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Dit document is bijlage IV bij de toelichtingsnota voor het GRUP ‘GEN-spoor (L124) en fietssnelweg
(F207)".

Deze bijlage bevat het ‘Ontwerp plan-MER’.

Het ontwerp bestaat uit volgende documenten:

- Bijlage I. Verordenend grafisch plan

- Bijlage Il. Verordenende stedenbouwkundige voorschriften

- Bijlage llla. Toelichtingsnota — tekst

- Bijlage Illb. Toelichtingsnota — kaarten

- Bijlage IV. Register met de percelen waarop een bestemmingswijziging wordt doorgevoerd
die aanleiding kan geven tot een planschadevergoeding, een planbatenheffing, een
kapitaalschadecompensatie of een gebruikerscompensatie

- Bijlage V. Ontwerp plan-MER

- Bijlage VI. Motivatie niet weerhouden alternatieven

- Bijlage VII. Ecologische landschapsstudie

- Bijlage VIII. Quick scan MKBA Landschapsstudie

- Bijlage IX. GEN-studie: evolutie en optimalisatie van het Gewestelijk Expres Net voor
Brussel en Omgeving- Uitwerking 2015 en visie op 2020 en 2030 (Significance- Stratec-
Tractebel en Tritel)

De elementen m.b.t. de watertoets zijn geintegreerd in het ontwerp plan-MER.



@)

anteagroup

GRUP ‘GEN-spoor (L124) en
fietssnelweg (F207)’

Antea Group

Departement Omgeving - GOP Understanding today.
Improving tomorrow.

Samenvatting Ontwerp-MER

O

anteagroup



Colofon

Opdracht

Ontwerp-plan-MER GRUP ‘GEN-spoor (L124) en fietssnelweg (F207)’
Samenvatting

Opdrachtgever

TUC RAIL

Fonsnylaan 39

1060 Brussel

Contactpersoon: Tom VANHOUTTE -Lead Program Manager
Dpt. Program Mgt & System

e-mail: tom.vanhoutte@tucrail.be

Initiatiefnemer Gewestelijk Ruimtelijk Uitvoeringsplan

Departement Omgeving

Afdeling Gebiedsontwikkeling, Omgevingsplanning en -projecten
Ferrarisgebouw

Koning Albert ll-laan 20, bus 8

1000 Brussel

tel: 02 553 38 00

e-mail: omgevingsplanning@vlaanderen.be

Opdrachthouder

Antea Belgium nv

Roderveldlaan 1

2600 Antwerpen

T:+32(0)3 221 55 00

www.anteagroup.be

BTW: BE 414.321.939

RPR Antwerpen 0414.321.939

IBAN: BE81 4062 0904 6124

BIC: KREDBEBB

Antea Group is gecertificeerd volgens 1ISO9001

Identificatienummer
4557913030_planMER_L124_F207_NTS

Datum Auteur Status/ revisie Vrijgave

Juli 2022 Nonie Van Elst Ontwerp-plan-MER  Nonie Van Elst
MER-deskundigen Samenvatting

(@)

anteagroup


mailto:tom.vanhoutte@tucrail.be
mailto:omgevingsplanning@vlaanderen.be

Erkende MER-deskundigen

De deskundigen zijn erkend voor onbepaald duur.

MER-deskundige
MER-coo6rdinator:

Erkenningsnummer

GOP/ERK/MERCO/2019/00001

)

anteagroup

Medewerker

Christian Busschots

Bodem: MB/MER/EDA-647

Nonie Van Elst

Mobiliteit: MB/MER/EDA/805 Yannick Fabbro
Koen Slabbaert

Geluid: MB/MER/EDA-371 Tom Opdebeeck

Inge Van der Mueren

Lucht: MB/MER/EDA-371 Nonie Van Elst
Dirk Dermaux
Water: MB/MER/EDA/692 Nonie Van Elst

Biodiversiteit:
Liesbet Van den Schoor

MB/MER/EDA-741/B

Nonie Van Elst
Lotte Gielis
Robrecht Debbaut

Ulrik Van Soom

Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie: MB/MER/EDA/649 Nonie Van Elst
Cedric Vervaet

Mens — ruimtelijke aspecten MB/MER/EDA/664 Nonie Van Elst
Paul Arts

Mens — gezondheid MB/MER/EDA/351 Lise Costermans

Nonie Van Elst

Het team Mer van het Departement Omgeving - Gebiedsontwikkeling, Omgevingsplanning en —projecten waarborgt

als lid van het planteam de kwaliteit van de geintegreerde milieubeoordeling.



Inhoudsopgave

1 Inleiding, planvoornemen en alternatieven

1.1 Doel van de niet-technische samenvatting

1.2 Aanleiding en algemene doelstelling plan

1.3 Planvoornemen en alternatieven

1.3.1 Globaal planvoornemen

1.3.2 Exploitatie van de spoorlijn

1.3.3 (Overwogen)Alternatieven

1331 Globaal: nulalternatief, programma-alternatieven, inrichtingsalternatieven

1.4 Afbakening onderzoeksgebied, plangebied en studiegebied

1.4.1 Onderzoeksgebied, plangebied en projectgebied en studiegebied

1.5 Planingrepen en globale methodiek

1.5.1 Planingrepen

1.5.2 Methodiek beoordeling - Waardeschaal en effectbeoordeling

2 Samenvatting milieueffecten per discipline

2.1 Conclusie discipline mobiliteit

2,11 Verkeersgeneratie

2.1.2 Functioneren voetgangersnetwerk

2.1.3 Functioneren fietsnetwerk

2.1.4 Functioneren openbaar vervoer

2.1.5 Functioneren verkeerssysteem

2.1.6 Verkeersveiligheid en -leefbaarheid

2.1.7 Bespreking inrichingsalternatieven

2.2 Conclusie discipline geluid en trillingen

23 Conclusie discipline lucht

2.4 Conclusie discipline bodem en grondstofvoorraden

2.5 Conclusie discipline water

2.6 Conclusie discipline biodiversiteit

2.7 Conclusie discipline landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie

2.8 Conclusie discipline mens — ruimtelijke aspecten

2.9 Conclusie discipline mens — gezondheid

2.10 Conclusie discipline klimaat

3 Synthese van de milieueffecten, milderende maatregelen en
aanbevelingen

3.1 Tabelmatige samenvatting effecten en aanbevelingen

3.2 Grensoverschrijdende effecten

3.2.1 Mobiliteit

3.2.2 Geluid en trillingen

3.2.3 Lucht

3.2.4 Bodem

3.2.5 Water

3.2.6 Biodiversiteit

3.2.7 Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie

@)

anteagroup

Blz

0 NN U

11
11
14
14
15
15
17

19
19
19
19
19
20
20
20
21
21
22
22
24
26
27
31
35
35

37
37
40
40
40
41
41
41
41
42

ID 4557913030_planMER_L124_F207_NTS | 2



anteagroup

3.2.8 Mens-ruimtelijke aspecten 42
3.2.9 Mens-gezondheid 43
33 Meer uitgebreide beschrijving van maatregelen of aanbevelingen 44
331 Milderende maatregelen niveau GRUP 44
33.2 Aanbevelingen niveau GRUP 44
3.3.21 MOBILITEIT 44
3.3.2.2 GELUID en TRILLINGEN 44
3.3.23 BODEM A4
3.3.24 WATER A4
3.3.25 BIODIVERSITEIT 45
3.3.26 LANDSCHAP, BOUWKUNDIG ERFGOED en ARCHEOLOGIE 47
3.3.2.7 MENS-RUIMTELIJKE ASPECTEN 55
3.3.3 Aanbevelingen ter optimalisatie niveau vergunningen/flankerend 57
3331 Er treden geen aanzienlijke milieueffecten op en bijgevolg zijn er geen

noodzakelijke maatregelen voorgesteld. De hierna beschreven aanbevelingen zijn
suggesties naar de vergunningsfase toe en zijn niet ruimtelijk vertaalbaar in het
RUP of zijn op hoofdlijnen ook reeds opgenomen in de aanbevelingen niveau RUP.

BODEM 57
3332 WATER 57
3333 BIODIVERSITEIT 58
3334 LANDSCHAP, BOUWKUNDIG ERFGOED en ARCHEOLOGIE 59
334 Postevaluatie 59
3341 GELUID en TRILLINGEN 59
3.4 Leemten in de kennis en voorstellen van monitoring 59

Lijst met figuren

Figuur 1-1: Ruime situering onderzoeksgebied op topografische kaart 6
Figuur 1-2: Voorgenomen plan uitbreiding spoorweg 7
Figuur 1-3. Richtschema van de lijn (oud en nieuw) met de referentiesnelheid (nominale snelheid) 9
Figuur 1-4: GEN-project (bron: TUC RAIL) 10
Figuur 1-5: Locaties inrichtingsalternatieven spoor 12
Figuur 1-6: Locaties inrichtingsalternatieven fietssnelweg 13
Figuur 1-7: Globaal studiegebied 200m rondom het onderzoeksgebied 15
Figuur 2-1: Effect beleving — noord 32
Figuur 2-2: Effect beleving — zuid 33
Figuur 3-1. Locatie faunapassages en aanbevolen langsverbindingen 45
Figuur 3-2: Aanbeveling buffering spoor ten aanzien van het beschermd cultuurhistorisch landschap ‘Omgeving

Perckhoeve’ 47
Figuur 3-3: Aanbeveling buffering spoor ten aanzien van het beschermd cultuurhistorisch landschap ‘Omgeving

hoeve Hof ten Berg’ 48
Figuur 3-4: Aanbeveling beperken inname villatuin aan het station Sint-Genesius-Rode 49
Figuur 3-5: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. Kleindalpad en de zone tussen de Marcel en Robert

Maassquare en de bewoning van Bloemhof 50

Figuur 3-6: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. de zone tussen Kleindalpad en de Hollebeekstraat 51
Figuur 3-7: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. de zone tussen de Hollebeekstraat en de bewoning

aan de Krechtenbroeklaan 52
Figuur 3-8: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. de Molenbeekvallei 53
Figuur 3-9: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. Hof ten Berg 54

ID 4557913030_planMER_L124_F207_NTS | 3



@)

anteagroup

Figuur 3-10: Aanbevelingen in het kader van beleving 57

Lijst met tabellen

Tabel 3-1: Samenvatting effecten basisplanvoornemen en beknopt overzicht voorstel tot maatregelen of
aanbevelingen 37

ID 4557913030_planMER_L124_F207_NTS | 4



1.1

1.2

@)

anteagroup

Inleiding, planvoornemen en alternatieven

Doel van de niet-technische samenvatting

Dit is de niet-technische samenvatting van een milieueffectrapport, m.a.w. een beknopte
samenvatting van het eigenlijke milieueffectrapport bestemd voor publiek en stakeholders. Een
milieueffectrapport is een openbaar document waarin de milieueffecten van een plan (hier het GRUP
“GEN-spoor (L124) en fietssnelweg (F207)”) worden onderzocht. Een MER is een informatief
instrument en geen beslissingsinstrument. Het milieueffectrapport beslist niet of het GRUP al dan niet
wordt vastgesteld. Die beslissing houdt ook rekening met andere sectoren (sociale, economische en
technische belangen) en met openbare inspraak.

Deze niet-technische samenvatting heeft als doel om aan publiek en belanghebbenden de relevante
informatie uit het milieueffectrapport van het GRUP “GEN-spoor (L124) en fietssnelweg (F207)” te
communiceren en hiermee de publieke participatie in het planproces te bevorderen.

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

Aanleiding en algemene doelstelling plan
Voor meer informatie wordt ook verwezen naar de toelichtingsnota bij het GRUP en het plan-MER.
Doelstellingen van het plan zijn:

- Hetoptimaliseren van het GEN-netwerk door de uitbreiding van spoorlijn L124 van 2 naar 4 sporen
op het grondgebied van de gemeenten Linkebeek en Sint-Genesius-Rode.

o Het voorzien van de nodige ruimte voor deze uitbreiding van 2 naar 4 sporen.

=  De uitbreiding is onder meer nodig om de bedieningsfrequentie te kunnen
verhogen, de stopplaatsen te kunnen bedienen, de rechtstreekse treinen niet op
te houden door de lokale stoptreinen en de robuustheid van de lijn te kunnen
garanderen.

o Het optimaliseren van de bestaande haltes langsheen het tracé door nieuwe halte-
infrastructuur te voorzien aan deze bestaande stations om zo meer plaats en comfort te
bieden. Zo kunnen nieuwe parkeerruimten voor zowel fietsers als voertuigen voorzien
worden.

o Het verbeteren van het openbaar domein t.h.v. het spoor. Ten gevolge van het
verbreden van het spoor zal op sommige plaatsen het openbaar domein aangepast,
verlegd of verbreed moeten worden. Voorbeelden hiervan zijn bruggen over het spoor die
verbreed moeten worden, ... Tevens zullen verbeterde toegangen worden voorzien,
fietsenstallingen, scheiden van verschillende vervoersmodi enz.

o Inzetten op de landschappelijke inpassing en buffering van de spoorweg ten aanzien
van de omliggende gebieden en functies. Er zal gezocht worden naar manieren om de
geluidoverlast te verminderen bv. geluidsschermen- en bermen. Op basis van de
beschikbare ruimte kunnen verschillende geluidswerende maatregelen worden
voorgesteld. Daarnaast biedt de zone de kans voor de ontwikkeling van een
hoogwaardige groene verbinding langsheen de spoorlijn.
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- De uitbreiding van het spoor biedt tevens een opportuniteit om hier_de fietssnelweq te
optimaliseren door bundeling met de geplande spooruitbreiding.

o de positie van de spoorlijn vormt immers een belangrijke voorwaarde ten aanzien van de
locatie waar de fietssnelweg kan worden gerealiseerd.
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Figuur 1-1: Ruime situering onderzoeksgebied op topografische kaart
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Planvoornemen en alternatieven

Voor meer informatie wordt ook verwezen naar de toelichtingsnota bij het GRUP.

Globaal planvoornemen

Het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan L124 + F207, waarvoor dit MER werd opgesteld, maakt de
uitvoering mogelijk van het GEN-project voor wat betreft de spoorlijn L124 op Vlaams grondgebied,
waarbij een uitbreiding van het aantal sporen van 2 naar 4 wordt voorzien.

- Ophetgrondgebied Linkebeek, tot aan de Hoekstraat op het grondgebied van Sint-Genesius-Rode
wordt de uitbreiding ten oosten van de bestaande spoorweg voorzien. Vanaf de Hoekstraat en
verder in zuidelijke richting op het grondgebied Sint-Genesius-Rode, wordt de uitbreiding van het
spoortracé ten westen van het bestaande spoortracé voorzien. (zie Figuur 1-2).

BRUSSELS GEWEST

& Halte Linkebee

Gemeente Linkebeok
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Uitbreiding
oostzijde spoor

i oostzijde spoor

|

| VLAAMS GEWEST

Gemeente Sint-Gesesius-Rode

Hoekstraat

Halte Hoek

WAALS GEWEST

Figuur 1-2: Voorgenomen plan uitbreiding spoorweg

Het voorzien van 2 extra sporen is niet mogelijk op basis van de bestemmingen van het geldende
gewestplan. Volgens de geldende regelgeving moet er een plan-MER voor het Gewestelijk Ruimtelijk
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Uitvoeringsplan - GRUP worden opgemaakt omdat het een plan betreft inzake o.a. ruimtelijke
ordening, het geen klein gebied op lokaal niveau of een kleine wijziging betreft, aanzienlijke effecten
vooraf niet uit te sluiten zijn en dat het plan het kader kan vormen voor de latere vergunning voor
projecten uit de bijlagen van het project-m.e.r.-besluit (Besluit VR 10 december 2004 en latere
wijzigingen).

De uitbreiding van het spoortracé biedt de opportuniteit om tegelijkertijd een fietssnelweg (in dit MER
soms afgekort als FSW) langsheen het spoortracé aan te leggen. Het fietstracé op Vlaams grondgebied
zal onderdeel vormen van de voorgenomen activiteit van het GRUP, de nodige ruimte zal hiervoor
worden voorzien binnen het bestemmingsplan.

- Het GRUP doet echter geen uitspraken over de concrete technische aanleg van het fietspad, zoals
breedte, hellinggraden, afstanden, veiligheidsvoorschriften enz. In de milieubeoordeling zullen de
technische elementen waar nodig wel meegenomen worden.

Opmerking: in dit plan-MER en in de toelichtingsnota van het GRUP zijn de beschrijvingen zoals in dit
hoofdstuk weergegeven aangevuld ten aanzien van de beschrijvingen in de scopingnota. Dit naar
aanleiding van ondermeer verdergaand studiewerk aangaande het project zelf.

De belangrijkste wijzigingen t.o.v. de bestaande toestand vanuit het eigenlijke project - maar tevens
opgenomen binnen de contour van het GRUP worden in het plan-MER uitvoeriger beschreven.

1.3.2 Exploitatie van de spoorlijn

Het GRUP doet geen uitspraken over het exploitatieschema van de lijn. In de milieubeoordeling is
het exploitatieschema wel meegenomen.

De nominale snelheid op de spoorlijn 124 — voor wat betreft het baanvak op het grondgebied van het
Vlaams Gewest - bedraagt vandaag 120 km/u. Dit betekent dat 120 km/u de maximale snelheid® is
die een trein mag rijden. Verder richting Wallonié bedraagt de nominale snelheid 160 km/u.

In de toekomst wordt de nominale snelheid opgetrokken naar 130km/u tot net voorbij station
Holleken en verder richting Nijvel naar 160km/u. Dit betekent dat treinen zullen optrekken naar
130km/u van voor Linkebeek en vanaf Holleken naar 160km/u. En in omgekeerde richting afremmen.
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120 Km/h.

1 De maximumsnelheid op een baanvak is de maximale snelheid die lokaal is toegelaten op elk baanvak. Ze kan gelijk aan of lager dan de
nominale snelheid van de lijn zijn. Deze snelheid hangt af van de specifieke kenmerken van de spoorinfrastructuur.
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Figuur 1-3. Richtschema van de lijn (oud en nieuw) met de referentiesnelheid (nominale snelheid)

De buitenste sporen zullen gebruikt worden voor de GEN-diensten, de twee centrale sporen voor de
snellere verbindingen (IC, IR en P). De goederentreinen zullen enkel op de buitensporen rijden.

De snelheden van de GEN-treinen blijven beperkt tot ca. 80 km/u en plaatselijk ca. 110km/u (analoog
aan de huidige L-treinen). Op de buitensporen moeten de treinen steeds afremmen en optrekken en
halen deze niet de snelheid van 160km/u.

Het exploitatieschema van de lijn wordt aangepast om een exploitatie van het ‘GEN-type’ mogelijk te
maken. Dit impliceert de aanleg van nieuwe GEN-verbindingen, een verhoging van de frequenties en
een uitbreiding van de bedieningsamplitudes. Hiervoor wordt performanter spoormaterieel voorzien
voor de GEN-verbindingen.

Een nota Exploitatie L124 verduidelijkt waarom 4 sporen noodzakelijk zijn ten einde een robuuste
exploitatie te verzekeren die tegelijk de GEN-doelstellingen kan waarmaken en combineerbaar is met
het niet GEN-verkeer (IC/IR). Bovendien moet op termijn capaciteitsuitbreiding mogelijk blijven gezien
de jaarlijkse stijging van het aantal treinreizigers. Deze nota - met de verantwoording van het op 4
sporen brengen van de spoorlijn - is opgenomen in Bijlage 4 van de scopingnota V2.

De lijn L124 is geen goederenlijn, maar wordt meer per uitzondering als omleidingsweg gebruikt om
een paar goederentreinen om te leiden (bijvoorbeeld bij werken en onderhoud). Er is bijgevolg geen
exploitatieschema van de goederentrafiek opgesteld. Het aandeel is evenwel zeer beperkt. Voor de
toekomst zal het vrachtverkeer wellicht eerder afnemen dan toenemen. In de MER-beoordeling wordt
nog rekening gehouden met een toename aan goederentransport in de discipline geluid en trillingen
(worst-case).

Vandaag rijden er verschillende treinen per uur op de lijn, maar niet gespreid volgens een vaste
frequentie of cadans. De beoogde frequentie voor het volledige GEN voor wat betreft de treinen,
alsook L124, betreft volgens de overeenkomst van 2003:

- De gegarandeerde minimale frequentie van de bediening bij aankomst in en vertrek uit één van
de drie polen (de Noord-Zuidverbinding, de wijk van de Europese instellingen in het oosten van
Brussel en de luchthaven Brussel-Nationaal) is gedurende de spitsuren (werkdagen 7.00h — 9.30h
en 16:00h — 19:30h) 4 treinen per uur in de centrale kern en de perifere zone.

- In de daluren zijn de minimale frequenties 2 (4 treinen per uur in de centrale kern), en in het
weekend en op feestdagen 1 tot 2 treinen per uur.

De uitrol van het GEN levert 3 extra treinen op: 1 extra richting Schuman, 2 extra richting Brussel-Zuid.
Maar het aantal stops verdubbelt wel (van 44 naar 88).
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*treinaanbod zoals voorzien in KB 2002 en GEN-overeenkomst 2003

Amplitude en frequentie uit GEN-overeenkomst

Eerste trein / laatste trein
*  Week: aankomst om 6u, vertrek om 24u
*  Weekend: aankomst om 7u, vertrek om 1u ‘s nachts

Amplitude

Centrale kern Omliggende rand
. Spits (7u00 —9u30 en 16u00 — 19u30) 15 minuten 15 minuten
Frequentie
S- treinen Buiten de spits en tot 20u00 15 minuten 30 minuten
(naast IC Zaterdag, zon- en feestdagen 30 minuten 30 minuten
Gl Na 20u00 30 minuten 60 minuten

Stand van zaken

In het Brussels Hoofdstedelijke Gewest werd de bouwvergunning voor de oprichting van het
intermodale uitwisselingsplatform van Moensberg afgeleverd (14/10/2021). Dit is een eerste stap in
het op 4 sporen brengen van de lijn L124 in het Brussels Gewest. Er komt daardoor een bijkomende
stopplaats ‘Moensberg’ op de lijn L124. Er volgt nog een aanvraag tot vergunningsdossier voor het op
4 sporen brengen, over enkele jaren als de werken in Vlaanderen verder gevorderd zijn.

In Vlaanderen is het GRUP-proces lopende (voorliggend plan-MER kadert hierbinnen).

In Wallonié is het GEN volop in uitvoering.

Uitrollen GEN spoorlijn 124 Brussel-Nijvel

L26

AN

Uccle Moen!

Holleken De Hoek Braine-I'Alleud Lillois.
Nivelles

erg
Linkebeek St-Genesius-Rode Waterloo Braine Alliance

N
 —

Figuur 1-4: GEN-project (bron: TUC RAIL)
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(Overwogen)Alternatieven

Globaal: nulalternatief, programma-alternatieven, inrichtingsalternatieven

Het voorgenomen plan zoals voorgesteld in de startnota GRUP L124 en F207 van 29 maart 2019 werd
op een aantal punten bijgestuurd. Er werden bijkomende alternatieven opgenomen en dit op basis
van een aantal inspraakreacties uit de publieke consultatie en vernieuwde inzichten na verder
onderzoek en overleg over een aantal elementen rond de spoorweg in relatie tot de fietssnelweg, dat
in 2020 en 2021 plaatsvond.

- Voor een gedetailleerde motivering van de verschillende aanpassingen wordt verwezen naar het
hoofdstuk met de verwerking van de inspraakreacties in Bijlage 3 van de scopingnota V2.

- Een overzicht is tevens gegeven in de toelichtingsnota van het GRUP.

- Een aantal andere inspraakreacties situeren zich eerder op het niveau van de projectinvulling
en inrichting (duidelijk projectniveau) en zitten in deze fase van het proces (planniveau — GRUP)
niet in de scope van het onderzoek.

Nulalternatief

Het nulalternatief kan algemeen omschreven worden als het behoud van bestaande planologische
situatie en feitelijk gebruik, wel rekening houdend met andere ontwikkelingen die reeds te verwachten
zijn in plangebied en omgeving. Het niet realiseren van het plan komt echter niet overeen met de
doelstelling van de initiatiefnemer en wordt derhalve niet als een apart te beoordelen alternatief
beschouwd.

Het nulalternatief betreft wel het referentiekader om de milieueffecten te beoordelen. De
beschrijving van het nulalternatief wordt in elke discipline opgevat als een beschrijving van de
referentiesituatie met de gekende eigenschappen en knelpunten.

Programma-alternatieven

Er zijn geen programma-alternatieven van toepassing. Het programma betreft het uitbreiden van het
spoortracé van 2 naar 4 sporen (motivering noodzaak 4 sporen zie scopingnota V2). De bestaande 4
halteplaatsen blijven behouden en worden deels vernieuwd. Er worden geen nieuwe stations
gecreéerd. Er zijn geen programma-alternatieven met meer of minder stations. Er zijn ook geen
programma-alternatieven m.b.t. de fietssnelweg F207.

Inrichtingsalternatieven

Er worden in het plan-MER een aantal inrichtingsalternatieven beoordeeld.

Naast het basisvoorstel zal voor de volgende specifieke zones op basis van de inspraakreacties op de
startnota bij het GRUP L124 en FSW F207 een ‘inrichtingsalternatief’ voor de spoorweg onderzocht
worden in dit plan-MER:

- Inrichtingsalternatief 1 spoor: Een overkapping ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat

- Inrichtingsalternatief 2 spoor: Een overdekte sleuf/overkapping met vergroening ter hoogte van
Kleindalbrug

- Inrichtingsalternatief 3 spoor: Een overkapping ter hoogte van het station Holleken
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Figuur 1-5: Locaties inrichtingsalternatieven spoor

Naast het basisvoorstel zal voor de volgende specifieke zones een ‘inrichtingsalternatief’ voor de
fietssnelweg onderzocht worden in dit plan-MER:

- Inrichtingsalternatief 1 fietssnelweg: start fietssnelweg aan de oostzijde (langs de Brasserie) ter
hoogte van het station Linkebeek.

- Inrichtingsalternatief 2 fietssnelweg: gebruik van de bestaande wegenis in plaats van fietsstraat
ter hoogte van Kleindalpad en brug Kleiveldstraat.
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Legende

D Onderzoeksgebied

Figuur 1-6: Locaties inrichtingsalternatieven fietssnelweg

Voorstellen vanuit het plan-MER

Vanuit het plan-MER zijn tevens aanbevelingen naar voor gebracht teneinde het RUP
milieuvriendelijker te maken. Het plan-MER heeft immers mede tot doel om met betrekking tot deze
aspecten een bijdrage te leveren aan het aangeven van randvoorwaarden of optimalisaties voor het
opstellen van het bestemmingsplan, het programma en de stedenbouwkundige voorschriften van het
RUP.
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Afbakening onderzoeksgebied, plangebied en studiegebied

Onderzoeksgebied, plangebied en projectgebied en studiegebied

Onderzoeksgebied i.f.v. het MER

In de fase van het de startnota en scopingnota V2 van het GRUP ligt de plancontour nog niet definitief
vast. Hierdoor is in deze eerste fasen van het RUP gewerkt met een indicatieve contour of
‘onderzoeksgebied’. Dit op basis van:

- de benodigde ruimte vanuit de projectbeschrijving voor de spoorweg zoals opgenomen in de
vergunningsaanvraag 2010 (vergunning vernietigd in 2014);

- gewijzigde inzichten;
- de locatie van de verschillende tracé-alternatieven voor de fietssnelweg F207;

Het onderzoeksgebied betekent indicatief het bestaande spoortracé en
halteomgevingen/stationsomgeving met een uitbreidingszone van 30m langs weerszijden van de
spoorlijn L124 (vanaf de as van de buitenste sporen) op Vlaams Grondgebied.

Binnen deze zone kan grosso modo een uitbreiding van de sporen inclusief landschappelijke inkleding
worden voorzien, de aanpassingen aan stations en de fietssnelweg

Plangebied van het GRUP

Op basis van het plan-MER (en maatregelen/aanbevelingen) en parallel lopend onderzoek rond de
spoorweginfrastructuur en de fietssnelweg en andere voorzieningen m.b.t. de technische uitvoering,
zal de plancontour voor het GRUP concreter afgebakend kunnen worden.

- Het plangebied bestaat uit een centrale zone voor spoorinfrastructuur geflankeerd door een zone
in overdruk in functie van de landschappelijke en functionele inpassing van de infrastructuur.

- De zone voor spoorinfrastructuur heeft nagenoeg steeds dezelfde breedte en is afgestemd op de
nieuwe spoorwegzate. De naastliggende zone betreft een zone in overdruk. zodat de bestaande
bestemmingen behouden blijven, maar waar nodig de bijkomende constructies en
inrichtingsmaatregelen mogelijk zijn. De breedte van deze zone fluctueert (zo is in bepaalde
gebieden een bredere landschappelijke buffer vereist en of een bredere talud vereist, ...)

De contour van het plangebied wordt weergegeven op het plan bestaande juridische toestand en op
het grafisch plan bij het GRUP.

Projectgebied voor de omgevingsvergunningsaanvraag

Nadat het GRUP is vastgesteld door de Vlaamse Regering kan tevens een
omgevingsvergunningsaanvraag (met een project-MER) voor de projectwerken van de spoorweg en
fietssnelweg worden aangevraagd.

Studiegebied

Het studiegebied is het gebied waarbinnen zich mogelijk effecten kunnen voordoen. Dit omvat
minstens het onderzoeksgebied, maar kan ook groter zijn, afhankelijk van de lokalisatie en de
invlioedssfeer van de te verwachten effecten. Dit kan per milieueffect verschillen.

In principe wordt voor iedere discipline een aparte afbakening van het studiegebied gemaakt. Maar
voor heel wat (deel)disciplines beperkt het studiegebied zich tot het onderzoeksgebied zelf en haar
directe omgeving. Het algemeen studiegebied kan aldus ongeveer bepaald worden tot op ca. 200 m
(globale richtlijn team Mer) van de grens van het onderzoeksgebied.
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Het globaal studiegebied wordt indicatief aangeduid in de volgende Figuur 1-7.
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Figuur 1-7: Globaal studiegebied 200m rondom het onderzoeksgebied

Planingrepen en globale methodiek
Planingrepen

Het plan zal aanleiding geven tot een aantal planingrepen die op hun milieueffecten onderzocht zullen
worden, waarbij een planingreep begrepen wordt als de handelingen of activiteiten die in het gebied
mogelijk/onmogelijk worden of beoogd worden via de voorgestelde bestemmingswijzigingen.

Het plan geeft aanleiding tot de volgende belangrijkste planingrepen:
1) Verhogen van de capaciteit van de spoorweg van 2 naar 4 sporen: dit betekent enerzijds

een bijkomende ruimte-inname met een potentiéle invioed op bodem, water, biodiversiteit,
landschap & erfgoed en mens. Het bijkomende ruimtebeslag van de bijkomende sporen zal

bijgevolg onderzocht worden binnen de disciplines bodem, water, biodiversiteit, landschap en
mens — ruimtelijke aspecten.

een verhoogde capaciteit die zal leiden tot frequentere passage en een gewijzigde snelheid, met
bijvoorbeeld een wijziging van de geluidsemissie tot gevolg en anderzijds verhogen openbaar
vervoergebruik. Eventuele effecten van de aanwezigheid van de bijkomende sporen zullen
onderzocht worden binnen de disciplines biodiversiteit (effectgroep verstoring), geluid, mens —

mobiliteit, lucht en gezondheid. Eventuele maatregelen of aanbevelingen die hier uit voortvloeien
kunnen wel nog relevant zijn in de ruimtelijke disciplines.
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o De capaciteit van de lijn of de graad van bezetting van de lijn bedraagt met 4 sporen ca.
50%. Om een lijn comfortabel te exploiteren rekent men op een capaciteit van 60 a 70%.
De capaciteit wordt bepaald door het aantal treinen, de snelheid, de heterogeniteit en
de stabiliteit van de tijdstabel.

o In het milieueffectenonderzoek zal een ‘sensitiviteitstoets intensiever gebruik’ worden
opgenomen voor de relevante effectgroepen.

Aanleggen van een fietssnelweg: dit betekent

een ruimte-inname met een potentiéle invloed op bodem, water, biodiversiteit, landschap &
erfgoed en mens. Het bijkomende ruimtebeslag van de fietssnelweg zal bijgevolg onderzocht
worden binnen de disciplines bodem, water, biodiversiteit, landschap en mens — ruimtelijke
aspecten.

een positieve beinvloeding op de fietsstromen, - bereikbaarheid en veiligheid. Eventuele effecten
van de aanwezigheid van de fietssnelweg zullen onderzocht worden binnen de disciplines
biodiversiteit (effectgroep verstoring), geluid, veiligheid, mens — mobiliteit en lucht en
gezondheid.

Voorzien van randinfrastructuur (zoals aanpassingen aan stationsomgeving en
halteomgevingen, (fiets)parkings, infiltratiebekkens/bufferbekkens), mogelijkheid tot
landschappelijke inpassing en herinrichting van het openbaar domein: dit betekent

een bijkomende ruimte-inname met een potentiéle invloed op bodem, water, biodiversiteit,
landschap & erfgoed en mens. Het bijkomende ruimtebeslag van de randinfrastructuur zal
bijgevolg onderzocht worden binnen de disciplines bodem, water, biodiversiteit, landschap en
mens — ruimtelijke aspecten.

een verhoogd comfort, efficiénter gebruik en invloed op mobiliteit van pendelaars. Eventuele
effecten van de aanwezigheid van de randinfrastructuur zullen onderzocht worden binnen de
disciplines biodiversiteit (effectgroep verstoring), geluid, veiligheid, mens — mobiliteit en lucht en
gezondheid.
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Methodiek beoordeling - Waardeschaal en effectbeoordeling

In het milieueffectenonderzoek houdt de bespreking, beoordeling en evaluatie van de effecten van
het plan (voor de verschillende milieudisciplines) rekening met globale ingreep-effectrelaties.

De beoordeling baseert zich op:
Wat is de kwetsbaarheid van het milieu?

Het belang van het effect van de ingreep op het desbetreffende onderdeel wordt beoordeeld met de
termen ‘kwetsbaarheid’ (zeer, matig, weinig). De significantie is een rechtstreeks gevolg van de
kwetsbaarheid van het gebied voor een bepaald onderdeel van een discipline. Wanneer een gebied
als kwetsbaar werd getypeerd voor een onderdeel, kan een ingreep die hierop een invloed heeft
significant zijn vanaf een bepaalde grootteorde. Significant betekent niet hetzelfde als aanzienlijk,
maar wel dat er een effect optreedt dat niet meer als verwaarloosbaar wordt beschouwd (vanaf score
+1 of -1).

Wat is de omvang van de effecten?

De omvang van de effecten wordt vastgesteld en uitgedrukt in termen als ‘groot’, ‘matig’ en
‘gering/beperkt’.

Wat is het waardeoordeel?

Het waardeoordeel van het effect wordt met de termen ‘positief’ en ‘negatief’ uitgedrukt. Hierin
worden nog gradaties onderscheiden.

Er wordt bij de beoordeling van de effecten zowel rekening gehouden met de omvang/ schaal van de
impact van het plan of haar onderdelen, als met de kwetsbaarheid van de omgeving voor het
betreffende milieuaspect. Een combinatie van deze elementen geeft verschillende mogelijkheden,
samengevat in volgend algemeen beoordelingskader:

Kwetsbaarheid Schaal Grote impact Matige impact Gering/Beperkte

impact
Zeer kwetsbaar -3 +3 -2 +2 -1 +1
Matig kwetsbaar -2 +2 -1/-2 +1/42 0/-1 0/+1
weinig kwetsbaar -1 +1 0/-1 0/+1 0

Om een overzicht te verkrijgen van het belang van de verschillende effecten wordt voor elk effect
volgende indelingswijze gehanteerd over de verschillende disciplines heen:

aanzienlijk negatief (-3)
negatief (-2)

beperkt negatief (-1)

aanzienlijk positief (+3)
positief (+2)

beperkt positief (+1)

geen effect/verwaarloosbaar effect (0)

Hierbij duidt een positieve score op een gewenst effect. Dit kan bv. een verhoging, een ondersteuning
of een versterking van de betrokken eigenschap zijn. Een negatieve score wijst op een ongewenst
effect. Dit kan bv. gaan om het verdwijnen, een verlaging of een aantasting van een bepaalde
eigenschap. Voor elk relevant effect wordt een beoordelingskader geschetst dat zal gebruikt worden
bij de bepaling van het significantieniveau.
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Op basis van de grootte van de cijfergegevens kan vervolgens snel afgeleid worden in hoeverre de
deskundigen een effect als belangrijk beoordeeld hebben.

Op basis van de impactbeoordeling (van -3 tot 0) kan afgeleid worden in hoeverre een maatregel of
aanbeveling dient/kan worden voorgesteld en welke de impact is van de maatregel/aanbeveling
(resterend effect): de milderende maatregelen/aanbevelingen worden gekoppeld aan de
impactbeoordeling.

In het richtlijnenboek milieueffectrapportage ‘Algemene methodologische en procedurele aspecten’
(departement LNE, laatste versie oktober 2015) is een kader opgenomen waar de koppeling van
effectbeoordeling met milderende maatregelen is gemaakt.

Beoordeling van het effect Koppeling met milderende maatregelen

Beperkt negatief Onderzoek nzar milderende maatregel is minder dwingend; als de milieu-
] kwaliteit in de referentiesituatie echter reeds slecht is kunnen milderende

(score 1) maatregelen toch nodig ziin om een bijkomende verslechtering te

vermijden,

Negatief Er dient gezocht t2 worden naar milderende maatregelen.

(score —2)

Aanzienlijk negatief Er dienen in elk geval milderende maatregelen voorgesteld te worden.

(score =3)

14 Fie hiervoor ook de disciplinespecifieke richtliinenboeken.

Voor alle gevallen geldt: indien er geen milderende maatregelen voorgesteld kunnen worden dient dit
gemotiveerd te worden.

In het milieueffectenonderzoek zal een onderscheid gemaakt worden tussen milderende maatregelen
en aanbevelingen ter optimalisatie.
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Samenvatting milieueffecten per discipline

Conclusie discipline mobiliteit

Verkeersgeneratie

Het voorgenomen plan, met een uitbreiding van de bestaande sporen van 2 sporen naar 4 sporen,
heeft als doel de bedieningsfrequentie te verhogen en een antwoord te bieden aan de verwachte groei
in vraag naar transporten. Dit resulteert in een groei van de reizigersaantallen van 31% tot 43%,
afhankelijk van het station. Deze toenames in reizigersaantallen resulteren niet automatisch in een
toename van het gemotoriseerd verkeer in dezelfde verhouding. NMBS/Infrabel mikt op een sterke
modal shift van het autogebruik naar alternatieve vervoersmodi (te voet/per fiets/openbaar vervoer)
voor het voor- en natransport. Dit blijkt uit het aanbod aan parkeerplaatsen dat wordt voorzien. Enkel
ter hoogte van het station van Linkebeek (op grondgebied van Ukkel) en mogelijk Holleken wordt er
een beperkt verhoogd parkeeraanbod weerhouden, al wordt de resulterende toename in
verkeersgeneratie als verwaarloosbaar beschouwd (tevens spreiding in tijd en ruimte). Het voor- en
natransport te voet en per fiets wordt wel verwacht te stijgen.

Functioneren voetgangersnetwerk

Aangezien er geen voetpaden ingenomen worden of voetgangersoversteekplaatsen worden
beinvloed, kan gesteld worden dat het voorgenomen plan een verwaarloosbare impact heeft op het
functioneren van het voetgangersnetwerk. Daarentegen wordt wel de bereikbaarheid en
toegankelijkheid van het station sterk verbeterd. Over het algemeen wordt er een beperkt positieve
impact (score +1) weerhouden.

Functioneren fietsnetwerk

Het functioneren werd getoetst aan de 5 voorwaarden voor het succes van fietsvoorzieningen uit het
vademecum fietsvoorzieningen.

1. Veiligheid: Gezien het voorgenomen ontwerp resulteert in een veiligheid die hoger ligt dan
minimaal benodigd voor een fietssnelweg wordt dit effect als een positief effect weerhouden.
Hierbij worden alle kruisende wegen ongelijkgronds gekruist. Het voorgenomen plan voorziet
bijgevolg in een positief effect op de verkeersveiligheid (score +2). Hierbij werken de verschillende
varianten niet onderscheidend (dezelfde effectscores).

2. Directheid: Op basis van de uitgevoerde analyse blijkt dat de weerhouden route resulteert in een
positief effect (score +2) op de directheid van de fietsverbinding tussen de verschillende kernen.
De verschillende varianten werken op vlak van directheid niet onderscheidend (dezelfde
effectscores).

3. Samenhang: De fietssnelweg langsheen de spoorwegbedding voorziet in een beperkt verbeterde
samenhang (score +1) in vergelijking met de bestaande situatie. De fietssnelweg voorziet in een
goede bereikbaarheid tussen de stations en woonkernen van Linkebeek en Sint-Genesius-Rode.

4. Comfort: In vergelijking met de bestaande fietsverbindingen doorheen het studiegebied
resulteert de fietssnelweg in een grote verbetering van het comfort. Door de realisatie van een
fietssnelweg conform de technische vereisten van fietssnelweg (m.b.t. ontwerpsnelheid, breedte,
wegdek, hellingen, etc.) wordt er een aanzienlijke verbetering (score +3) van het fietscomfort
gerealiseerd in vergelijking met de bestaande fietsverbindingen.

5. Aantrekkelijkheid: In vergelijking met de bestaande situatie resulteert de fietssnelweg in een
aantrekkelijker tracé in vergelijking met de bestaande fietsverbindingen tussen de kernen
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Linkebeek en Sint-Genesius-Rode. Dit betreft een positief effect op de aantrekkelijkheid (score
+2)

Functioneren openbaar vervoer

Op basis van bovenstaande plandoelstellingen heeft het voorgenomen plan een positief effect op de
doorstroming, kwaliteit en bediening van de stations en toegankelijkheid van de stationsomgevingen.
Ook de bereikbaarheid van de stations en de reistijden zullen verbeteren tezamen met de
mogelijkheden voor rerouting voor treinverkeer bij een incident. Bijgevolg heeft het voorgenomen
plan een aanzienlijk positief effect (score +3) op het functioneren van het openbaar vervoer.

Functioneren verkeerssysteem

De realisatie van de fietssnelweg F207 zal op macroniveau een alternatief bieden voor het woon-
werk/schoolverkeer tussen de kernen van Sint-Genesius-Rode en Linkebeek maar ook verder richting
Brussel. Deze maatregel zal een positieve invloed hebben op de algemene modal split van de
verplaatsingen tussen deze kernen.

Op microniveau zal de verhoogde dienstfrequentie er voor zorgen dat de verschillende
stationsomgevingen meer gebruikt zullen worden, met een hogere verkeersgeneratie tot gevolg (alle
vervoersmiddelen). Maar gezien de ambitie van NMBS/Infrabel om in te zetten op modal shift en het
hiermee gepaard gaand sturend parkeerbeleid zorgt dit er voor dat de gemotoriseerde
verkeersgeneratie als verwaarloosbaar kan worden beschouwd.

Bijgevolg wordt er op vlak van het functioneren van het verkeerssysteem voor gemotoriseerd verkeer
een positieve impact (score +2) verwacht. Dit door de vermindering van het autoverkeer op
macroniveau. Hierbij wordt er over het algemeen een verbetering van de bereikbaarheid en de
doorstroming van fietsers of openbaar vervoer verwacht, zonder significante bijkomende hinder voor
het overige verkeer. Daarnaast werken de verschillende inrichtingsalternatieven niet onderscheidend
op het vlak van functioneren van het gemotoriseerd verkeer.

Verkeersveiligheid en -leefbaarheid

Op vlak van verkeersleefbaarheid heeft de realisatie van een fietssnelweg een beperkt positieve
impact op de verkeersleefbaarheid van de kernen van Linkebeek, Sint-Genesius-Rode. Vermits het
druktebeeld op de weginfrastructuur tussen deze kernen vermindert, omwille van de realisatie van
een fietssnelweg en de verhoging van de treinfrequentie, wordt een positieve impact op de
verkeersleefbaarheid verwacht.

Het voorgenomen plan zal geen effect hebben op de barrierewerking, oversteekbaarheid noch
sluipverkeer. Vermits het voorgenomen plan niet resulteert in een significante stijging in het aantal
gemotoriseerde verplaatsingen, heeft het plan geen significante op de wenselijkheid van fietspaden
binnen het studiegebied noch op de oversteekbaarheid.

Op vlak van parkeren blijkt dat het voorgenomen parkeeraanbod de eigen parkeerbehoefte opvangt
zonder significant overschot (5%). Het aanbod op het terrein van NMBS is volledig afgestemd op de
behoefte. Hierbij wordt ter hoogte van het station van Linkebeek (op grondgebied van Ukkel) en
mogelijk Holleken in de toekomstige situatie een gelijkaardig of groter aantal parkeerplaatsen per
gebruiker weerhouden als in de bestaande situatie.

In de overige stations wordt er uitgegaan van een modal shift in het voor- en natransport, waardoor
het huidige parkeeraanbod volstaat. Hierbij wordt het aantal fietsstallingen verhoogd op een manier
dat minimum 50% van de bijkomende reizigers een fietsstalplaats heeft. Dergelijk verhoogd aanbod
aan fietsstallingen wordt als voldoende beschouwd om de beoogde modal split te bewerkstellingen.
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Bijgevolg wordt er een verwaarloosbaar effect (score 0) op de parkeerbalans verwacht ten gevolge
van het voorgenomen plan.

Bespreking inrichingsalternatieven

Op vlak van functioneren van het gemotoriseerd verkeer en het openbaar vervoer werken de
verschillende inrichtingsalternatieven niet onderscheidend.

De verschillende inrichtingsalternatieven werken niet onderscheidend (geen gewijzigde effectscores)
op het vlak van het fietsnetwerk criteria veiligheid, directheid, samenhang & comfort (voor de
inrichtingsalternatieven m.b.t. de fietssnelweg) en aantrekkelijkheid.

De verschillende inrichtingsalternatieven voor de spoorlijn met overkapping werken wel
onderscheidend op vlak van samenhang en comfort.

- Een overkapping met de fietssnelweg bovenop de spoorweg is minder toegankelijk vanuit de
aanpalende woonkernen dan een fietssnelweg naast het spoor. Dit omdat een fietssnelweg
langsheen de spoorweg meer mogelijkheden geeft naar ontsluiting richting omliggend wegennet.
Ter hoogte van bepaalde segmenten zou een fietssnelweg op de overkapping boven het spoor tot
een zeker hoogteverschil leiden waardoor de fietssnelweg niet op alle locaties toegankelijk is, op
andere locaties dient er geen hoogteverschil overwonnen worden en scoren beide alternatieven
gelijkaardig. Daarnaast zijn de aansluitmogelijkheden in de (4 meter-) zone naast het spoor
beperkt door Infrabel. Over het algemeen scoort het basisvoorstel dus beter op vlak van
samenhang ten opzichte van de inrichtingsalternatieven met een fietssnelweg op de overkapping.

- Een overkapping met de fietssnelweg bovenop de spoorweg resulteert in een bijkomend te
overbruggen hoogteverschil. Bijgevolg scoort het basisvoorstel beter op vlak van comfort ten
opzichte van de inrichtingsalternatieven met een fietssnelweg op de overkapping.

Conclusie discipline geluid en trillingen

Dankzij de autonome evolutie (geluidsarmer materieel, geluidsarmere infrastructuur) en de
geluidsreducerende maatregelen (schermen, groene muren, absorptiemateriaal, geluidsarmer
materieel) worden in de toekomst beduidende verlagingen van het geluidsdrukniveau gerealiseerd.

Uit de studie blijkt dat het geluidsdrukniveau in de toekomstige situatie daalt met gemiddeld ca. 8
dB(A)(en dit zowel voor de parameter Lden als Lnight). Toch zal er in een beperkt aantal punten een
stijging van het geluidsdrukniveau optreden. Ondanks de toename van het geluid zullen de waarden
van Lden en Lnight conform de geluidsvoorwaarden blijven zodat de eindscore -1 zal zijn voor deze
woningen.

De invloedssfeer voor trillingen is beperkt tot een straal van 10 meter voor een woning met fundering
op volle grond en spoor op maaiveld of talud (of viaduct) en tot 30 meter voor een woning met verdiep
of een woning met kelder en spoor op maaiveld of talud (of viaduct)

Het globaal effect van de toename in het aantal woningen die dichter bij de sporen komen te liggen
binnen het invloedsgebied van trillingen (binnen een afstand van 18m) wordt beperkt negatief tot
negatief beoordeeld (-1 tot -2).

Bespreking inrichtingsalternatieven

Een overkapping of een overdekte sleuf met overkapping zoals voorgesteld in de alternatieven zal
steeds voor een geluidsarmere toestand zorgen. Echter de impact zal beperkt zijn. Indien overkapt zou
worden, dient er rekening mee gehouden te worden dat er aan de in- en de uitgang van de
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overdekking door reflectie negatieve effecten zullen optreden (geluidstoename). Verder dient
gekeken te worden naar de baten/kosten. Voor de toekomstige toestand worden er ter hoogte van
de straten Bloemhof-Kleindalstraat geen negatieve effecten verwacht.

De alternatieven van de fietssnelweg zijn niet relevant.

Conclusie discipline lucht

De (achtergrond)luchtkwaliteit in het studiegebied is goed voor de parameters stikstofdioxide, fijn stof
en ultrafijn stof; de grenswaarden (of 80% van de milieukwaliteitsnorm) voor deze parameters worden
niet overschreden noch benaderd in 2019.

Door de realisatie van het GEN zijn er - omwille van het toenemend parkeeraanbod ter hoogte van het
station van Linkebeek en mogelijk Holleken (nog in onderzoek) en de verhoogde kiss&ride-bewegingen
in alle stations - beperkte verhogingen van de gemotoriseerde stromen te verwachten. Er wordt vanuit
deze toename aan verkeer een bijkomende emissie verwacht van NO2, PM1o en PMy,5. Deze emissies
hebben echter wegens de beperkte aantallen geen significante bijdrage op de omgevingskwaliteit.

Ten gevolge de toename in reizigers, kan daarentegen een aandeel autoverkeer richting Brussel
worden vermeden. Binnen de discipline lucht betekent dit eveneens het vermijden van de bijhorende
emissies. De vermeden emissies zullen naar de toekomst toe stelselmatig dalen wegens de versnelde
vergroening van het wagenpark.

Bespreking inrichtingsalternatieven

De inrichtingsalternatieven hebben geen invloed op de beoordeling in de discipline lucht, waarbij er
geen significante bijdrage aan emissies wordt verwacht.

Conclusie discipline bodem en grondstofvoorraden
De volgende effectgroepen zijn besproken:

- Invloed op bodemverstoring en grondstofvoorraden

- Invloed op structuurwijziging en erosie

- Invloed op bodemkwaliteit

- De kwetsbaarheden en mogelijk relevante effecten of niet relevante effecten voor bodem en
grondstofvoorraden zijn veelal verwaarloosbaar tot hooguit beperkt negatief.

- De bodems hebben een beperkte kwetsbaarheid voor profielverstoring Er worden geen
waardevolle erfgoedbodems doorsneden. De impact ten aanzien van de effectgroep
bodemverstoring door vergraving/verstoring wordt plaatselijk verwaarloosbaar maar globaal tot
hooguit beperkt negatief ingeschat (-1).

- Gezien de diepte van ondoordringbare kleilagen van de Formatie van Kortrijk (leperiaan
Aquitardsysteem), zullen funderingswerken en ingrepen aan de bruggen en tunnels geen
ondoorlatende lagen doorkruisen. Het planvoornemen zal bijgevolg niet significant ingrijpen op
de diepere ondergrond/afsluitende geologische lagen.
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- Het plan heeft niet de uitbating van de ondergrond tot doel. Er zijn geen ontginningen in of
grenzend aan het onderzoeksgebied aanwezig. Er wordt vanuit het planvoornemen geen
significante impact op de grondstofvoorraden verwacht (0).

- De lemige bodems zijn matig gevoelig voor structuurwijziging. Bij de aanleg van de taluds dient
de nodige aandacht besteed te worden aan de effectgroep stabiliteit/erosie. Bij de
inrichtingsalternatieven voor de spoorweg is die aandacht nog belangrijker. Na de
werkzaamheden zullen de taluds echter opnieuw begroeien, zoals dit het geval is in de bestaande
situatie. Dit betreft echter een aandachtspunt op een meer gedetailleerd projectniveau, waar de
inrichting en uitvoering hier mee rekening kan houden. Op planniveau in het kader van de
bestemmingen en voorschriften wordt het effect verwaarloosbaar ingeschat (0), er mee rekening
houdend dat deze aspecten op projectniveau hun uitwerking vinden.

- Het studiegebied is erosiegevoelig en de aanleg van de spoorweg en fietssnelweg vereist verdere
afstemming met reeds uitgevoerde en geplande erosiemaatregelen vanuit de provincie Vlaams-
Brabant en de gemeente, dit bij de concrete uitwerking van het project. Om reeds op planniveau
de aandacht op de erosiegevoeligheid te vestigen wordt de invloed op erosie verwaarloosbaar tot
beperkt negatief beoordeeld (0/-1).

- Erworden vanuit het pesticidengebruik verwaarloosbare tot beperkt negatieve effecten verwacht
op bodem/grondwaterkwaliteit (0/-1). Het onderscheid in de alternatieven is hier weinig
relevant.

- Daar er voldoende garanties zijn om voorzorgen te verzekeren via het
Bodemdecreet/VLAREBO/VLAREM/VLAREMA, richtlijn grondwaterhandelingen en een negatieve
invloed kan worden vermeden, wordt bodemverontreiniging op planniveau niet significant geacht
(0) voor zowel het voorgenomen basisplan als de inrichtingsalternatieven.

Bespreking inrichtingsalternatieven

De inrichtingsalternatieven voor de spoorweg (overkapping thv Bloemhof, overdekte sleuf
Kleindalbrug, overkapping t.h.v. station Holleken) kunnen leiden tot gewijzigde bodemverstoring, met
name is het waarschijnlijk dat voor de fundering, afwerking taluds en landschappelijke inkleding er
een bijkomende bodemverstoring nodig zal zijn in vergelijking tot het basisplanvoornemen. Tevens zal
de afwerking van de overkappingen met bijvoorbeeld grondtaluds een groter aandachtspunt zijn naar
erosie&stabiliteit toe.

Het inrichtingsalternatief voor de fietssnelweg in de Kleindalstraat (langs de oostzijde - langs de
Brasserie) betekent afwerking van de talud eveneens een potentiéle bodemverstoring. Afhankelijk van
de uitvoering is de verstoring vergelijkbaar, meer of minder dan het tracé langs de westzijde met de
onderdoorkruising van de spoorweg.

In het inrichtingsalternatief voor de fietssnelweg ter hoogte van de Kleindalstraat, waar er geen
fietsstraat wordt aangelegd, kan worden verwacht dat er weinig bodemverstoring zal zijn (minder dan
in het basisplanvoornemen) maar dit evenmin in het basisplanvoornemen (waarbinnen de weg wordt
ingericht als fietsstraat).

De veranderde bodemverstoring ten opzichte van het basis planvoornemen zal, rekening houdend
met de relatief beperkt kwetsbare bodemprofielen niet leiden tot andere effectscores.
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De discipline bodem zal op planniveau niet onderscheidend zijn in de onderlinge afweging van
verschillende uitvoeringsalternatieven voor de spoorweg of fietssnelweg, noch voor beperkte
wijzigingen aan het tracé van de spoorlijn die mogelijk in de toekomst doorgevoerd zullen worden.

Conclusie discipline water

Het effect van verbreding/wijziging van de infrastructuur op de grondwaterstroming wordt
verwaarloosbaar tot hooguit beperkt negatief beoordeeld (0/-1). Er is een voldoende dikke
watervoerende laag aanwezig in het onderzoeksgebied en het grondwater staat globaal vrij diep.

Doordat er een groter oppervlak wordt ingenomen door betonstructuren, asfaltverharding,
spoorwegplatformen, stationsomgevingen en de fietssnelweg, zal het hemelwater minder de kans
krijgen om in de ondergrond te dringen, te infiltreren.

- Door de uitbreiding van de spoorweg en -infrastructuur kan er een wijziging in
grondwaterhuishouding/kwantiteit optreden. Tevens kan er een invloed op de
oppervlaktewaterhuishouding optreden door het innemen van ruimte voor water of het afvoeren
van hemelwater. De verbreding van de spoorbedding, evenals de verhoging van de graad van
verharding, vereisen een volledige herziening van het afwateringssysteem van de nieuwe
spoorbedding. Sowieso dient thans op vergunningsniveau aangetoond te worden dat voldaan zal
worden aan de geldende regelgeving inzake hemelwater en de codes van goede praktijk.

- Voor de fietssnelweg zal het hemelwater waar mogelijk kunnen infiltreren in de berm (1m
breedte is minimaal voorzien). Indien dit niet mogelijk is (bijvoorbeeld ter hoogte van tuinzones
en stationsomgevingen), zal afstromend hemelwater opgevangen worden in een parallelle goot
die afwatert naar een infiltratie/buffering/de riolering. Gezien de relatief beperkte oppervlakte
van de fietssnelweg waar het water niet zal kunnen infiltreren (water infiltreert grotendeels in de
zijberm uitgezonderd t.h.v. enkele zones), wordt het effect op de grondwaterhuishouding vanuit
de fietssnelweg als verwaarloosbaar beoordeeld (0).

Een aantal voorziene infiltratiezones (locaties zijn evenwel nog in onderzoek) overlappen met effectief
overstromingsgevoelig gebied volgens de watertoetskaart 2017 (t.h.v. de Perkstraat; wellicht een
rioleringsprobleem) of overstromingszone volgens de risicozones overstromingen op de pluviale
kaarten (voornamelijk de erosieknelpunten). TUC RAIL heeft hierover gesprekken lopen met de
gemeenten en de provincie Vlaams-Brabant (i.k.v. erosie). Vanuit de gemeente Linkebeek wordt
tevens meegegeven dat bij regenval de zone onder de tunnel van het Bloemhof en het kruispunt van
het Bloemhof met de Kasteelstraat regelmatig getroffen wordt door wateroverlast.

Op planniveau zijn de details omtrent de concrete uitwerking van de waterhuishouding nog niet zo
bepalend, maar is het wel belangrijk om mee te geven dat sowieso dient te worden voldaan aan de
voorwaarden vanuit de gewestelijke, provinciale en gemeentelijke verordeningen in de uitwerking van
het verdere project. Voortvloeiend uit deze verplichtingen/randvoorwaarden op projectniveau zou
een belangrijke impact op de grondwater- en opperviaktewaterhuishouding bijgevolg worden
vermeden. In principe zouden de effecten op de waterhuishouding van bijkomende verharding voor
de realisatie van de bijkomende spoorbedding dan beperkt moeten zijn. Het lijkt tevens aangewezen
om op projectniveau met de gemeente te bekijken of er oplossingen bij de aanleg van de spoorlijn
kunnen worden gezocht i.k.v. de wateroverlast aan de Kasteelstraat.

Binnen het onderzoeksgebied en aan de randen kan aangenomen worden dat er voldoende ruimte
voor hemelwateropvang en infiltratie beschikbaar kan worden gesteld.
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Het is dan ook aanbevolen dat alle noodzakelijke werkzaamheden in functie van hemelwateropvang
en infiltratie in het RUP worden toegelaten binnen de GRUP-bestemmingen, zodat op projectniveau
de meest geschikte locatie voor de infiltratie- en buffervoorzieningen gekozen kan worden.

Aanvullend is het eveneens  aanbevolen om de benodigde ruimte  voor
infiltratiebekkens/bufferbekkens bij voorkeur op te nmen binnen de uiteindelijke GRUP-contour. Dit
kan bijvoorbeeld in een zone voor landschappelijke inpassing.

Hiermee rekening houdend wordt ten gevolge de toename in verharding de invioed op de
grondwaterkwantiteit  beperkt  negatief  beoordeeld (-1). De invloed op de
oppervlaktewaterhuishouding wordt eveneens maximaal beperkt negatief beoordeeld (-1).

De overwelvingen dan de Linkebeek en de Molenbeek zullen voldoen aan de voorwaarden van de
waterloopbeheerder. Dit betekent dat het planvoornemen een verwaarloosbaar tot beperkt positief
effect heeft op mogelijke overstromingsrisico’s vanuit de waterloop (0/+1). Er is ondanks de renovatie
of vervanging van de bestaande overwelvingen (onderzoek naar het openmaken van de waterlopen is
nog lopende, maar het blijft een kunstmatige constructie) geen verbetering of verslechtering van de
natuurlijke structuurkwaliteit (0).

Er wordt vanuit het planvoornemen geen relevante impact op afvalwater verwacht (0).

Bespreking inrichtingsalternatieven

In de spooralternatieven met overkappingen, kan het verdrogend effect in eerste instantie hoger
liggen, de betonnen constructie zal immers meer verharding en oppervlakte/ruimte voor infiltratie
innemen en bijgevolg de verharding en verminderde infiltratie verruimen. Mits de overdekte sleuf
eveneens zou kunnen afwateren naar een infiltratiebekken zal het effect vergelijkbaar zijn: dit is het
geval voor de overkapping ter hoogte van station Holleken. Ter hoogte van het alternatief overdekte
sleuf Bloemhof en verbreding Kleindalbrug, wordt mogelijk een afwatering voorzien in een nieuw
aangelegd bufferbekken. Infiltratie zou hier in eerste instantie wellicht niet mogelijk zijn, waardoor
natuurlijke infiltratie hier nog zal verminderen. Opmerking: de waterhuishouding is nog in onderzoek
waardoor de concrete uitvoering nog niet is gekend. Dit zou op planniveau evenwel niet leiden tot een
andere effectscore. Alternatieven voor de fietssnelweg hebben een vergelijkbaar effect en leiden
evenmin tot andere effectscores.
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Conclusie discipline biodiversiteit

Door het voorzien van een 3e en 4e spoor, een fietssnelweg en een zone voor randinfrastructuur,
landschappelijke inpassing en herinrichting van het openbaar domein, zal een oppervlakte aan
verschillende biotopen rechtstreeks worden ingenomen langsheen het huidige spoor. De
ecotoopinnames vinden steeds plaats parallel met de reeds bestaande spoorlijn. Over het algemeen
worden de ingrepen deels gepland binnen biologisch minder waardevol gebied en/of ter hoogte van
bestaande wegenis/antropogeen verstoord gebied. De taluds zijn thans vaak begroeid met struweel.
Op de meeste biologisch (zeer) waardevolle locaties wordt opslag van allerlei aard (sz volgens de BWK)
ingenomen. De opslag bestaat hoofdzakelijk uit valse acacia (Robinia pseudoacacia) in de boom- en
struiklaag met opslag van robinia in de kruidlaag. Biotoopwijziging wordt beperkt negatief, -1 (en
lokaal negatief, -2) beoordeeld. In het inrichtingsconcept van de spoorlijn is tevens reeds voorzien om
bermen/taluds terug aan te planten, er wordt geopteerd voor streekeigen loofhout en struiken. Er
wordt door uitvoering van het planvoornemen oppervlakte aan bos gerooid, waardoor er in het kader
van het bosdecreet zal moeten worden voldaan aan de boscompensatieplicht.

Langsverbindingen: Momenteel zijn er langs beide zijden van het spoor ecologisch waardevolle
gebieden of smalle stroken opgaande vegetatie (hoofdzakelijk struwelen op bestaande taluds)
aanwezig die dienst (kunnen) doen als leefgebied, foerageergebied of migratieroute. Door het
verbreden van het spoor worden deze ecologisch waardevolle gebieden deels aangesproken en
versmallen/verdwijnen de smalle stroken opgaande vegetatie waardoor deze geen dienst meer
kunnen doen als foerageergebied of migratieroute. Wel wordt er opnieuw in beplanting van taluds
voorzien langs het spoor/fietspad waardoor de migratieroute mogelijk kan worden hersteld,
afhankelijk van de beschikbare ruimte langs het spoor/fietspad. Ondanks deze nieuwe groene taluds
verdwijnt op sommige plaatsen een groene talud/berm door de verbreding van het spoor en de aanleg
van de fietssnelweg, waardoor een langsverbinding die het volledige spoor volgt niet realiseerbaar is.
Wel zijn langsverbindingen langs verschillende delen van het spoor aanwezig, echter vaak slechts
smalle groenstroken. Er dienen zoveel mogelijk taluds/groenstroken voorzien te worden. Belangrijk
zijn vooral de langsverbindingen nabij de ecopassages, gezien deze de geleiding vormen voor de fauna
naar de ecopassage (zie volgende alinea dwarsverbindingen).

Dwarsverbindingen: De spoorlijn, die een fysische barriére vormt, is momenteel reeds aanwezig. Er
zijn twee spoorlijnen aanwezig die echter niet afgeschermd worden, waardoor de barriére in principe
oversteekbaar is. Wel dient het reliéf in rekening gebracht te worden gezien de bestaande hoge taluds
alsook de sporen in uitgraving die migratie op een aantal locaties kunnen bemoeilijken.

Door het ontdubbelen van de spoorlijnen en de aanleg van de fietssnelweg zal de barrierewerking
toenemen. Indien er keerwanden worden voorzien langs beide zijden van het spoor, zal de gevormde
barriere onoverkomelijk worden voor fauna en zal de kans op sterfte door aanrijding, door het
frequenter en sneller treinverkeer, beperkt zijn. Waar er geen afscherming langs het spoor voorzien
wordt zal overal migratie mogelijk blijven over de sporen wat positief is (in tegenstelling tot een
situatie waarbij afscherming voorzien wordt langs het spoor waardoor de sterfte zeer beperkt zal zijn,
maar ook de mogelijkheden voor migratie zeer beperkt zijn).

Om veilige migratie over de spoorlijn en fietspad mogelijk te maken, worden verschillende
ecopassages aangelegd.

1) faunapassage ter hoogte van het station van Linkebeek: verbinding Linkebeek-Wijnborrebeek

2) faunapassage in functie van de Hazelworm ter hoogte van de nieuwe brug Kleiveld
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3) faunapassage ten zuiden van station Holleken in de buurt van de gemeentegrens van Linkebeek en
Sint-Genesius-Rode

4) faunapassage Molenbeekvallei ten zuiden van het station Sint-Genesius-Rode
5) faunapassage ten noorden van de gewestgrens (Vlaanderen/Wallonié)

De effecten worden als beperkt negatief (-1) ingeschat, gezien er een onoverstreekbare barriere
gecreéerd wordt maar wel verschillende oversteekmogelijkheden/ecopassages aangelegd worden.
Ter hoogte van het landbouwgebied ten noorden van de grens met Wallonié wordt het effect lokaal
beperkt negatief - negatief (-1/-2) beoordeeld.

Algemeen vindt er een dalig van het geluid plaats alsook specifiek ter hoogte van de ecopassages, met
name ter hoogte van het SBZ-H, op de grens van Linkebeek met Sint-Genesius-Rode en ter hoogte van
de Molenbeekvallei. Deze daling is positief in functie van het gebruik van de ecopassages voor de
vooropgestelde doelsoorten. Beperkt vindt er aan de westzijde van het spoor op de grens met
Wallonié wel een geluidsverhoging plaats, alsook aan de oostzijde van het spoor nabij Kleiveld (ter
hoogte van de langspassage voor onder andere de Hazelworm). Gezien er nagenoeg overal een daling
van het geluidsniveau wordt waargenomen langs het spoor en ter hoogte van de ecopassages (tot
nagenoeg de drempelwaarde inzake geluidsverstoring voor avifauna) wordt het effect globaal positief
(+2) beoordeeld. De beperkte stijging t.h.v. de grens met Wallonié en nabij het Kleiveld is lokaal (enkel
nabij het spoor) en wordt hier beperkt negatief (-1) beoordeeld.

Het voorgenomen plan maakt de realisatie van een fietssnelweg mogelijk. Deze zal om
veiligheidsredenen verlicht worden, hetgeen lichtverstoring kan veroorzaken ten aanzien van de
aanwezige nachtactieve fauna. Ook ter hoogte van de station/perrons zal er verlichting aanwezig zijn
(wat in de huidige situatie ook reeds het geval is). De aandachtzones zijn de boszone in de omgeving
van het station van Linkebeek in functie van vleermuizen en de open landbouwgebieden voor fauna
algemeen. Ter hoogte van beide zones dient verlichting/lichtverstrooiing zoveel mogelijk vermeden te
worden. Het effect inzake verlichting wordt beperkt negatief (-1) beoordeeld.

Bespreking inrichtingsalternatieven

In de spooralternatieven met overkappingen alsook bij de alternatieven met betrekking tot de
fietssnelweg, kan er bijkomende ecotoopinname (net als bijkomende ecotoopcreatie) plaats vinden.
Deze is echter zeer beperkt en leidt niet tot een andere effectscore.

De alternatieven met betrekking tot overkappingen zijn gelegen in bewoond gebied, er zijn geen open
ruimten aanwezig aan beide zijden van het spoor, waardoor deze geen dienst kunnen doen als
functionele ecoverbinding. Deze overkappingen leidt bijgevolg niet tot een andere effectscore met
betrekking tot versnippering en barrierewerking. Alternatieven voor de fietssnelweg hebben een
vergelijkbaar effect (barrierewerking blijft gelijk ongeacht de ligging/uitwerking van de fietssnelweg
en leiden bijgevolg niet tot andere effectscores.

Alternatieven voor overkappingen en de fietssnelweg hebben een vergelijkbaar effect met betrekking
tot geluid- en lichtverstoring (verstoring blijft nagenoeg gelijk ongeacht de ligging/uitwerking van de
fietssnelweg) en leiden bijgevolg niet tot andere effectscores.

Conclusie discipline landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie

Gezien het beperkt wijzigen van structuren en relaties, betrekking hebbende op niet-natuurlijk
landgebruik en aantasting van landschapsecologische kwaliteiten, maar de bundeling met de
bestaande spoorweg, wordt het effect t.a.v. de landschapsstuctuur en -relaties hooguit beperkt
negatief (-1) beoordeeld.Rekening houdend met de rechtstreekse inname van beschermd
cultuurhistorisch landschap Omgeving Perckhoeve over een lengte van ca. 360m maar met beperkte
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breedte, aan de rand van de beschermde zone en aansluitend aan bestaande spoorinfrastructuur, met
de hoeve op meer dan 500m van de spoorlijn en met zeer beperkte visuele interferentie ten aanzien
van de Perckhoeve zelf, wordt de invloed op landschappelijk erfgoed als beperkt negatief beoordeeld

(-1).

Daar de zone met beschermingen rond het station uiteindelijk niet vervat zit binnen de contour van
het GRUP (en bijgevolg niet rechtstreeks tot gevolg heeft dat er een bestemming wijzigt) noch een
impact plaatsvindt op de beschermingen van het station Sint-Genesius-Rode en de functies rond de
gebouwen gelijkaardig blijven (blijft stationsomgeving), wordt het effect op het beschermd
monument Station Sint-Genesius-Rode als verwaarloosbaar beoordeeld (0).

De bestaande onderbruggingen blijven behouden en verlengd. In de huidige situatie zijn geen van de
bruggen of tunnels aangeduid in de vastgestelde of wetenschappelijke inventaris van het bouwkundig
erfgoed. De onderbruggingen zijn reeds lang verbonden met de spoorlijn en hebben bijgevolg een
respectabele ouderdom, uitgevoerd in baksteen. Daar de erfgoedwaarde van de onderbruggingen
niet volledig uitgesloten is, worden de effecten op het ingrijpen in overbruggingen en
onderbruggingen als verwaarloosbaar tot beperkt negatief ingeschat (0/-1).

Ter hoogte van bepaalde erfgoedwaarden worden geen directe maar mogelijk wel indirecte effecten
ten aanzien van de contextwaarde verwacht.

- Inventaris bouwkundig erfgoed: De indirecte effecten op de verschillende bouwkundig
erfgoedelementen (vooral villa’s) uit de vastgestelde inventaris bouwkundig erfgoed die zijn
gelegen nabij het onderzoeksgebied worden als verwaarloosbaar beoordeeld (0). Veelal zijn
de betrokken perceel begroeid en grotendeels visueel afgeschermd.

- Beschermd cultuurhistorisch landschap ‘Wijnbrondal’: Er is geen indirecte invloed vanuit de
uitbreiding van de spoorlijn. De fietssnelweg wordt hier ten zuidwesten van de spoorlijn
voorzien in het basisvoornemen, maar een visuele interferentie is zeer beperkt. Effecten
vanuit het planvoornemen ten aanzien van het beschermd cultuurhistorisch landschap
‘Wijnbrondal’ worden verwaarloosbaar ingeschat (0).

- Beschermd dorpsgezicht Hof Te Krechtenbroek met onmiddellijke omgeving’ (inclusief
beschermde monumenten): Rond het Hof is een parkachtige invulling met opgaand groen,
waardoor aan de binnenzijde de interferentie ten aanzien van de spoorlijn zeer beperkt is. In
het planvoornemen zal de uitbreiding van de spoorlijn en de fietssnelweg aan dezelfde
oostzijde liggen en dit boven het maaiveld. Het indirect effect ten aanzien van het beschermd
dorpsgezicht wordt verwaarloosbaar ingeschat (0).

- Beschermd dorpsgezicht ‘Hof Te Landsrode en Sint-Annahoeve met omgeving’. Het
dorpsgezicht bevindt zich aan de oostelijke zijde van de spoorweg. De spoorweguitbreiding
en de fietssnelweg worden aan de westzijde van de bestaande spoorlijn ingericht (op
maaiveldniveau of beperkt verzonken. Een visuele beinvloeding aan de rand van het
dorpsgezicht is onvermijdelijk (deels op maaiveldniveau), maar de eigenlijke hoeve ligt op
meer dan 250m en hier is geen interferentie met de spoorlijn. Door de aanwezige opgaande
vegetatie en bebouwing, worden effecten echter op korte afstand terug afgeblokt. Het
indirect effect op het beschermd dorpsgezicht Hof Te Landsrode en Sint-Annahoeve met
omgeving’ wordt verwaarloosbaar tot beperkt negatief (0/-1) ingeschat.

- Beschermd cultuurhistorisch landschap Omgeving hoeve Hof Ten Berg’, inclusief beschermd
monument ‘Hoeve Hof ten Berg’: Het spoortracé en de fietssnelweg liggen hier deels half
verzonken maar tevens deels op het niveau van het omgevend maaiveld. Het perceel van de
hoeve zelf is aan de randen begroeid is met opgaand groen, waardoor de visuele interferentie
beperkter blijft. De indirecte visuele invloed op het beschermd cultuurhistorisch landschap
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omgeving Hoeve Hof Ten Berg wordt beperkt negatief beoordeeld (-1). Het is aanbevolen om
langs de westelijke zijde van het spoor een zone voor landschappelijke inkleding te voorzien
om de spoorlijn visueel te kunnen bufferen. Een breedte van ca. 10m zou hiervoor moeten
volstaan om de aanleg van verschillende gelaagdheden mogelijk te maken.

De bestaande regelgeving rond archeologie op projectniveau (zoals indien nodig de opmaak van een
archeologienota en de vondstmeldingsplicht) biedt voldoende garanties om archeologie een plaats te
geven in de mogelijke planingrepen. De effecten worden afdoende ondervangen via de bestaande
regelgeving, er hoeven geen aparte voorschrift te worden geformuleerd.

Door het toevoegen van lijnvormige infrastructuur en het wijzigen van de vegetatie worden de
perceptieve kenmerken permanent gewijzigd. Naar perceptieve kenmerken toe wordt de lijnvormige
infrastructuur vooral waargenomen vanuit de openruimtegebieden. Ter hoogte van een aantal van
deze natuurlijk ingevulde gebieden en openruimtegebieden worden plaatselijk de effecten op
perceptieve kenmerken beperkt negatief (-1) of beperkt tot negatief (-1/-2) beoordeeld. In specifieke
zones wordt een buffering van de spoorlijn in het landschap aanbevolen.

Bespreking inrichtingsalternatieven

Inrichtingsalternatief 1 spoor: Een overkapping ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat

In het inrichtingsalternatief overkapping spoorweg ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat wordt een
grotere visuele beinvioeding verwacht op het nabijgelegen cultuurhistorisch landschap
‘Wijnbrondal’. De begroeide talud zou in dat geval immers plaats moeten maken voor een
kunstmatige constructie die nog hoger de omgeving beinvloed dan momenteel het geval is met de
bovenleidingen. Boven op de overkapping is in principe geen hoogstambegroeiing mogelijk, waardoor
er een schaalbreuk zou ontstaan tussen de momenteel groene invulling zowel ten oosten als ten
westen van de spoorlijn. Het effect van een overkapping wordt hier beperkt negatief tot negatief (-1/-
2) beoordeeld.

Een overkapping betekent een toename in hoogte van de constructies (t.o.v. bijvoorbeeld begroende
taluds), tevens is boven op de overkapping in principe geen hoogstambegroeiing mogelijk, waardoor
aangenomen kan worden dat het effect op de perceptieve kenmerken van het landschap eveneens
zal toenemen. Tevens was het een mogelijke piste om boven op deze overkapping de fietssnelweg te
voorzien, waardoor de hoogte van het planvoornemen nog toeneemt.

Er kan gesteld worden dat de effecten van een overkapping ter hoogte van de Kleindalstraat/Bloemhof
vanuit een landschap-visuele insteek negatiever zijn dan de geplande situatie van het basisplan. Een
overkapping zal hier het landschap mee kunstmatig domineren, waar net de natuurlijke structuur van
de vallei van de Linkebeek is gesitueerd.

Inrichtingsalternatief 2 spoor: Een overdekte sleuf/overkapping met vergroening ter hoogte van
Kleindalbrug

In het inrichtingsalternatief voor de spoorweg ‘overkapping en ingroening ter hoogte van de brug
Kleiveld” wordt er geen positieve noch negatieve beinvloeding van het beschermd cultuurhistorisch
landschap ‘Wijnbrondal’ verwacht, rekening houdend met de tussenliggende afstand en bewoning.

De fietssnelweg maakt op deze locatie gebruik van de Kleindalstraat en gaat verder als fietsstraat. De
spoorwegen liggen verzonken in het landschap. Op ruimtelijk-visueel vlak is het effect hierdoor reeds
beperkt. Een overdekte sleuf of overkapping met vergroening heeft een beperkte verbeterde
integratie van de spoorlijn in het omgevende landschap. Maar rekening houdend met de bebouwde
omgeving, het gegeven dat het vooral woonpercelen verbindt en de zeer beperkte kijklijnen ter hoogte
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van dit alternatief, zal dit alternatief ten aanzien van perceptieve kenmerken slechts een lichte
verbetering kunnen geven ten opzichte van het basisplan.

Inrichtingsalternatief 3 spoor: Een overkapping ter hoogte van station Holleken

In het inrichtingsalternatief overkapping t.h.v. Holleken voor de spoorweg wordt een overkapping
voorzien van de bijkomende spoor- en fietsinfrastructuur ter hoogte van station Holleken en dus ter
hoogte van het cultuurhistorisch landschap ‘Omgeving Perckhoeve’. Ook bij een overkapping zal een
gedeelte van het groen langs de spoorweg dienen te worden verwijderd. Vanuit het oogpunt van
landschappelijke erfgoedwaarde biedt een overkapping geen meerwaarde, aangezien de westzijde
van de spoorlijn bestaat uit een woonwijk en een overkapping dus geen herstel van de historische
relatie met het oostelijk gelegen akkerlandschap met zich zou meebrengen, aangezien het westelijk
gelegen villalandschap blijft bestaan. Een overkapping zou eveneens beperkt negatief worden
beoordeeld.

Ter hoogte van het station Holleken is de spoorlijn en fietssnelweg relatief diep verzonken in het
landschap. Echter zijn de kijklijnen relatief beperkt gezien het golvende reliéf. Ook bij een overkapping
zal een gedeelte van het groen langs de spoorweg dienen te worden verwijderd. Een overkapping
betekent een toename in hoogte van de constructies (t.o.v. bijvoorbeeld begroende taluds).
Bovendien loopt het open landschap ten oosten van de spoorlijn niet verder door ten westen van de
spoorlijn waar er meer residentieel wonen is gevestigd. Vanuit ruimtelijk-visuele standpunt is een
overkapping dominanter in het landschap aanwezig en heeft deze eerder een negatieve invloed op de
perceptieve kenmerken ter plaatse ten opzichte van het basisplan.

Inrichtingsalternatief 1 fietssnelweg: start fietssnelweg aan de oostzijde (langs de Brasserie) ter hoogte
van het station Linkebeek.

Dit alternatief voorziet de start van de fietssnelweg aan de oostzijde. Mits aankraging. Dit in de
omgeving van de Linkebeekvallei. Het landschap is hier gesloten. Er zijn weinig kijklijnen waardoor het
effect ten aanzien van de perceptieve kenmerken van het landschap beperkt reikt. De zichten in de
holle weg van de Kleindalstraat zullen meer gedomineerd worden door een aankraging. Dit alternatief
wordt negatiever beoordeeld ten opzichte van het basisplan. Maar de score blijft behouden rekening
houdend met de beperkte kijklijnen.

Inrichtingsalternatief 2 fietssnelweg: volgens straat in plaats van fietsstraat ter hoogte van Kleindalpad
en brug Kleiveldstraat.

Vanuit landschap-visuele optiek is er weinig verschil tussen het gebruik van de straat of de inrichting
van een fietsstraat. Beiden zijn niet onderscheidend.
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Conclusie discipline mens — ruimtelijke aspecten

Gezien het planvoornemen globaal een functionele meerwaarde biedt voor de omgeving van het
onderzoeksgebied en gezien de ruimtelijke aansluiting bij de huidige spoorweginfrastructuur, worden
effecten op de ruimtelijke structuur en ruimtelijke context beperkt positief beoordeeld (+1).

De aanwezigheid van een fietssnelweg geeft de mogelijkheid aan fietsrecreanten om hier gebruik van
te maken, hetgeen de mogelijkheden voor zachte recreatie in de omgeving verhoogt. Het effect op de
functie recreatie wordt positief beoordeeld (+2).

Rekening houdend met het gegeven dat er ten opzichte van de huidige situatie nog 1 woning dient te
worden verworven en afgebroken voor de aanleg van de spoorlijn (Kleindalstraat) en 1 woning voor
de aanleg van de fietssnelweg (Hollebeekstraat) en een bijgebouw van een parktuin rakelings wordt
gepasseerd (Zoniénwoudlaan), wordt het direct effect op de woonfunctie als beperkt negatief tot
negatief beoordeeld (-1/-2). De generieke onteigeningsregelgeving wordt gevolgd.

Rekening houdend met het gegeven dat er 1 bedrijfsgebouw met wisselende invulling verworven
dient te worden, wordt het verlies van bedrijfsfunctie als beperkt negatief beoordeeld (-1).

Het globaal effect op landbouw met een verlies van ca. 6ha in landbouwgebruik wordt rekening
houdend met de afwezigheid van ‘sterk betrokken’ percelen, het feit dat er geen bedrijfszetels of
directe akkers/weilanden worden ingenomen, de ligging nabij bestaande infrastructuur waarbij
verdere versnippering wordt vermeden en de informatie vanuit de landbouwimpactstudie als beperkt
negatief (-1) beoordeeld.

De voorgenomen activiteit oefent een invloed uit op de beleving van omwonenden in of nabij het
onderzoeksgebied. Het betreft vooral de aangrenzende bewoners.

Deze wordt mee bepaald door o.a. wijziging in afstand tot het spoor, de ingeslotenheid ingevolge
muren, het verwijderen van zichten door vegetatiewijziging, het verkleinen van tuinen, inkijk in
percelen vanuit de fietssnelweg (privacy) en sociaal veiligheidsgevoel. Langsheen het tracé zijn een
aantal zones beoordeeld met een beperkt negatief (-1) effect:

- het gaat hier enerzijds om delen van tuinzones die verworven dienen te worden (waar de
contour van het GRUP overlapt met tuinpercelen). Zoals ondermeer de zones:

o heraanleg Kleindalstraat, waarbij delen van de percelen Oplinkebeekpad 16-18
worden ingenomen (dit betreft echter de talud naast de weg en heeft geen
expliciete tuin’functie’).

o detuinzone van de woning in de Kleindalstraat grenzend aan de spoorweg zal deels
worden ingenomen: de straat passeert hier vlak naast de zijgevel van de woning. Er
kan een grondenruil plaatsvinden zodat de tuinzone aan de achterzijde van de
woning kan vergroten.

o de achterzijde van de tuinzone van twee woonpercelen in de Krechtenbroeklaan zal
ingenomen worden door de fietssnelweg.

o de verwerving van een deel van de tuinzone van een woning in de Gehuchtstraat,
aansluitend aan de huidige parkingzone van station De Hoek ten behoeve het
verruimen van de zone in functie van het plaatsen van een fietsenstalling.

- Het gaat anderzijds om zones waar de fietssnelweg langs woonpercelen passeert en een
invloed uitoefent op de privacy (inkijk), hetgeen eveneens rechtstreeks gelinkt is aan het
sociale veiligheidsgevoel. Hier wordt voor het GRUP aanbevolen om voldoende ruimte te
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voorzien in de zone voor landschappelijke inpassing opdat een visuele afscherming mogelijk
wordt gemaakt tussen de fietssnelweg en de betrokken (tuin)percelen met mogelijke inkijk.

Ter hoogte van het station van Sint-Genesius-Rode zal de fietssnelweg zich net naast het kleiner
bijgebouw van de villatuin in de Zoniénwoudlaan bevinden. Op zich doet dit geen afbreuk aan de
beleving van het hoofdgebouw wegens de parkomgeving: de villatuin zelf ligt hoger en in een
parkomgeving, waardoor de interferentie met de spoorlijn en fietssnelweg beperkter zal zijn. Maar
een gedeelte van de opgaande begroeiing aan de rand zal verdwijnen en de beleving vanuit de
gebruikers van het bijgebouw zal wel negatief beinvloed worden. Het effect wordt rekening houdend
met een verlies aan tuinzone en de invloed vanuit inkijk op het bijgebouw als beperkt tot matig
negatief beoordeeld (-1/-2).

Anderzijds zal voor de bewoners van de Stationsstraat en omgeving de heraanleg van het stationsplein
als positief ervaren worden: de site geeft momenteel eerder een verwaarloosde indruk, die o.a.
veroorzaakt wordt door beperkt openbaar groen en de tijdelijke parking. De heraanleg zal tevens voor
gebruikers van de trein als een verbetering ervaren worden. De concrete inrichting zal hier mee
richting aan geven (+1/+2). De zone ter hoogte van het station die momenteel in woongebied ligt blijft
buiten de contour van het GRUP. De zone die momenteel een bestemming parkgebied heeft wordt
herbestemd binnen het GRUP.

In de figuren hierna worden de conclusies inzake beleving ruimtelijk gesitueerd.
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Figuur 2-1: Effect beleving — noord
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Figuur 2-2: Effect beleving — zuid
Bespreking inrichtingsalternatieven

Inrichtingsalternatief 1 spoor: Een overkapping ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat

In het inrichtingsalternatief overkapping t.h.v. Bloemhof/Kleindalstraat zal voor de uitbreiding van de
bestaande spoorweg eveneens een woning in de Kleindalstraat te Linkebeek dienen te worden
verworven.

Een overkapping betekent een toename in hoogte van de constructies (t.o.v. bijvoorbeeld begroende
taluds), waardoor aangenomen kan worden dat het effect op de beleving eveneens zal toenemen.
Tevens was het een mogelijke piste om boven op deze overkapping de fietssnelweg te voorzien,
waardoor de hoogte van het planvoornemen nog toeneemt.

In de het noordelijk gelegen gedeelte van deze zone ligt de spoorlijn een stuk boven het maaiveld, de
Kleindalstraat sterk ingesneden in het landschap. In zuidelijke richting ligt de spoorlijn en fietssnelweg
meer verzonken in het landschap.

Voor de woningen in dit deel van de Kleindalstraat zullen de effecten niet significant zijn. De woningen
bevinden zich op ruime afstand van de sporen, volledig tussen hoogstamgroen. De westelijke zijde van
de spoorlijn ligt op nagenoeg dezelfde hoogte als maaiveld. Een verhoging van de constructies kan wel
een significante negatieve impact hebben op de belevingswaarde.

Er kan gesteld worden dat de effecten van een overkapping ter hoogte van de Kleindalstraat/Bloemhof
een negatiever effect heeft op de belevingswaarde dan de geplande situatie zonder overkapping.
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Inrichtingsalternatief 2 spoor: Een overdekte sleuf/overkapping met vergroening ter hoogte van
Kleindalbrug

Tussen het vervolg van de Kleindalstraat (vanaf de kruising met de huidige ligging van de Kleiveldstraat
en het Kleindalpad) in het oosten en de Lange Haagstraat in het westen is de spoorlijn reeds
‘verzonken’ (ligt onder het maaiveld). De Kleindalstraat zal gebruikt worden als fietsstraat. De huizen
langsheen de Kleindalstraat liggen op voldoende afstand van de ingesneden spoorlijn. Er zijn in de
geplande situatie geen/zeer weinig directe kijklijnen vanop de bovenste verdiepen tot op de
spoorweg. Een overkapping met groene elementen op het dak (hoogstamgroei niet mogelijk) zou de
belevingswaarde kunnen verhogen. Het aantal woningen dat baat zou hebben bij de overkapping is
echter laag, waardoor dit inrichtingsalternatief globaal gezien slechts een lichte verbetering kan geven
ten opzichte van het basisplan.

Inrichtingsalternatief 3 spoor: Een overkapping ter hoogte van het station Holleken

In het inrichtingsalternatief overkapping ter hoogte van het station Holleken, wordt eveneens
landbouwgebied aangesneden. Volgens de landbouwimpactkaart betreft het hier percelen met hoge
impact. De impact vanuit de ruimte inname is vergelijkbaar aan het basisplanvoornemen. De globale
beoordeling van het effect op landbouw inclusief overkapping ter hoogte van het station Holleken
blijft beperkt negatief (-1).

Vanuit de discipline mens-beleving wordt gekeken naar woningen die nabij het planvoornemen
gesitueerd zijn. Langs de Perkstraat (aan de westkant van de spoorlijn) bevinden zich een beperkt
aantal woningen. Gezien de uitbreidingen langs de oostzijde van de spoorweg plaatsvinden en in de
geplande situatie reeds beoordeeld werd dat de visuele belevingswaarde verwaarloosbaar tot
plaatselijk beperkt negatief, wordt beoordeeld dat de overkapping van de spoorweg ter hoogte van
het station Holleken niet significant beter scoort inzake belevingswaarde dan het voorliggend plan.

Inrichtingsalternatief 1 fietssnelweg: start fietssnelweg aan de oostzijde (langs de Brasserie) ter hoogte
van het station Linkebeek.

Langsheen de Godshuizenlaan liggen enkele woningen met een directe kijklijn (tuinkant) naar de
locatie waar de fietssnelweg komt te liggen. Het effect op beleving voor deze woningen zal negatiever
zijn.

Inrichtingsalternatief 2 fietssnelweg: weg in plaats van fietsstraat ter hoogte van Kleindalpad en brug
Kleiveldstraat.

Geen significant effectverschil.
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Conclusie discipline mens — gezondheid

De toetsing van het planvoornemen inzake blootstelling aan geluidshinder is per statistische
(deel)sector uitgevoerd - volgens zowel de WHO-advieswaarden als het afwegingskader ‘nieuwe
woonontwikkeling’ - en toont aan dat geen significante tot beperkt positieve (0/+1)
gezondheidseffecten ten gevolge van geluidshinder te verwachten zijn. Ook ter hoogte van de
kwetsbare functies en sportaccommodaties komen geen significant negatieve gezondheidseffecten
voor.

Er worden vanuit de GEN-spoorlijn geen significant negatieve effecten op de gezondheid vanuit
luchtemissies verwacht.

Bespreking inrichtingsalternatieven

Er zijn enkele inrichtingsalternatieven voorgesteld voor de spoorweg, met name overkappingen ter
hoogte van Bloemhof, ter hoogte van de brug Kleiveldstraat en ter hoogte van station Holleken.
Uiteraard zal een gedeeltelijke overkapping steeds zorgen voor een lokaal verminderd geluidsklimaat.
Maar aangezien de woningen binnen de kritische geluidscontouren gelijk blijft of afneemt in de
geplande situatie, zal een overkapping niet tot minder negatieve effecten leiden. De neutrale tot
beperkt positieve effecten zullen eerder nog iets positiever zijn, maar niet in die mate dat dit zou
leiden tot een andere effectscore.

Conclusie discipline klimaat

Vlaanderen zet in op zowel mitigatie als adaptatie van klimaatverandering:

- Mitigatie: tegengaan of beperken van klimaatverandering door het reduceren van de
broeikasgasuitstoot.

- Adaptatie: aanpassing van natuurlijke en menselijke systemen aan de huidige en de te
verwachten gevolgen van klimaatverandering.

Invloed vanuit klimaat op het planvoornemen en van het planvoornemen op het klimaat

In dit plan-MER zijn in de verschillende disciplines thema’s en effectgroepen bij realisatie van het
planvoornemen onderzocht die telkens een duidelijke link vertonen met belangrijke klimaat aspecten.
We denken hier aan mobiliteit en lucht, water en bodemgebruik, biodiversiteit en onderlinge linken.

Effect van het planvoornemen op het klimaat:

- Door bodeminname/verharding is er steeds een verlies aan de mogelijkheid voor koolstofopslag
in de bodem. De verharding beperkt zich in hoofdzaak tot de bedding zelf; taluds worden deels
terug aangelegd. Er zijn geen veenbodems in het onderzoeksgebied gesitueerd.

- De effecten ten aanzien van grondwaterstroming worden hooguit beperkt negatief beoordeeld.

- Het planvoornemen heeft geen aanzienlijke impact op de grondwatervoorraden.
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- De structuurkwaliteit ter hoogte van de gekruiste waterlopen wordt beoordeeld als matig tot
zwak, gezien ze ingebuisd zijn. Het planvoornemen voorziet momenteel niet in het open leggen
van deze waterlopen; de structuurkwaliteit blijft hetzelfde.

- Het planvoornemen gaat gepaard met direct ruimtebeslag (inname van vegetatie) en een verlies
aan bepaalde ecotopen. De ecotoopinnames vinden steeds plaats parallel met de reeds
bestaande spoorlijn en over het algemeen worden de ingrepen gepland binnen biologisch minder
waardevol gebied en/of ter hoogte van bestaande wegenis/antropogeen verstoord gebied. Lokaal
worden waardevolle ecotopen aangetast. Beboste gebieden zullen gepast gecompenseerd
worden. Bovendien is in het inrichtingsconcept van de spoorlijn reeds voorzien om bermen/taluds
terug aan te planten. Na voltooiing van de werken kunnen deze zich opnieuw ontwikkelen tot
waardevolle vegetaties. Door Infrabel wordt er tevens een groenbeheer vooropgesteld. Ook
worden er mogelijk groene muren voorzien.

- De bijkomende verharding kan lokaal het hitte-eiland effect versterken, maar wegens de
uitgestrektheid van de spoorlijn zal dit wellicht niet lokaal en niet significant tot hooguit beperkt
negatief zijn. Er worden wel groenelementen voorzien in de bedding naast de spoorlijn.

- Het plan heeft een positieve invloed op een meer duurzame modal shift, gezien geinvesteerd
wordt in bijkomende sporen, vernieuwde haltes en stopplaatsen en een fietssnelweg. Dit is
positief ten aanzien van het klimaat.

- Het plan heeft een invloed op koolstofopslag in de bodem door een gewijzigd landgebruik en
(vermeden) CO2- emissies.

Effect van het klimaat op het planvoornemen:

- Op vlak van infiltratie wordt aangenomen dat het planvoornemen en het uiteindelijk
projectvoornemen voorziet in een reeks positieve elementen, met als filosofie maximaal inzetten
op infiltratie, buffering en vertraagde afvoer (hergebruik is hier minder relevant).

- De waterlopen die via inbuizing de spoorweg kruisen, worden gerenoveerd en/of vernieuwd met
een buisdiameter van 1,8m, volgens de vereisten van de provincie.

- Het planvoornemen heeft niet direct een invloed op het versterken van droogte in de omliggende
gebieden naast de spoorlijn. De grondwatertafel bevindt zich over het algemeen vrij diep onder
het maaiveld.

- Inde discipline water zijn er aandachtspunten geformuleerd. Deze zijn ook hier van toepassing.

-> Het plan heeft rekening gehouden met verschillende elementen inzake adaptatie en mitigatie, waar
mogelijk. Er worden geen aanzienlijke effecten verwacht ten aanzien van het klimaat.
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Synthese van de milieueffecten, milderende
maatregelen en aanbevelingen

Tabelmatige samenvatting effecten en aanbevelingen

In de startnota en scopingnota — zoals tevens gebundeld in de toelichtingsnota - werd een eerste
screening en scoping van de relevante milieueffecten uitgevoerd. In deze documenten werd reeds
gemotiveerd dat de impact van een aantal effectgroepen reeds voldoende in beeld zijn gebracht.

Na de eerste screening en scoping van de potentiéle milieueffecten, zijn een overwegend aandeel van
de te gangbaar onderzoeken effectgroepen en/of disciplines weerhouden om verder in dit plan-MER
te onderzoeken.

Voor de duidelijkheid en volledigheid worden hierna de mogelijke effecten van het
basisplanvoornemen per discipline samengevat, ook de reeds beschreven effecten in de startnota en
scopingnota.

Tevens wordt er in de tabel aangegeven of er maatregelen of aanbevelingen zijn voorgesteld en is de
beoordeling na het doorvoeren ervan weergegeven. Dit gebeurt in de tabel enkel via beknopte sterk
samengevatte bewoordingen. De uitgeschreven aanbevelingen zijn terug te vinden in de eigenlijke
disciplines en tevens achteraan navolgende tabel. De aanduidingen in cursief betreffen aanbevelingen
op een ander niveau dan het GRUP-niveau (bijvoorbeeld vergunningenniveau of flankerend niveau)

Tabel 3-1: Samenvatting effecten basisplanvoornemen en beknopt overzicht voorstel tot maatregelen of
aanbevelingen

Ruimte-  Gebruik GEN Maatregelen R eI e Eindscore
inname en FSW (MM) na MM/A*
MOBILITEIT
Functioneren
verkeerssysteem
personenverkeer:
Voetgangersnetwerk +1 / / /
Fietsnetwerk +
- Veiligheid, directheid, / / /
aantrekkelijkheid
Fietsnetwerk
- Samenhang +1 / / /
Fietsnetwerk
- Comfort 3 / / /
Openbaar vervoer +3 / / /
Gemotoriseerd verkeer +2 / / /
Verkeersveiligheid en -
leefbaarheid
Flexibiliteit GRUP-
voorschriften om
bijkomende
Parkeeraanbod 0 / /
stalplaatsen en
parkeerplaatsen toe te
laten
Verkeersveiligheid +2 / / /
Oversteekbaarheid 0 / /
Barrierewerking en
sluipverkeer 0 / / /
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Aanbevelingen (A)

GELUID en TRILLINGEN

Geluidsemissie

GEN

spoorverkeer eindscore: -1 / / /
Trillingshinder -1/-2 / postevaluatie trillingen -1
LUCHT
Verkeersemissies NO2, 0 / / /
PMzi0 en PMz,s
BODEM
Bodemverstoring en
grondstofvoorraden 1 / / / /
Invloed geologische lagen 0 / / / /
Bodemzetting/ stabiliteit 0 / / / /
In GRUP-voorschrift
oplossings-scenario’s
erosie toelaten
Bodemerosie 0/-1 / / A.andacht naar 0
erosieaspecten t.h.v.
faunapassage grens
Linkebeek/Sint-
Genesius-Rode
Bodemkwaliteit 0 0/-1 / / /
WATER
Grondwaterkwaliteit
(zie discipline bodem) /-1 / / /
Grondwaterstroming 0 0/-1 / / /
Aanvulling GRUP-
voorschriften; opname
Grondwaterhuishouding -1 / infiltratie- en 0/-1
bufferbekkens binnen
de GRUP-contour
Aanvulling GRUP-
voorschriften; opname
infiltratie- en
Opperviaktewater- 1 / bufferbekkens binnen 0/-1
huishouding de GRUP-contour
Aanbevelingen
vergunningenniveau
Structuurkwaliteit 0/+1 0 / / /
Afvalwater 0 / / /
BIODIVERSITEIT
heraanplant
-1 /beplanting groene
Biotoopwijziging (lokaal- / wanden inheems, -1(-2)
2) streekeigen groen
. . ecopassages -
Vers.r‘uppermg en -1 / voldoenge rui?nte voor 0/-1
barrierewerking (lokaal -1/-2) L
langsverbinding
Verstoring - geluid (Iok;; 1) / / /
Verlichting/
Verstoring - licht -1 / lichtverstrooiing 0/-1
beperken
LANDSCHAP,
BOUWKUNDIG ERFGOED
EN ARCHEOLOGIE
Landschapsstructuur en - 1 / / /

relaties
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Aanbevelingen (A)

Erfgoedwaarden direct

- Onderbruggingen 0/-1
- Beschermingen

Omgeving -1 Buffering oostzijde 0/-1

Perckhoeve
- Station Sint-

Genesius-Rode 0 / /
- Villatuin t.h.v. station 1 Beperken inname 0/-1

SGR villatuin
Erfgoedwaarden indirect
- Inventaris,

Wijnbrondal, Hof te 0 / /

Krechtenbroek
- Hof Te Landsrode en

Sint-Annahoeve met 0/-1 / /

omgeving’
» ClngilheaR e -1 Buffering westzijde 0

ten Berg
Archeologie Regel—

geving
Buffering in specifieke
zones
. -1tot- Aandacht voor
Perceptieve kenmerken 1/-2 landschappelijke Otot-1
integratie
muren/schermen
MENS-RUIMTE
Ruimtelijke structuur en
wisselwerking met de +1 / /
ruimtelijke context
Ruimtegebruik en
_g(::Cr:e”;iﬁNa“te't +2 Bereikbaarheid
-1/-2 landbouwperceel 0/-1
i wong.n. . -1 nagaan (Gehuchtstraat)
- bedrijvigheid 1
- landbouw
Ruimtebeleving
Specifieke zones: Ruimte-inname villatuin
inname tuinen -1 zoveel mogelijk 0/-1
inname villatuin -1/-2 beperken
Specifieke zones: inkijk & -1 Voquenc!e ru|r'r.1te te
- voorzien |.f:v. visuele 0/-1
Zone Station SGR +1/42 afschelfmlng FSW
t.h.v.(tuin) percelen

MENS-GEZONDHEID
Effecten t.g.v. gewijzigde 0 / /
luchtkwaliteit
Effecten t.g.v. gewijzigd 0/+1 / /

geluidsklimaat
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Grensoverschrijdende effecten

De spoorlijn L124 doorkruist achtereenvolgens het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, het Vlaams
Gewest en het Waals Gewest. In het Vlaamse gewest ligt de spoorlijn volledig op het grondgebied van
de gemeenten Linkebeek en Sint-Genesius-Rode.

Het onderzoeksgebied & studiegebied overlapt met de volgende gemeenten:

Linkebeek,
- Sint-Genesius-Rode,

- Ukkel (studiegebied)

Waterloo (studiegebied)

Het onderzoeksgebied wordt begrensd door de Brusselse gewestgrens in het noorden, en de Waalse
gewestgrens in het zuiden. In dit MER zijn bijgevolg eveneens de mogelijke grensoverschrijdende
effecten in beeld gebracht.

Het studiegebied voor de milieueffecten is bijgevolg ruimer dan het Vlaams Gewest.

Enkel het tracé op Vlaams grondgebied behoort tot de voorgenomen activiteit van het GRUP. (Het
alternatief tracé voor de fietssnelweg ter hoogte van de Stationsstraat/Godshuizenlaan bevindt zich
voor de meest noordelijke 40m op het grondgebied van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest).

In de paragrafen hierna wordt verduidelijkt dat er geen aanzienlijke grensoverschrijdende effecten
vanuit het planvoornemen worden verwacht.

Mobiliteit

Het voorgenomen plan, met een uitbreiding van de bestaande sporen van 2 sporen naar 4 sporen,
heeft als doel de bedieningsfrequentie te verhogen en een antwoord te bieden aan de verwachte groei
in vraag naar transporten. Dit resulteert in een groei van de reizigersaantallen.

Ter hoogte van het station van Linkebeek wordt er een beperkt verhoogd parkeeraanbod weerhouden
(op grondgebied van Ukkel), al wordt de resulterende toename in gemotoriseerde verkeersgeneratie
als verwaarloosbaar beschouwd (tevens spreiding in tijd. Het voor- en natransport te voet en per fiets
wordt wel verwacht significant te stijgen.

Ter hoogte van het station Linkebeek wordt er een goede bereikbaarheid en toegankelijkheid voorzien
voor alle verkeersdeelnemers. Globaal worden er vooral beperkt positieve effecten verwacht op de
toegankelijkheid van de stations.

De realisatie van de fietssnelweg F207 zal op macroniveau een alternatief bieden voor het woon-
werk/schoolverkeer tussen de kernen van Sint-Genesius-Rode en Linkebeek maar ook verder richting
Brussel. Het functioneren van het fietsnetwerk dat zeker relevant is in het kader van de aansluiting
met het Waals fietsnetwerk en het fietsnetwerk in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest wordt
afhankelijk van het getoetste ‘criterium’ als beperkt positief tot aanzienlijk positief beoordeeld.

Het voorgenomen plan heeft een aanzienlijk positief effect (score +3) op het functioneren van het
openbaar vervoer-treinverkeer, waarbij de lijn L124 over de drie gewesten heen functioneert.

Geluid en trillingen

Gezien de nabijheid van zowel de grens met het Waalse Gewest en het Brusselse Hoofdstedelijke
Gewest zijn er grensoverschrijdende effecten te verwachten.
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Dankzij de autonome evolutie (geluidsarmer materieel, geluidsarmere infrastructuur) en de
geluidsreducerende maatregelen (schermen, groene muren, absorptiemateriaal, geluidsarmer
materieel) worden in de toekomst beduidende verlagingen van het geluidsdrukniveau gerealiseerd.
Zo zal in de toekomstige situatie het geluidsdrukniveau dalen met gemiddeld ca. 8 dB(A) (en dit zowel
voor de parameter Lden als Lnight). In de toekomstige toestand zullen de waarden van Lden en Lnight
overal conform de geluidsvoorwaarden blijven.

Lucht

Door de realisatie van het GEN zijn er - omwille van het toenemend parkeeraanbod ter hoogte van het
station van Linkebeek en de verhoogde kiss&ride-bewegingen in alle stations en dus ook in het station
van Linkebeek met parking in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest- beperkte verhogingen van de
gemotoriseerde stromen te verwachten. Er wordt vanuit deze toename aan verkeer een bijkomende
emissie verwacht van NO2, PM1o en PM;,s. Deze emissies hebben echter wegens de beperkte aantallen
geen significante bijdrage op de omgevingskwaliteit, ook niet over de gewestgrenzen.

Ten gevolge de toename in reizigers, kan daarentegen een aandeel autoverkeer richting Brussel
worden vermeden. Binnen de discipline lucht betekent dit eveneens het vermijden van de bijhorende
emissies. De vermeden emissies zullen naar de toekomst toe stelselmatig dalen wegens de versnelde
vergroening van het wagenpark.

Bodem

Grensoverschrijdende effecten zijn niet uitgesloten, er mee rekening houdend dat werkzaamheden in
de bodem zich eveneens op de grens met het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en Wallonié bevinden.

Binnen het totale onderzoeksgebied voor het GRUP worden de effecten veelal verwaarloosbaar tot
beperkt negatief beoordeeld. De grensoverschrijdende impact zal bijgevolg eveneens
verwaarloosbaar zijn voor de meeste effectgroepen en plaatselijk verwaarloosbaar tot hooguit
beperkt negatief voor wat betreft de effectgroep bodemverstoring door vergraving/verstoring.
Sowieso beperkt de invloedssfeer zich wellicht tot het onderzoeksgebied.

Water

Grensoverschrijdende effecten zijn niet uitgesloten, er mee rekening houdend dat de invlioed op het
grondwater zich eveneens op de grens met het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en Wallonié bevinden.
Ook de loop van de Linkebeek zelf is grensoverschrijdend.

Binnen het totale onderzoeksgebied voor het GRUP worden de effecten op de grondwaterstroming
verwaarloosbaar tot beperkt negatief beoordeeld. De effecten op de grondwaterkwantiteit en
oppervlaktewaterhuishouding  worden  maximaal beperkt negatief  beoordeeld. De
grensoverschrijdende impact zal bijgevolg eveneens verwaarloosbaar tot maximaal beperkt negatief
zijn voor de invloed op grond- en oppervlaktewater. De invloedssfeer wordt verwacht relatief beperkt
te zijn tot de nabije omgeving van het onderzoeksgebied.

Biodiversiteit

Vanuit de discipline biodiversiteit zijn de grensoverschrijdende effecten beperkt tot de directe
omgeving ter hoogte van het station van Linkebeek (Brussels Hoofdstedelijk Gewest-gemeente Ukkel)
en de spoorlijn ter hoogte van het Waals Gewest - gemeente Waterloo).

Er vindt geen directe ruimte-inname plaats in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest of het Waals Gewest.
Wel worden er ecopassages voorzien waarvan fauna afkomstig uit het Brussels Hoofdstedelijk Gewest
of het Waals Gewest gebruik kunnen maken wat positief is.
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In het Brussels Hoofdstelijk Gewest is de mogelijke impact op het SBZ gebied van belang. Er wordt
beoordeeld dat het plan geen betekenisvolle impact zal hebben op de habitats en soorten en geen
betekenisvolle aantasting zal veroorzaken van de natuurlijke kenmerken van de SBZ.

Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie

Vanuit de discipline landschap zijn de grensoverschrijdende effecten beperkt tot de directe omgeving
ter hoogte van het station van Linkebeek (Brussels Hoofdstedelijk Gewest-gemeente Ukkel) en de
spoorlijn ter hoogte van het Waals Gewest — gemeente Waterloo).

De perceptieve effecten reiken tot over de gewestgrens, hoewel slechts in beperkte mate:
Ter hoogte van de vallei van de Linkebeek

- Indevalleivan de Linkebeek ten oosten van de spoorweg zal het planvoornemen de realisatie
van een viaduct, ecopassage en buffervoorzieningen mogelijk maken. Gezien het viaduct
slechts vanop een paar locaties in het landschap zichtbaar is (langsheen de Kleindalstraat)
met een zeer beperkte zichtafstand, er een nieuw begroeide talud wordt aangelegd en de
omgeving niet zichtbaar is vanuit dominante zichtrelaties (begroeide vallei), wordt het effect
ter hoogte van deze vallei beperkt tot matig negatief beoordeeld (-1/-2).

Vanuit de gewestgrens is deze visuele beinvloeding eveneens merkbaar, weliswaar gericht op de
meest noordelijke locatie. De aanbeveling omtrent ruimte voor landschappelijke inkleding voorzien
binnen het GRUP aan de oostzijde van het spoor langs de Kleindalstraat is tevens relevant in functie
van het milderen van een eventuele gewestgrensoverschrijdende invloed.

Ter hoogte van de Jagersdreef

- Tussen de Zwanenlaan en de gewestgrens is het planvoornemen volledig gelegen in open
landbouwgebied. Er zijn op verschillende plaatsen niveauverschillen tussen de spoorlijn en
het maaiveld en tussen de spoorlijn en de fietssnelweg. De spoorlijn is soms gedeeltelijk
verzonken in het landschap. De fietssnelweg ligt nergens onder het niveau van het maaiveld
en is dus altijd zichtbaar vanuit de westelijk gelegen kijklijnen. Wegens de relatief grote
kijkafstand is de spoorlijn van ver ook beperkt zichtbaar in het landschap, hoewel maar zeer
lokaal en niet dominant. Een invloed op perceptie wordt hier beperkt negatief (-1)
beoordeeld.

Vanuit de gewestgrens is deze visuele beinvloeding eveneens merkbaar rekening houdend met het
open karakter van het gebied. De aanbeveling omtrent een groene inkleding in een zone voor
landschappelijke inkleding langs de westrand van de spoorinfrastructuur - daar waar de spoorlijn niet
verzonken ligt - is tevens relevant in functie van het milderen van een eventuele
gewestgrensoverschrijdende invloed.

Mens-ruimtelijke aspecten

De aanwezigheid van een fietssnelweg geeft de mogelijkheid aan fietsrecreanten om hier gebruik van
te maken, hetgeen de mogelijkheden voor zachte recreatie in de omgeving verhoogt. Ook over de
gewestgrenzen heen (+2).

Er dienen voor de aanleg van de spoorlijn geen woningen of bedrijven te worden verworven in
Wallonié of in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest.

In het inrichtingsalternatief voor de fietssnelweg ter hoogte van Bloemhof die start aan de oostzijde
van het spoor, is het bij een uitvoering van de fietssnelweg naast de sporen wellicht nodig om de
brasserie te verwerven (op grondgebied van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest). Ten aanzien van de
functie wonen/bedrijvigheid is dit een grotere impact dan in het basistracé.
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Er is geen invloed op landbouw in Wallonié of in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest ten gevolge het
planvoornemen.

Vanuit beleving zijn de grensoverschrijdende effecten beperkt tot de directe omgeving ter hoogte van
het station van Linkebeek (Brussels Hoofdstedelijk Gewest-gemeente Ukkel) en de spoorlijn ter hoogte
van het Waals Gewest — gemeente Waterloo). De effecten vanuit beleving reiken tot over de
gewestgrens, hoewel slechts in beperkte mate:

Ter hoogte van het station Linkebeek

De invloed op de bewoning is eerder vanuit de beleving relevant. Ter hoogte van de noordelijke zone
is de invloed op beleving beperkt negatief. Maar vooral de bewoners langs de Kleindalstraat die eerder
in de invloedssfeer liggen en in beperktere mate de bewoning langs de Godshuizenlaan.

Vanuit de gewestgrens is deze visuele beinvloeding eveneens merkbaar, weliswaar gericht op de
meest noordelijke locatie. De uitbreiding van de sporen is zichtbaar vanaf de horecazaak in de
Stationsstraat en de woningen er onmiddellijk naast te Ukkel, aangezien deze zich op een hoger niveau
dan de sporen bevinden (0/-1).

Ter hoogte van de Jagersdreef

In het zuiden tegen de grens met Waterloo bevindt de uitbreiding zich aan de westzijde van de sporen.
De bewoning in Waterloo situeert zich aan de oostzijde van de sporen, in de Jagersdreef. Een groene
buffering is hier aanwezig.

Mens-gezondheid

Het studiegebied omvat ook de statistische sectoren 2 en 3 gelegen in de Brusselse gemeente Ukkel
en 18 en 19 gelegen in de Waalse gemeente Waterloo.

E Onderzoeksgebied

[ relevante statistische sectoren 2020

Io 1 2

Geluid

Het aantal woningen binnen de kritische geluidscontouren over de gewestgrens heen blijft gelijk of
neemt af in de geplande situatie.

Lucht

Vanuit de discipline lucht blijkt dat de (achtergrond)luchtkwaliteit in het studiegebied goed is.
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Door de realisatie van het GEN zullen er beperkte verkeerstoenames naar de parking aan het station
van Linkebeek, op grondgebied van Ukkel, te verwachten zijn. Er zijn wegens de beperkte aantallen
echter geen significante bijdrages op de wegen te verwachten voor de verschillende parameters NO2,
PMz1o en PMys.

Er worden vanuit de GEN-spoorlijn geen significant negatieve effecten op de gezondheid vanuit
luchtemissies verwacht, ook niet over de gewestgrenzen heen.

Meer uitgebreide beschrijving van maatregelen of aanbevelingen

Hierna volgt een overzicht van de maatregelen en aanbevelingen en dit op de verschillende niveaus
van doorwerking.

Milderende maatregelen niveau GRUP

Gezien de overwegend niet significante, beperkt negatieve en positieve effecten zijn er geen
milderende maatregelen nodig. Er worden wel enkele aanbevelingen voorgesteld (zie hierna).

Aanbevelingen niveau GRUP

MOBILITEIT

De voorziene capaciteit aan fietsstalplaatsen en parkeerplaatsen is afgestemd op de huidige prognoses
van het toekomstige aantal treinreizigers. Het is niet uit te sluiten dat dit aantal op termijn nog verder
toeneemt. Daarom wordt aanbevolen om in het RUP de nodige flexibiliteit te voorzien om bijkomende
stalplaatsen en parkeerplaatsen toe te laten en daarbij zeker geen uitsluiting te maken van meerlaagse
systemen, zowel boven als onder maaiveld.

Deze aanbeveling geldt in het bijzonder voor Sint-Genesius-Rode. De parking van Linkebeek ligt niet
meer op Vlaams grondgebied dus daar doet het RUP geen uitspraken over.

GELUID en TRILLINGEN
Er wordt een postevaluatie voorgesteld voor de evaluatie van trillingen na de uitvoering van het
project. Voor het RUP kan het aanbevolen zijn om reeds te verwijzen naar deze postevaluatie.

BODEM
Het is aanbevolen dat het GRUP-voorschrift voor de zone voor landschappelijke inpassing specifiek
toelaat dat oplossingen en werken in het kader van erosiebestrijding mogelijk zijn.

In het RUP is het aanbevolen te duiden op de gevoeligheid voor de invloed op/van erosie, meer
specifiek ter hoogte van de faunapassage onder het spoor ter hoogte van de grens Linkebeek/Sint-
Genesius-Rode. Zo kan in de voorschriften bijvoorbeeld het volgende worden opgenomen:

- Het valt aan te bevelen dat de omgevingsvergunningsaanvraag aantoont dat aandacht uitgaat
naar het vermijden van een invloed op en van erosie/afstroming van de omliggende akkers met
bijkomende erosieproblemen tot gevolg.

WATER

Alle noodzakelijke werkzaamheden in functie van hemelwateropvang en infiltratie zullen in het RUP
worden toegelaten binnen de bestemmingen, zodat op projectniveau de meest geschikte locatie voor
de infiltratie- en buffervoorzieningen gekozen kan worden.

Binnen het onderzoeksgebied en aan de randen kan aangenomen worden dat er voldoende ruimte
voor hemelwateropvang en infiltratie beschikbaar kan worden gesteld. Daar waar
infiltratie/bufferbekkens indien reeds gekend worden voorzien tot voorbij de grens van het initiéle
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onderzoeksgebied, is het voor de duidelijkheid aanbevolen dat het GRUP deze zones meeneemt
binnen de contour. Bij voorkeur wordt de haalbaarheid van de momenteel voorziene locaties dan ook
tijdens het proces van het GRUP uitgeklaard, opdat indien nodig de contour hier reeds rekening mee

kan houden.

BIODIVERSITEIT

Herbeplantingen van taluds en zones voor landschappelijke inpassing worden uitgevoerd met
streekeigen loofhout en struiken.

Er worden ecopassages voorzien. Ecopassages dienen een functionele verbinding te vormen voor
bepaalde doelsoorten. Het is aanbevolen om de verbindingen op te nemen in het grafisch plan. De
volgende aanduidingen worden aanbevolen:

- faunapassage ter hoogte van het station van Linkebeek: verbinding Linkebeek-Wijnborrebeek
voor kleine zoogdieren over land (en indien mogelijk over oever/water) en vleermuizen

- faunapassage in functie van de Hazelworm ter hoogte van de nieuwe brug Kleiveld

- faunapassage ten zuiden van station Holleken in de buurt van de gemeentegrens van Linkebeek
en Sint-Genesius-Rode voor kleine en middelgrote zoogdieren

- faunapassage Molenbeekvallei ten zuiden van het station Sint-Genesius-Rode voor kleine
zoogdieren over land en over oever/water

- faunapassage ten noorden van de gewestgrens (Vlaanderen/Walloni&) voor kleine en
middelgrote zoogdieren
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Figuur 3-1. Locatie faunapassages en aanbevolen langsverbindingen

Er worden langsverbindingen voorzien. Hiervoor dient in het GRUP voldoende ruimte vrij gehouden
te worden (de GRUP contour wordt aangepast/verbreed naar aanleiding van deze langsverbindingen):
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Ecopassages dienen een functionele verbinding te vormen voor bepaalde doelsoorten. Het is
aanbevolen om de verbindingen ruimte te geven in het grafisch plan.

Voorzien van een groene strook tussen het Kleindalpad en de Perkstraat aan de oostzijde van het
spoor in functie van geleiding naar de faunapassage. Hiertoe dient een groene strook langs het
spoor ingericht te worden. Er wordt een minimale breedte van 5m vooropgesteld naast de nieuw
aan te leggen talud gezien deze vaak zeer steil zijn en minder geschikt als
habitat/schuilmogelijkheid.

Voorzien van een groene strook langs het spoor tussen de Hollebeekstraat en de bewoning in Sint-
Genesius-Rode aan beide zijden van het spoor in functie van geleiding naar de faunapassage.
Hiertoe dient een groene strook langs het spoor ingericht te worden. Er wordt een minimale
breedte van 10m vooropgesteld naast de bestaande of nieuw aan te leggen talud gezien deze
vaak zeer steil zijn en minder geschikt als habitat/schuilmogelijkheid. De inrichting en opgaand
groen in deze zone is steeds onder voorbehoud van de eisen vanuit Vivaqua.

Voorzien van een groene strook langs het spoor tussen de woonwijken en de gewestgrens aan
beide zijden van het spoor in functie van geleiding naar de faunapassage. Hiertoe dient een
groene strook langs het spoor ingericht te worden. Er wordt een minimale breedte van 5m
vooropgesteld naast de bestaande of nieuw aan te leggen talud gezien deze vaak zeer steil zijn en
minder geschikt als geleiding. De inrichting en opgaand groen in deze zone is steeds onder
voorbehoud van de eisen vanuit Vivaqua.

Het is aanbevolen om in het GRUP op te nemen lichtverstrooiing te vermijden ter hoogte van de
volgende zones:

Ter hoogte van de ecopassage aan het station Linkebeek

In de open landbouwgebieden ter hoogte van de ecopassage op de grens van Linkebeek en Sint-
Genesius-Rode
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LANDSCHAP, BOUWKUNDIG ERFGOED en ARCHEOLOGIE

Aanbevelingen in het kader van (landschappelijk) erfgoed
De afbakening van het GRUP ter hoogte van Beschermd cultuurhistorisch landschap ‘Omgeving

Perckhoeve’:
Het is aanbevolen om langs de oostzijde van het spoor—in het beschermd landschap - een
zone voor landschappelijke inkleding te voorzien om de spoorlijn visueel te kunnen bufferen
ten aanzien van het beschermd cultuurhistorisch landschap. Een breedte van ca. 10m zou
hiervoor moeten volstaan om de aanleg van verschillende gelaagdheden mogelijk te maken.
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Figuur 3-2: Aanbeveling buffering spoor ten aanzien van het beschermd cultuurhistorisch landschap ‘Omgeving
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De afbakening van het GRUP ter hoogte van Beschermd cultuurhistorisch landschap ‘Omgeving hoeve
Hof Ten Berg':

Het is aanbevolen om langs deze westzijde van het spoor een zone voor landschappelijke
inkleding te voorzien om de spoorlijn visueel te kunnen bufferen ten aanzien van het
beschermd cultuurhistorisch landschap. Een breedte van ca. 10m zou hiervoor moeten
volstaan om de aanleg van verschillende gelaagdheden mogelijk te maken. De inrichting en
opgaand groen in deze zone is steeds onder voorbehoud van de eisen vanuit Vivaqua.
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Figuur 3-3: Aanbeveling buffering spoor ten aanzien van het beschermd cultuurhistorisch landschap ‘Omgeving
hoeve Hof ten Berg’
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De afbakening van het GRUP ter hoogte van de oostzijde van het station Sint-Genesius-Rode:

- Hetisaanbevolen om de inname in de villatuin tot een minimum te beperken, bijgevolg is het
aanbevolen om de GRUP contour ter hoogte van de villatuin langs de sporen zo beperkt
mogelijk te houden (zoals voorlopig reeds voorzien in de plannen)

Figuur 3-4: Aanbeveling beperken inname villatuin aan het station Sint-Genesius-Rode
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3.3.2.6.2  Aanbevelingen in het kader van perceptieve kenmerken
Globaal

In het RUP is het aanbevolen te duiden op het belang van een goede landschappelijke integratie van
schermen/muren in het landschap. Zo kan in de voorschriften bijvoorbeeld het volgende worden
opgenomen:

- de omgevingsvergunningsaanvraag dient aan te tonen dat schermen/muren goed geintegreerd
zijn in het landschap (naar bv. uitzicht, hoogte) opdat de landschapsperceptie niet meer dan nodig
wordt verstoord.

Gedeelte tussen het station van Linkebeek (Godshuizenlaan) en Kleindalpad

-> Ruimte voor landschappelijke inkleding (zoals begroeid talud) voorzien binnen het GRUP aan de
oostzijde van het spoor langs de Kleindalstraat. Het is aanbevolen om de zone voor landschappelijke
inkleding hier te verruimen tot en met de talud, dit deels op de zone met bestemming woongebied
met landelijk karakter (zoals reeds voorzien in de plannen voorontwerp RUP). De talud zou terug
aangeplant dienen te worden met opgaand groen, zoals nu het geval is.

-> De zone ten westen van de spoorlijn tussen de Marcel en Robert Maassquare en de bewoning van
Bloemhof kan worden verbreed in functie van de landschappelijke inpassing, zoals het opnieuw
ingroenen van de talud (zoals momenteel reeds voorzien in de plannen voorontwerp RUP).

Figuur 3-5: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. Kleindalpad en de zone tussen de Marcel en Robert
Maassquare en de bewoning van Bloemhof
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Gedeelte tussen Kleindalpad en Hollebeekstraat

- Tussen Kleindalpad en de Perkstraat: Ruimte voor landschappelijke inkleding (met ondermeer
opgaand groen) te voorzien langs de oostzijde van de spoorweg. Een zone van ca. 10m kan hier
volstaan, waar mogelijk (op de perceelsgrens is het in functie van het beperken van grondinname beter
te werken met een muur). Dit om de spoorlijn visueel te bufferen ten aanzien van het open (glooiend)
landschap. Deze visuele buffering kan gecombineerd worden met de langsverbinding in functie van de
Hazelworm (zie discipline biodiversiteit).

- Tussen de Perkstraat en de Hollebeekstraat: Ruimte voor landschappelijke inkleding (met
ondermeer opgaand groen) te voorzien langs de oostzijde van de spoorweg. Een zone van ca. 10m kan
hier volstaan, waar mogelijk. Dit om de huidige opgaande begroeiing die verloren gaat deels opnieuw
te kunnen aanplanten.

Figuur 3-6: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. de zone tussen Kleindalpad en de Hollebeekstraat
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Gedeelte tussen Hollebeekstraat en station Sint-Genesius-Rode

-> Tussen de Hollebeekstraat en de bewoning aan de Krechtenbroeklaan: Ruimte voor
landschappelijke inkleding (met ondermeer opgaand groen) te voorzien langs de beide zijden van de
spoorweg. Een zone van ca. 10m kan hier volstaan, waar mogelijk (langsheen tuinen/woningen zal een
groene muur volstaan). De inrichting en opgaand groen in deze zone is steeds onder voorbehoud van
de eisen vanuit Vivaqua. Dit omdat de huidige zichtlijnen hier relatief ver reiken, rekening houdend
met de plaatselijke ligging van de sporen op maaiveldniveau.

Figuur 3-7: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. de zone tussen de Hollebeekstraat en de bewoning aan
de Krechtenbroeklaan
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Zone tussen station Sint-Genesius-Rode en station De Hoek

-> Een landschappelijke inpassing van het fietspad en de sporen in de vallei van de Molenbeek (tussen
de Zoniénwoudlaan en de Hoekstraat/Hof-ten-Berg) langs weerszijden van de spoorweg is wenselijk.
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Figuur 3-8: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. de Molenbeekvallei
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-> Het is aanbevolen om langs deze westelijke zijde van het spoor een zone voor landschappelijke
inkleding te voorzien om de spoorlijn visueel te kunnen bufferen. Een breedte van ca. 10m zou
hiervoor moeten volstaan om de aanleg van verschillende gelaagdheden mogelijk te maken. De
inrichting en opgaand groen in deze zone is steeds onder voorbehoud van de eisen vanuit Vivaqua. Dit
conform de invloed op erfgoed. Momenteel betreft de bestemming natuurgebied waardoor de aanleg
geen directe consequenties heeft ten aanzien van hetgeen vandaag ook mogelijk is.

Figuur 3-9: Aanbeveling i.k.v. perceptieve kenmerken t.h.v. Hof ten Berg
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Zone tussen station De Hoek en de Jagersdreef/gewestgrens

- Een groene inkleding langs de westrand van de spoorinfrastructuur in de zone tussen de
Zwanenlaan en de gewestgrens- daar waar de spoorlijn niet verzonken - ligt wordt aanbevolen. De
inrichting en opgaand groen in deze zone is steeds onder voorbehoud van de eisen vanuit Vivaqua.

Maltaux://Jeanne-Marie
' °

MENS-RUIMTELIJKE ASPECTEN
De toegankelijkheid van landbouwpercelen binnen een zone voor landschappelijke inpassing dient
mogelijk te blijven indien er geen alternatief voorhanden is. Zones waar dit mogelijk relevant kan zijn:

- Ter hoogte van de Perkstraat waar een link met de fietssnelweg wordt gelegd (huidig gebruik
toegang dient verder te worden nagegaan).

- Gehuchtstraat en toegang naar zuidelijk gelegen percelen.

In functie van het vermijden van hinderlijke inkijk in tuinpercelen, voornamelijk vanuit de
fietssnelweg, wordt er voor het GRUP aanbevolen om voldoende ruimte te voorzien in de zone voor
landschappelijke inpassing, opdat een visuele afscherming mogelijk wordt gemaakt tussen de
fietssnelweg en de betrokken (tuin)percelen met potentiéle inkijk.

Het betreft in hoofdzaak de zones zoals hierna op de figuren weergegeven.
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Figuur 3-10: Aanbevelingen in het kader van beleving

Aanbevelingen ter optimalisatie niveau vergunningen/flankerend

Er treden geen aanzienlijke milieueffecten op en bijgevolg zijn er geen noodzakelijke maatregelen
voorgesteld. De hierna beschreven aanbevelingen zijn suggesties naar de vergunningsfase toe en zijn
niet ruimtelijk vertaalbaar in het RUP of zijn op hoofdlijnen ook reeds opgenomen in de aanbevelingen
niveau RUP. BODEM

De afstemming tussen de provincie Vlaams-Brabant, de gemeente en TUC RAIL over de aanleg van het
fietspad/spoorweguitbreiding en de erosieproblematiek is lopende en het is aanbevolen deze
afstemming verder te zetten.

WATER
Omgevingsvergunningsaanvraag

Het is aanbevolen dat in de zones waar er parking wordt voorzien op de begane grond, er zoveel
mogelijk wordt gestreefd naar minstens deels doorlatende verharding.

Een aantal voorziene infrastructuren of infiltratiezones (locaties zijn evenwel nog in onderzoek)
overlappen met effectief overstromingsgevoelig gebied volgens de watertoetskaart 2017 (t.h.v. de
Perkstraat; wellicht een rioleringsprobleem) of overstromingszone volgens de risicozones
overstromingen op de pluviale kaarten (voornamelijk de erosieknelpunten).

De omgevingsvergunningsaanvraag dient hoe dan ook aan te tonen dat vanuit de voorziene
infrastructuren en infiltratiezones/buffering er geen significante impact is ten aanzien van
overstromingszones of zones met wateroverlast.

TUC RAIL heeft hierover gesprekken lopen met de gemeenten, Farys en de provincie Vlaams-Brabant
(i.k.v. erosie). Indien nodig zullen er specifieke techische oplossingen worden uitgewerkt.
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Het lijkt tevens aangewezen om op projectniveau met de gemeente te bekijken of er bij de aanleg van
de spoorlijn oplossingen kunnen worden gezocht i.k.v. de wateroverlast aan de Kasteelstraat.

BIODIVERSITEIT
Omgevingsvergunningsaanvraag

Daar waar nu een minder waardevol perceel aanwezig is, vormt het een opportuniteit om meer
“groen” te creéren door te werken met groene wanden en/of groene taluds.

Voor de beplanting van groene wanden kan best gebruik gemaakt worden van inheemse en niet
veredelde klimplanten, lianen en struiken.

Indien er in op bepaalde locaties langsbarrieres zoals muren worden voorzien, dient in het project
bekeken te worden of fauna-uitstapplaatsen op die locaties zinvol kunnen zijn.

Voorzien van een groene strook tussen het Kleindalpad en de Perkstraat aan de oostzijde van het
spoor in functie van geleiding naar de faunapassage. Hiertoe dient een groene strook langs het spoor
ingericht te worden. Er wordt een minimale breedte van 5m vooropgesteld naast de nieuw aan te
leggen talud gezien deze vaak zeer steil zijn en minder geschikt als habitat/schuilmogelijkheid. Gezien
de beperkte afstand die deze soort kan afleggen, dient in deze groene strook kwalitatief leefgebied
voorzien te worden en dient deze ingericht te worden als houtkant/struweel/steenhopen met open
zones.

Voorzien van een groene strook langs het spoor tussen de Hollebeekstraat en de bewoning in Sint-
Genesius-Rode aan beide zijden van het spoor in functie van geleiding naar de faunapassage. Hiertoe
dient een groene strook langs het spoor ingericht te worden. Er wordt een minimale breedte van
10m vooropgesteld naast de bestaande of nieuw aan te leggen talud gezien deze vaak zeer steil zijn
en minder geschikt als habitat/schuilmogelijkheid. De inrichting en opgaand groen in deze zone is
steeds onder voorbehoud van de eisen vanuit Vivaqua.

Tussen het voorziene bufferbekken ter hoogte van de ecopassage en het spoor/fietssnelweg wordt
aanbevolen een groene strook te voorzien van minimum 2m. Om dienst te doen als schuilmogelijkheid
wordt hier een langsverbinding met opgaand groen vooropgesteld.

Voorzien van een groene strook langs het spoor tussen de woonwijken en de gewestgrens aan beide
zijden van het spoor in functie van geleiding naar de faunapassage. Hiertoe dient een groene strook
langs het spoor ingericht te worden. Er wordt een minimale breedte van 5m vooropgesteld naast de
bestaande of nieuw aan te leggen talud gezien deze vaak zeer steil zijn en minder geschikt als geleiding.
Om dienst te doen als geleiding wordt hier een beboste langsverbinding vooropgesteld. De inrichting
en opgaand groen in deze zone is steeds onder voorbehoud van de eisen vanuit Vivaqua.

Er wordt aanbevolen om de breedte en inrichting van de ecopassage ter hoogte van de brug
Jagersdreef (grens Vlaanderen-Walloni€) verder te onderzoeken.

Vermijden van lichtverstrooiing:

- In de boszone ter hoogte van het station van Linkebeek dient er zo weinig mogelijk verlichting
aanwezig te zijn ter hoogte van de in- en uitvliegopening van de ecopassage, dit kan door de
lichtverstrooiing ter hoogte van de perrons zoveel mogelijk te beperken en de talud zoveel
mogelijk begroeid te laten. De ecopassage kruist ook een klein voetpad, ook hier dient verlichting
zoveel mogelijk vermeden te worden en indien noodzakelijk dient de licht intensiteit en
verstrooiing beperkt te worden en het kleurenspectrum aangepast te worden.

- In de open landbouwgebieden ter hoogte van de ecopassage op de grens van Linkebeek en Sint-
Genesius-Rode dient lichtverstrooiing eveneens vermeden te worden in functie van het gebruik
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van de ecopassage. Er dient onderzocht te worden of het mogelijk is om met dimmers te werken
in combinatie met beplanting om verstrooiing te vermijden.

LANDSCHAP, BOUWKUNDIG ERFGOED en ARCHEOLOGIE
Het GRUP doet geen uitspraken over de exacte hoogte of details van eventuele muren of schermen.

Op projectniveau wordt best gekeken hoe schermen/muren te integreren in het landschap
(bijvoorbeeld groene schermen) en zoeken naar optimale hoogte om de perceptie niet meer dan nodig
te verstoren.

Postevaluatie

GELUID en TRILLINGEN
Postevaluatie, na uitvoering van het project:

Binnen de indicatieve invloedszone voor trillingen (indicatief binnen een afstand tot 18m):

o Voor 6 woningen die in de toekomstige situatie dichter bij het spoor komen te liggen binnen
een afstand van 18m een postevaluatieprogramma op te stellen.

Leemten in de kennis en voorstellen van monitoring
Er werden geen leemten vastgesteld.
Er wordt geen monitoring voorgesteld binnen het plan-MER.

Postevaluatie inzake trillingshinder zal pas in een latere fase, na uitvoering van het project,
plaatsvinden.

Binnen de indicatieve invloedszone voor trillingen (indicatief binnen een afstand tot 18m):

o Voor 6 woningen die in de toekomstige situatie dichter bij het spoor komen te liggen binnen
een afstand van 18m een postevaluatieprogramma op te stellen.
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Inleiding, alternatieven en planvoornemen

Aanleiding en algemene doelstelling plan

Voor meer informatie wordt ook verwezen naar de toelichtingsnota bij het GRUP.

Doelstellingen van het plan zijn:

- Hetoptimaliseren van het GEN-netwerk door de uitbreiding van spoorlijn L124 van 2 naar 4 sporen

op het grondgebied van de gemeenten Linkebeek en Sint-Genesius-Rode.

(@]

Het voorzien van de nodige ruimte voor deze uitbreiding van 2 naar 4 sporen.

=  De uitbreiding is onder meer nodig om de bedieningsfrequentie te kunnen
verhogen, de stopplaatsen te kunnen bedienen, de rechtstreekse treinen niet op
te houden door de lokale stoptreinen en de robuustheid van de lijn te kunnen
garanderen.

Het optimaliseren van de bestaande haltes langsheen het tracé door nieuwe halte-
infrastructuur te voorzien aan deze bestaande stations om zo meer plaats en comfort te
bieden. Zo kunnen nieuwe parkeerruimten voor zowel fietsers als voertuigen voorzien
worden.

Het verbeteren van het openbaar domein t.h.v. het spoor. Ten gevolge van het
verbreden van het spoor zal op sommige plaatsen het openbaar domein aangepast,
verlegd of verbreed moeten worden. Voorbeelden hiervan zijn bruggen over het spoor die
verbreed moeten worden, ... Tevens zullen verbeterde toegangen worden voorzien,
fietsenstallingen, scheiden van verschillende vervoersmodi enz.

Inzetten op de landschappelijke inpassing en buffering van de spoorweg ten aanzien
van de omliggende gebieden en functies. Er zal gezocht worden naar manieren om de
geluidoverlast te verminderen bv. geluidsschermen- en bermen. Op basis van de
beschikbare ruimte kunnen verschillende geluidswerende maatregelen worden
voorgesteld. Daarnaast biedt de zone de kans voor de ontwikkeling van een
hoogwaardige groene verbinding langsheen de spoorlijn.

- De uitbreiding van het spoor biedt tevens een opportuniteit om hier_de fietssnelweq te
optimaliseren door bundeling met de geplande spooruitbreiding.

O

de positie van de spoorlijn vormt immers een belangrijke voorwaarde ten aanzien van de
locatie waar de fietssnelweg kan worden gerealiseerd.

Het plan geeft daarmee uitvoering aan:

- een aantal beslissingen die werden genomen en overeenkomsten die eerder werden gesloten,

zoals:

O

De beslissing van 30 maart 1999 van de Interministeriéle Conferentie voor Verkeer en
Infrastructuur (ICVI): is een eerste interfederale politieke verbintenis om het
Gewestelijk Expresnet (GEN) te realiseren. De ICVI is voorstander van verschillende
infrastructuurwerkzaamheden die ze als onontbeerlijk beschouwt voor het GEN. Met
onder andere het viersporig maken van lijn 124 tussen Brussel en Nijvel.
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De uitbreiding naar 4 sporen van de lijn L124 is tevens expliciet opgenomen in het
Samenwerkingsakkoord K.B. 2002 tussen de Staat, het Vlaams Gewest, het Waals
Gewest en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest (K.B. 22 maart 2002; BS 26 maart 2002).
Op 4 april 2003 sluiten de vertegenwoordigers van de federale, Vlaamse, Waalse en
Brusselse regering een overeenkomst over het GEN. De GEN-conventie met als doel
het ontwikkelen van een Gewestelijk Expres Net voor Brussel, wordt dan bekrachtigd.
De GEN-zone bestaat uit een centrale kern en een omliggende rand, zoals weergegeven
hierna.
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De centrale kern van de GEN - zone wordt afgebakend op basis van :

1. gemeenten van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest

2. de Brusselse agglomeratie, zoals die wordt bepaald door het Nationaal Instituut voor
de Statistiek in de studie “De Belgische stadsgewesten 1991", Statistische Studién nr.
104, NIS, 1996, op grond van criteria die te maken hebben met continuiteit inzake
verstedelijking;

3. de gemeenten die grenzen aan het Brussels Hoofdstedelijk Gewest;
4. de geobserveerde dagelijkse verkeersstromen per spoor;
5. de verkeersinfrastructuur.

De perifere ring van de GEN — zone omvat het grondgebied van de gemeenten en delen van
gemeenten die behoren tot de GEN = zone en niet tot de centrale kern.

Figuur 1-1: Overeenkomst GEN 2003: centrale kern en perifere ring van het GEN (bron: TUC RAIL)

In 2008 en 2010 keurden het Brussels en Vlaams parlement een resolutie goed voor de
aanleg van een gewestelijk expresnet voor de fietsers tussen de gemeenten uit de rand
en Brussel.

Deze beleidsintentie heeft in 2012 geleid tot een samenwerkingsakkoord tussen de
Provincie Vlaams-Brabant, het Vlaams Gewest en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest in
functie van de realisatie van het FietsGEN, een netwerk van fietssnelwegen in een
straal van 15 km in, rond, van/naar Brussel. Dit FietsGEN (en hiermee ook de F207
Waterloo-Brussel) is inmiddels opgenomen in een breder netwerk van fietssnelwegen
in Vlaams-Brabant en in het GPDO (Gewestelijk Plan voor Duurzame Ontwikkeling) van
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het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. De F207 kan ter hoogte van Moensberg aantakken
op de verbinding langs spoorlijn 124 naar de Noord-zuid-as (in studie door BELIRIS), op
de F208 langs spoorlijn 26 naar de kanaalzone (in studie door de Provincie Vlaams-
Brabant) en op de verbinding langs spoorlijn 26 tot de VUB/Delta-site (in studie door
BIM).

Brusel - Brucelies

Haalbaarheidsonderzoek

Etude de faisabilité
voie rapide pour cyclistes €207

Haalbaarheidsondezoek ® oo

Toekomstige fietssnelweg F207

""" Future voie rapide pour
cyclistes F207 - [

Figuur 1-2: Situering onderzoeken fietssnelwegen in de regio

- Het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen m.b.t. het gewestelijk expresnet (GEN) rond Brussel.

- Dit RUP draagt bij aan één van de strategische doelstellingen nl. strategische doelstelling 4
“Wonen en werken nabij huidige en toekomstige collectieve vervoersknopen en voorzieningen”
uit de Strategische visie van het Beleidsplan Ruimte Vlaanderen.

Voorgaand vergunningentraject en project-MER

In 2010 werd een vergunning afgeleverd door de gewestelijke stedenbouwkundig ambtenaar voor
“het uitvoeren van technische werkzaamheden, omvattend de realisatie van infrastructuur en
kunstwerken voor de aanleg van een 3e en 4e spoor en het verhogen van de snelheid tot 160km/u
voor de spoorlijn L124”. Gezien er een verkeerde toepassing werd gemaakt van het begrip ‘kleine
wijziging” werd de vergunning vernietigd.

- Voorafgaand aan die vergunningsaangraag werd op 31 januari 2007 het project-MER door team
Mer goedgekeurd voor “Aanleg 3de en 4de spoor op Lijn 124 GEN — op grondgebied Linkebeek
en Sint-Genesius-Rode” (verder project-MER ‘GEN-project L124’, 2007 genoemd; id. PR-MER-
0011).

- InVlaanderen en Brussel kunnen de werken pas hervatten na het bekomen van een nieuwe
omgevingsvergunning (Vlaanderen) en stedenbouwkundige vergunning (Brussels Hoofdstedelijk
Gewest).

- Voor de uitbreiding van het tracé van 2 naar 4 sporen binnen het Vlaams Gewest dient eerst een
bestemmingswijziging te gebeuren middels een gewestelijk ruimtelijk uitvoerinsgplan (GRUP).
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Dit werd ook gesteld door de Raad voor Vergunningenbetwistingen, die op 7 oktober 2014 de
eerste stedenbouwkundige vergunning vernietigde.

Meer recente stand van zaken realisatie GEN

Hierna volgt een figuur met de GEN-realisaties en plannen van de globale lijn L124.

In het Brussels Hoofdstedelijke Gewest werd de bouwvergunning voor de oprichting van het
intermodale uitwisselingsplatform van Moensberg afgeleverd (14/10/2021). Dit is een eerste stap in
het op 4 sporen brengen van de lijn L124 in het Brussels Gewest. Er komt daardoor een bijkomende
stopplaats ‘Moensberg’ op de lijn L124. Er volgt nog een aanvraag tot vergunningsdossier voor het op
4 sporen brengen, over enkele jaren als de werken in Vlaanderen verder gevorderd zijn.

In Vlaanderen is het GRUP-proces lopende (voorliggend plan-MER kadert hierbinnen).

In Wallonié is het GEN volop in uitvoering.

Uitrollen GEN spoorlijn 124 Brussel-Nijvel

L26

AN

Holleken De Hoek Braine-I'Alleud

Uccle Moensperg Lillois
Linkebeek St-Genesius-Rode Waterloo Braine Alliance Nivelles

N N

Figuur 1-3: GEN-project (bron: TUC RAIL)

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 18



anteagroup

Py

© P e o S o | et g 7813 v b W3

© 125240 500 Maters

4: Ruime situering onderzoeksgebied op topografische kaart
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Toepassingsgebied m.e.r.

RUP’s vallen onder de definitie van een plan of programma zoals gedefinieerd in het Decreet Algemene
Bepalingen Milieubeleid-DABM. Omdat ze het kader vormen voor de toekenning van een vergunning
vallen ze eveneens onder het toepassings-gebied van het DABM.

Valt het plan of programma onder
: de definitie van het DABM?

GEEN
plan-m.e.r. plicht

5"\/alt het plan of programma onder
het toepassingsgebied van het
DABM?

GEEN
plan-m.e.r. plicht

plan-m.e.r. screening

Aanzienlijke milieueffecten
mogelijk?

Pols het plan of programma van :
i rechtswege plan-MER plichtig? !

GEEN
plan-MER vereist

plan-MER vereist

Figuur 1-5: De verschillende stappen in de bepaling van de plan-m.e.r.-plicht (Richtliinenboek
Milieueffectrapportage — Algemene methodologische en procedurele aspecten, 2015)

Volgens het DABM moeten bepaalde plannen van administratieve overheden van gewestelijk,
provinciaal of lokaal niveau worden onderworpen aan een milieueffectenonderzoek vooraleer zij
definitief worden goedgekeurd. Wie een plan met mogelijks aanzienlijke milieueffecten wil opmaken,
moet eerst de milieueffecten en de eventuele redelijke alternatieven in kaart brengen.

Volgens de geldende regelgeving moet er een plan-MER voor het RUP worden opgemaakt omdat het
een plan betreft inzake o.a. ruimtelijke ordening, het geen klein gebied op lokaal niveau of een kleine
wijziging betreft, aanzienlijke effecten vooraf niet uit te sluiten zijn en dat het plan het kader kan
vormen voor de latere vergunning voor projecten uit de bijlagen van het project-m.e.r.-besluit (Besluit
VR 10 december 2004 en latere wijzigingen):

Volgende rubrieken zijn van toepassing:
- Bijlage Il rubriek 10c)

o Aanleg van spoorwegen met een lengte van 1 tot 10 km

Bijlage Ill rubriek 1d)

o eerste bebossing en ontbossing met het oog op omschakeling naar een ander
bodemgebruik (projecten die niet in bijlage Il zijn opgenomen)

De volgende rubriek is mogelijk van toepassing:
- Bijlage Il rubriek 1d)

o  Ontbossing met het oog op de omschakeling naar een ander bodemgebruik voor zover
de oppervlakte 3 ha of meer bedraagt en voor zover artikel 87 van het Bosdecreet niet
van toepassing is.

- Overeenkomstig het decreet, zal de initiatiefnemer voor dit gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan
een RUP met plan-MER opmaken volgens de bepalingen van het DABM.
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Planvoornemen en alternatieven

Voor meer informatie wordt ook verwezen naar de toelichtingsnota bij het GRUP.

Planvoornemen

Opmerking: in dit plan-MER en in de toelichtingsnota van het GRUP zijn de beschrijvingen zoals in dit
hoofdstuk weergegeven aangevuld ten aanzien van de beschrijvingen in de scopingnota. Dit naar
aanleiding van ondermeer verdergaand studiewerk aangaande het project zelf.

Planvoornemen in relatie tot het GRUP

Het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan maakt de uitvoering mogelijk van het GEN-project voor wat
betreft de spoorlijn L124 op Vlaams grondgebied, waarbij een uitbreiding van het aantal sporen van
2 naar 4 wordt voorzien.

- Ophetgrondgebied Linkebeek, tot aan de Hoekstraat op het grondgebied van Sint-Genesius-Rode
wordt de uitbreiding ten oosten van de bestaande spoorweg voorzien. Vanaf de Hoekstraat en
verder in zuidelijke richting op het grondgebied Sint-Genesius-Rode, wordt de uitbreiding van het
spoortracé ten westen van het bestaande spoortracé voorzien. (zie Figuur 1-6).

BRUSSELS GEWEST

Gemeente Linkebeok

=

Uitbreiding
oostzijde spoor

i oostzijde spoor

|

| VLAAMS GEWEST

Gemeente Sint-Gesesius-Rode

alte Sint-Genesius-R: Hoekstraat

WAALS GEWEST

Figuur 1-6: Voorgenomen plan uitbreiding spoorweg
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In de navolgende Figuur 1-7 wordt de ligging van de bestaande en geplande sporen bijkomend
verduidelijkt.

Opmerking bij de figuur: Er werd nooit een reizigersgebouw voorzien in het plan/het project. De
aanduiding op de figuur betreft de voormalige situatie (stationsgebouw Linkebeek=afgebroken).

Brussels Hoofdstedelijk Gewest

k7
[V
3
()
Vlaams Gewest o
©
(T
=
=
==) —] ==
b~
= = #
| |
O Linkebeek  Holleken St-Gen.-Rode De Hoek
Moensberg
Bestaande haltes 3
Bestaande 2 sporen ——

) Toekomstige 4 sporen
Toekomstige haltes

BV. Batiment Voyageur: Reizigersgebouw

Figuur 1-7. Verduidelijking ligging toekomstige sporen t.o.v. de bestaande sporen

Het voorzien van 2 extra sporen is niet mogelijk op basis van de bestemmingen van het geldende
gewestplan.

- De voorgestelde uitbreiding ligt volgens het gewestplan ter hoogte van het grondgebied van
Linkebeek van noord naar zuid achtereenvolgens in: parkgebied, landelijk woongebied,
bufferzone grenzend aan landschappelijk waardevol agrarisch gebied, landelijk woongebied en
agrarisch gebied.

- In Sint-Genesius-Rode loopt het tracé volgens het gewestplan op de grens van bufferzone en
landschappelijk waardevol agrarisch gebied, langs woonpark en reservegebied voor woonwijken,
door woonpark, verder afwisselend op de grens van woongebied en parkgebied/
reservaatgebied/ natuurgebied en vervolgens door natuurgebied en landschappelijk waardevol
agrarisch gebied.

De uitbreiding van het spoortracé biedt de opportuniteit om tegelijkertijd een fietssnelweg (in dit MER
soms afgekort als FSW) langsheen het spoortracé aan te leggen. Het fietstracé op Vlaams grondgebied
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zal onderdeel vormen van de voorgenomen activiteit van het GRUP, de nodige ruimte zal hiervoor
worden voorzien binnen het bestemmingsplan.

- Het GRUP doet echter geen uitspraken over de concrete technische aanleg van het fietspad, zoals
breedte, hellinggraden, afstanden, veiligheidsvoorschriften enz. In de milieubeoordeling zullen de
technische elementen waar nodig wel meegenomen worden.

Een voorkeurstracé voor de fietssnelweg werd bepaald op de Intergemeentelijke
begeleidingscommissie-IGBC/projectstuurgroep d.d. 19 juni 2019 en is opgenomen in de startnota
F207. Hierover werd consensus bereikt. Intussen zijn er tevens voortschrijdende inzichten en
onderzoeken uitgevoerd. Er wordt verwezen naar §1.3.1.2.

Het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan zal die bestemmingswijzigingen op perceelsniveau in het
gebied meenemen die nodig zijn in functie van de realisatie van de doelstelling. De bestemmingen van
het ruimtelijk uitvoeringsplan zullen de bestemmingen van de geldende plannen van aanleg (i.c. het
gewestplan) vervangen.

Het gaat bijvoorbeeld om de volgende bestemmingen of overdrukzones (uit te werken in het GRUP):

- Bestemmingswijzigingen die nodig zijn voor de bestaande spoorweg en voor de aanleg van de
spoorweginfrastructuur waarin de toegelaten werken worden vastgelegd en waarin wordt
aangegeven wat met de niet benutte ruimte, na aanleg van de infrastructuur zal gebeuren (zo
kan in de voorschriften worden opgenomen dat na oplevering van de werken, voor zones waar
niet alle ruimte opgenomen wordt, de naastliggende bestemming kan gelden).

- Bestemmingswijzingen voor de halte-infrastructuur zoals fiets- en autoparkings.
- Bestemmingswijzigingen voor het aanpassen van het openbaar domein.

- Het integreren van een zone voor de landschappelijke of visuele buffering en andere
leefbaarheidsmaatregelen van de spoorweginfrastructuur t.o.v. nabijgelegen woonwijken.

- Integratie van de fietssnelweg in het GRUP op Vlaams grondgebied.
- Voorstelling van de faunapassages in het GRUP.
Andere specifieke inrichtingsvoorschriften kunnen het resultaat zijn van het planningsproces.

Sommige specifieke inrichtingsmaatregelen kunnen niet doorwerken in het ruimtelijk uitvoeringsplan.
Deze worden dan beschouwd als aanbevelingen of aandachtspunten naar het vervolgtraject tot
realisatie van het plan (bv. inrichting, vergunningsfase).

Realisatie van de fietssnelweg
Er gelden enkele randvoorwaarden voor de aanleg van een fietssnelweg, zoals:

- De ontwerpsnelheid voor fietssnelwegen bedraagt 30 km/u.

- Enkele voorwaarden worden o.a. gesteld ten aanzien van de realisatie van fietsinfrastructuur
langs spoorlijnen (cf. Richtlijnen Infrabel):

o Fietspad (incl. afsluiting) op minimum 4,5 meter Richtlijnen inrichting fietspad naast
spoorweg) van de buitenste spoorstaaf
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o Fietspad 1,5 m van elke vaste installatie van Infrabel

o Kruisingen van de spoorlijn dienen ongelijkvloers te zijn (brug of tunnel): hier voor
fietssnelweg F207 zijn er geen overwegen en zijn alle kruisingen ongelijkgronds

- De breedte van het fietspad bedraagt minimaal 4m.

- Voetgangers en voortbewegingstoestellen zijn eveneens toegestaan op de fietssnelweg. Een
fietser heeft 1m breedte nodig om kwaliteitsvol te fietsen, zo kunnen snelle fietsers trage fietsers
of voetgangers voorbijsteken.

- Er wordt een breedte van 6 m voorzien, 1m schrikafstand langs weerszijden t.o.v. een volle
muur inbegrepen. Uitgezonderd op enkele plaatsen zoals bij onderdoorgangen waar de
schrikzone van 1m mogelijk niet kan worden voorzien.. Bij andere obstakels kan dit minder zijn
(bv. verlichtingspalen i.f.v. fietssnelweg: 75cm tussen paal en rand verharding fietspad).

- Rekening houden met aanvaardbare hellingsgraden (conform vademecum fietsvoorzieningen).
- Vlot toegankelijk zijn.

Voor de realisatie van de fietssnelweg biedt de spoorweguitbreiding een opportuniteit. Parallel aan
de startnota voor het GRUP is ook een startnota voor de fietssnelweg F207 opgemaakt (consensus in
de projectstuurgroep?! bereikt d.d. 19.06.2019). Een projectnota voor de fietssnelweg met verdere
ontwerpopties dient nog te worden opgemaakt door De Werkvennootschap van het Vlaams Gewest.
Het fietstracé op Vlaams grondgebied zal onderdeel vormen van de voorgenomen activiteit van het
GRUP.

! Leden projectstuurgroep fietssnelweg: MOW, provincie Vlaams-Brabant, de Lijn, gemeente Linkebeek, gemeente
Sint-Genesius-Rode, TUC RAIL (optioneel), NMBS stations (optioneel)
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Hierna volgt een overzicht van het voorkeurstracéalternatief uit de startnota voor de fietssnelweg
F207, zoals goedgekeurd in de projectstuurgroep.

(de groene stippenlijnen zijn de zones die nog verder dienden onderzocht te worden. Het gaat hierbij
veelal over technische vragen, in overleg met de gemeenten).

%] Ltmd i "%y

Figuur 1-8: Voorkeurstracéalternatief deelplan 1 Stationsstraat-Perkstraat (startnota fietssnelweg F207)

[——

Figuur 1-9: Voorkeurstracéalternatief fietssnelweg deelplan 2 Perkstraat-Hollebeekstraat (startnota fietssnelweg
F207)
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Figuur 1-10: Voorkeurstracéalternatief fietssnelweg deelplan 3 Hollebeekstraat-Hoekstraat (startnota
fietssnelweg F207)

Figuur 1-11: Voorkeurstracéalternatief fietssnelweg deelplan 5A Hoekstraat-grens Waals Gewest (startnota
fietssnelweg F207)

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 25



@)

anteagroup

Figuur 1-12: Voorkeurstracéalternatief fietssnelweg deelplan 5B Hoekstraat-grens Waals Gewest (startnota
fietssnelweg F207)

In het gekozen voorkeurstracéalternatief is ook een voorkeur qua hoogteprofiel van de fietssnelweg
gemaakt. Op een aantal locaties dient er nog een afweging te worden gemaakt qua hoogteprofiel.

- Bij elke kruising van de fietssnelweg met bestaande wegenis dient de spoorwegonderbrugging
verlengd te worden zodat de fietssnelweg de wegenis ongelijkgronds kruist, indien technisch
haalbaar.

- Bij een gelijkvloerse kruising van de fietssnelweg met de bestaande wegenis is dit niet
noodzakelijk.

Naar aanleiding van voortschrijdend inzicht en overlegmomenten met de gemeente Linkebeek, TUC
RAIL, het Vlaams Gewest en De Werkvennootschap (op 10 oktober 2020, 17 december 2020, 14
januari 2021, 7 mei 2021, 17 september 2021, 2 december 2021 en 16 december 2021) evenals een
bezoek ter plaatse op 19 februari 2021 in aanwezigheid van TUC RAIL, VECTRIS (opdrachtnemer van
de aparte studie- en ontwerpopdracht “ecologische landschappelijke inpassing van het GEN-spoor en
de fietssnelweg”), De Werkvennootschap en de gemeente is het voorkeurstracé van de fietssnelweg
uit de startnota fietssnelweg-FSW F207 gewijzigd:

Tussen de Godshuizenlaan en de Kleiveldstraat:

- de fietssnelweg start aan de westzijde, ter de hoogte van de Marcel en Robert Maassquare, loopt
vervolgens in dalende lijn parallel aan het spoor tot op diepte om het spoor te kruisen ter hoogte
van de Kasteelstraat, waardoor de achtertuinen van de Bloemhof worden gevrijwaard. De
fietssnelweg komt aan de overzijde bovengronds ter hoogte van de Kleindalstraat en zet
vervolgens zijn weg verder volgens het voorkeurstracéalternatief, aan de oostzijde.
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De locatie van de wisseling west — oost is indicatief. De exacte ligging van de kruising met het
spoor wordt nog onderzocht.

o Het voorstel voor de start van de fietssnelweg langs de westzijde wordt in dit plan-MER
onderzocht in het ‘basisplanvoornemen’. De ligging aan de oostzijde (met eerste 40m
gelegen op het Brussels Hoofdstedelijk Gewest) is het alternatief inrichtingsvoorstel zoals
wordt onderzocht in dit plan-MER. Zie verder §1.3.2.

Ter hoogte van de Kleindalstraat:

De fietssnelweg blijft vervolgens verder doorlopen aan de oostzijde en wordt in het segment van
de Kleindalstraat tussen de brug Kleiveldweg en het Kleindalpad ingericht als fietsstraat.
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Ter hoogte van het station van Sint-Genesius-Rode:

- hier wisselt de fietssnelweg van kant. Deze wisseling kan gebeuren ter hoogte van het
stationsplein zelf of iets ten zuiden ter hoogte van de Molenbeekkruising. Dit is momenteel nog
in onderzoek. Wel staat vast dat er geen kruising meer zal zijn ter hoogte van de Paardenstraat.

(o]

In de startnota van de fietssnelweg F207 was opgenomen dat een ongelijkvloerse
kruising van de Paardenstraat moet worden onderzocht op technische haalbaarheid.
Tevens was opgenomen dat bij een scenario langs de westzijde de fietssnelweg de
Paardenstraat ook ongelijkvloers (onderdoor) kan kruisen.

Een tracé aan de oostzijde zou betekenen dat langs beide zijden van het spoor werken
dienen plaats te vinden:

= aan de westzijde de verplaatsing van de VIVAQUA-leidingen, plus de
spooruitbreiding.

= aan de oostzijde de fietssnelweg F207

Verder voortschrijdend onderzoek heeft bevestigd dat een ongelijkvloerse kruising van
de Paardenstraat realiseerbaar is door een ondertunneling van de Paardenstraat. Dit
betekent dat de F207 het spoor zal kruisen meer naar het noorden, eerder dan ter hoogte
van de Paardenstraat zelf. De technische oplossing voor deze ongelijkvioerse kruising
werd ondertussen geintegreerd in het ontwerp van de nieuwe brug van de
Paardenstraat. Hiervoor werd een stedenbouwkundige vergunning afgeleverd op
01.04.2020 en de werken aan de brug werden aangevat begin 2022.

Onder de F207 komen ook nog 2 nieuwe VIVAQUA-leidingen te liggen, ter vervanging
van de bestaande leidingen die de aanleg van de nieuwe sporen verhindert. Door beide
te combineren (F207 + VIVAQUA) wordt de grondinname beperkt tot de breedte van de
F207. De F207 ligt ook deels op gronden VIVAQUA wat de onteigeningen tevens deels
beperkt.

Vanaf de Hoekstraat stijgt de fietssnelweg t.o.v. de spoorlijn tot aan de Paardenstraat.
Een tracé in ophoging betekent dat een zwaardere constructie nodig is tussen de
Hoekstraat en de Paardenstraat, waar aan de westzijde het profiel van de fietssnelweg
grotendeels het natuurlijk terrein kan volgen.

Aan de oostzijde is er mogelijk een probleem van toegang voor woning nr.11 aan de
Hoekstraat. Aan de westzijde zijn er geen problemen te verwachten voor de toegang tot
de huizen.

Dit neemt niet weg dat de fietssnelweg vlak langs de achtergevel van Paardenstraat nr.
3 komt te liggen. Woningen nr. 7 en nr. 11 werden reeds verworven en afgebroken in het
kader van de spooruitbreiding. Ter compensatie voor de grondinname wordt een
grondruil voorgesteld aan de eigenaar van Paardenstraat nr. 3 (saldo perceel woning
Paardenstraat 7).

De gedetailleerde inpassing zal verder uitgewerkt worden in de projectnota van de fietssnelweg F207
afhankelijk van de technische haalbaarheid, de veiligheid, de hellingsgraad en de impact op de
omgeving. Zo wordt onder meer verder onderzocht of de fietssnelweg plaatselijk boven of onderaan
het talud wordt gerealiseerd. Er loopt op vraag van de gemeente Linkbeek ondermeer nog een
onderzoekspiste om tussen het Kleindalpad en de Hollebeekstraat de fietssnelweg het maaiveldniveau
te laten volgen in de plaats van het niveau van de spoorlijn (in functie van een verhoogde beleving).
Ook aantakkingen in functie van een vlotte toegankelijkheid worden nog nader onderzocht. Tevens

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 28



1.3.13

)

anteagroup

kunnen alternatieven m.b.t. overkappingen — indien weerhouden - een invloed hebben op de
uitvoering van de fietssnelweg. Ook mogelijk verschillende uitvoeringswijzen voor een verbeterde
ecologische landschappelijke inpassing zijn momenteel nog niet uitgeklaard. Deze onderzoeken zijn
nog lopende.

De aansluiting met de F208 ligt op Brussels grondgebied en zal bijgevolg niet in deze procedure
worden behandeld. Bij realisatie van de F208 en F207 ter hoogte van Moensberg zal er in principe wel
een aansluiting komen, niettemin dient dit in een Brussels planproces te worden onderzocht. Vanuit
het overlegplatform in kader van het Fiets-GEN (provincie Vlaams-Brabant, Brussel en Vlaanderen)
wordt dit verder opgevolgd.

Overlopen van het spoortracé met fietssnelweg
Het traject van de spoorlijn L124 behelst ongeveer 2,5 km op het grondgebied van de gemeente
Linkebeek.

- Voor het aanleggen van een 3de en 4de spoor dient het spoorplatform aan de oostzijde
uitgebreid worden.

Het traject van de spoorlijn L124 behelst ongeveer ruim 3,5 km op het grondgebied van de gemeente
Sint-Genesius-Rode.

- Voor de aanleg van het 3de en 4de spoor dient het spoorplatform aan de oostzijde uitgebreid te
worden vanaf de grens met Linkebeek tot aan de kruising van de spoorlijn met de Hoekstraat
en voorbij de Hoekstraat situeert de uitbreiding zich ten westen van de bestaande sporen (zie
Figuur 1-13).

Door de uitbreiding van het spoortracé zijn er aanpassingen nodig aan de stations en het openbaar
domein in de directe omgeving van het tracé. Alle overbruggingen en onderdoorgangen worden
aangepast en bijkomend worden nieuwe kruisingen voor fietsers en voetgangers voorzien. De
bestaande infrastructuur wordt verbreed of aangepast i.f.v. de 2 extra sporen en de fietssnelweg.

De bestaande sporen worden qua lengteprofiel en tracé geoptimaliseerd en lokaal verschoven, zoals
ter hoogte van de stopplaats Sint-Genesius-Rode, waar zich de kruising van de spooruitbreiding
bevindt.

De belangrijkste wijzigingen t.o.v. de bestaande toestand vanuit het eigenlijke project - maar tevens
opgenomen binnen de contour van het GRUP worden op onderstaande Figuur 1-13 aangeduid en
daaropvolgend opgelijst.
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Figuur 1-13. Aanduiding belangrijkste aanpassingen spoorinfrastructuur en stationsomgevingen

Opmerking: Hierna en verder in dit MER-rapport worden er tussen de tekst eveneens beelden van het
project getoond.

Dit MER bevat schema’s en figuren die de uitwerking op projectniveau van het planvoornemen (de
uitvoering van het GEN-project voor wat betreft de lijn L124 waarbij een uitbreiding van het aantal
sporen van 2 naar 4 wordt voorzien op het grondgebied van de gemeenten Linkebeek en Sint-Genesius-
Rode en aanleg van een fietssnelweg langsheen spoortracé) weergeven. Die beelden geven soms, als
illustratie, informatie over de herinrichting van de spoorinfrastructuur en de aanliggende zone voor
landschappelijke inpassing, oversteken, de aan te leggen fietssnelweg en aanhorigheden, maar mogen
niet gezien worden als een voorafname op de reéle inrichting van die spoorinfrastructuur,
fietsverbindingen. Deze maken immers geen deel uit van het voorliggend plan en zullen in de
desbetreffende plannen en projecten verder uitgewerkt en beslist worden.

Het betreft immers conceptplannen, die nog aan verandering onderhevig zijn. De grote lijnen liggen
evenwel vast, vandaar dat de plannen op projectniveau reeds ter illustratie worden meegegeven.
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1. Station Linkebeek
- Het stationsgebouw van Linkebeek werd reeds afgebroken. Er komt geen nieuw stationsgebouw.

- Erwordt aansluitend aan de Stationsstraat/Godshuizenlaan een overdekte sleuf gebouwd die zal
ingericht worden als een esplanade en die als hoofdtoegang zal fungeren naar de perrons
Linkebeek. Op dit plein worden de uitrustingen voorzien voor de treinreizigers, waaronder de
nodige overdekte fietsenstallingen.

\ - S

- Er worden enkel buitenperrons voorzien voor GEN-treinen. Een eilandperron wordt niet langer
weerhouden. Dit betekent dat de benodigde ruimte kan verminderen ten opzichte van het
voormalige project voor de spoorlijn dat aanvankelijk in 2010 werd vergund maar nadien
vernietigd. Dit betekent een plaatsbesparing van maximaal 1,53m, zoals getoond op de snedes
hierna.

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 31



@)

anteagroup

Snede A—A Coupe A—A
Schaal : 1/200 Echelle : 1200

Bestaande grens Infrabel
Linife existante Infrabel

Bestaande grens Infrabel
Limite existante Infrabel

. Toegangspiste
Piste d'accés

- Micropalen
Micropieux -

107840 [REFERENCE = 60.00m.]

Snede B—B Coupe B—B
Schaal : 1/200 Echelle : 1/200

Bestaande grens Infrabel
Limite existanfe Infrabel

Limite existante. Infrabel.

Micropalen
. Micropieux

Kleindalstraat

s . Bestaande grens Infrabel __>E

'PT 108000 [REFERENCE = 64.00m.] I
Eris in het ontwerpproces gekeken of er in de vrijgekomen ruimte een fietssnelweg zou kunnen
worden aangelegd, maar dit is niet weerhouden.

o Tussen en boven de sporen of m.a.w. een constructie op pijlers betekent zowel voor
INFRABEL, als voor de beheerder van de fietssnelweg een zeer complex gegeven. Zeer
uitzonderlijke maatregelen zijn noodzakelijk met betrekking tot een veilig gebruik en
onderhoud van zowel de fietssnelweg als de spoorlijn. Volgende vragen dienen
beantwoord te worden: hoe de fietsers en voetgangers beschermen tegen elektrocutie,
hoe de sociale controle garanderen, hoe het onderhoud van de fietssnelweg organiseren,
hoe de afwatering van de fietssnelweg onafhankelijk voorzien, hoe de pijlers beschermen
tegen aanrijding van een trein, hoe veilig een trein evacueren in geval van nood, hoe een
spoorsignalisatie bouwen met beperkte zichtbaarheid machinisten,...

De fietssnelweg, langs de westzijde van de spoorlijn, start aan de Godshuizenlaan en loopt
vervolgens in dalende lijn parallel aan het spoor tot op diepte om het spoor te kruisen ongeveer
op het einde van het perron, waardoor de achtertuinen van de Bloemhof worden gevrijwaard. De
fietssnelweg komt aan de overzijde bovengronds voorbij de Verrewinkelvallei/vallei van de
Linkbeek, en zet vervolgens zijn weg verder aan de oostzijde.
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- Op grondgebied Brussel komt er een nieuwe parking (door de gemeente Ukkel aan te leggen op
de overdekte sleuf. Voorlopig is hier een halte en keerpunt voor bussen ingericht). Dit ligt buiten
de contour van het GRUP.

- Toegankelijkheid voor Personen met Beperkte Mobiliteit betreft een aandachtspunt maar is
verzekerd.

2. Kasteelstraat — Kleiveldbrug — Kleindalpad
- Lengteprofiel en tracé Kleindalstraat worden aangepast

o Het tracé en lengteprofiel van de Kleindalstraat wordt aangepast vanaf de Kasteelstraat
teneinde het kruispunt met de verschillende wegen (Marissaldreef, Kleindalstraat en
Kleiveld) op één niveau te kunnen brengen. Tegelijk wordt ruimte voorzien voor
waterberging en landschappelijke inpassing.

o Vanaf de oude Kleiveldbrug tot aan het Kleindalpad wijzigt het profiel van de huidige
wegenis quasi niet maar wordt de Kleindalstraat ingericht als Fietsstraat.
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- Een ecologische verbinding onder de sporen wordt voorzien, ter hoogte van de Kasteelstraat in
de vallei van de Linkebeek.

- De verbinding naar de woningen Kleindalpad 5 - 13 wordt heraangelegd en verschuift naar het
zuiden.

- De bestaande overbrugging van de Kleiveld wordt vervangen door een nieuwe overbrugging meer
naar het zuiden en ter hoogte van de top van de Kleindalstraat. Dit biedt ruimte om het kruispunt
van de Kleindalstraat, de Marissaldreef en de Kleiveld beter in te richten en laat een vlottere en
veiliger doorstroming toe voor alle verkeer (fietsers, voetgangers, auto's en landbouwvoertuigen).
Tevens wordt een ecopassage gecreéerd.
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3. Kleindalpad - Perkstraat — Hollebeekstraat

- Onderdoorgang Perkstraat wordt verlengd voor spoor en fietssnelweg

- Debestaande overbrugging van de Hollebeekstraat wordt herbouwd en alle uitrustingen voor een
intermodaal punt worden voorzien.

- Er worden 3 perrons voorzien (2 buitenperrons, 1 eilandperron), die meer naar het zuiden
verschuiven.

- Aanbod en inrichting parking (inclusief fietsparking) Station Holleken wordt herbekeken.

o Er wordt wellicht een fietsenstalling voorzien aan de oostzijde van de brug.
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o Een kleinschalige autoparking kan wellicht worden voorzien aan de westzijde.

- Toegankelijkheid voor Personen met Beperkte Mobiliteit betreft een aandachtspunt maar is
verzekerd.

- De F207 volgt, indien het lengteprofiel niet te extreem wordt (hellingsgraad maximaal 4%) het
maaiveld.

»

. Hollebeekstraat - Krechtenbroeklaan

- een ecologische (droge) verbinding of tunnel onder de sporen, wordt voorzien in het
openruimtegebied ter hoogte van Schouwendaal of de grens tussen Linkebeek en Sint-Genesius-
Rode.

- een verbinding voor fietsers naar de fietssnelweg ter hoogte van de Meikeverlaan. Dit betekent
een nieuwe onderdoorgang onder de sporen.
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5. Krechtenbroeklaan - Toeristenlaan

- Aanpassen wegenis

(@]

De Krechtenbroeklaan wordt lokaal een fietsstraat. De aanliggende woningen kunnen
aansluiten op de bestaande wegenis.

In de Bevrijdingslaan zal de bedrijfshal onteigend worden. Na afbraak van de bedrijfshal
zou het terrein kunnen heringericht worden en plaats bieden voor
infiltratievoorzieningen.

De bestaande woning in de Bevrijdingslaan zal ontsloten worden naar het noorden via
een nieuwe weg die aansluit op de Krechtenbroeklaan. De ontsluiting van deze
bestaande woning naar het zuiden wordt dan opgeheven.

6. Toeristenlaan — Zoniénwoudlaan of station Sint-Genesius-Rode
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Opmerking bij de figuur: indicatieve voorstelling; overlegproces stationsomgeving nog lopende

- Het fietspad wisselt hier van kant (komt van de oostzijde van het spoor naar de westzijde). De
onderdoorgang van de Toeristenlaan onder het spoor wordt verlengd voor de fietssnelweg.

- Er wordt een bovengrondse parking aangelegd en tevens een fietsenstalling

o Er loopt in coérdinatie van Departement Mobiliteit en Openbare Werken MOW en
betrokken actoren een parallel overlegtraject en onderzoek rond de ontsluiting en
parkeren (auto’s/fietsen) rond het station Sint-Genesius-Rode.

- Stationsgebouw en bijgebouwen zijn beschermd en worden deswege behouden.
- Erworden 3 perrons voorzien (2 buitenperrons, 1 eilandperron)

- Het openbaar domein wordt heringericht

- Aanleg Kiss&ride zones

- Toegankelijkheid voor Personen met Beperkte Mobiliteit betreft aandachtspunt maar is verzekerd
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7. Zoniénwoudlaan of station Sint-Genesius-Rode — Hoekstraat

- Een ecologische verbinding, in combinatie met de vernieuwing van de duiker van de Molenbeek
wordt voorzien, evenals een aparte doorsteek voor wandelaars onder de sporen ter hoogte van
de Gevaertvijver net ten zuiden van het station van Sint-Genesius-Rode.

- Vanaf de Zoniénwoudlaan tot iets voorbij de Hoekstraat wordt de spoorweg in viaduct uitgebreid.

8. Hoekstraat en Paardenstraat

- Onderdoorgang Hoekstraat wordt verlengd voor spoor en fietssnelweg.

- De brug van de Paardenstraat wordt herbouwd met een lichte verschuiving van het wegtracé
richting het noorden.

o Hiervoor werd reeds een stedenbouwkundige vergunning afgeleverd op 1 april 2021. De
uitvoering is gepland beging 2022; het ontwerp voorziet de mogelijkheid voor de aanleg
van de fietssnelweg later.
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9. Paardenstraat - Station ‘De Hoek’ of Gehuchtstraat

- De brug van de Gehuchtstraat wordt herbouwd.

o Hiervoor werd reeds een stedenbouwkundige vergunning afgeleverd op 1 april 2021. Het
ontwerp laat de mogelijkheid voor de aanleg van de fietssnelweg (kan nadien worden
uitgegraven).

- Erworden 3 perrons voorzien (zowel buiten- als binnenperron)

- De bestaande parking wordt vernieuwd en voorziet 2 plaatsen voor Personen met Beperkte
Mobiliteit (PBM), 2 plaatsen voor NMBS-personeel en ruimte voor een fietsenstalling.
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10. Station ‘De Hoek’ of Gehuchtstraat — Jagersdreef

AANL A AL N A

AAAA NN

- Op de nieuwe of reeds verbouwde overbrugging van de Jagersdreef wordt nog een ecopassage
voorzien.

De bestaande stations blijven behouden en worden deels vernieuwd. Er worden geen nieuwe stations
gecreéerd.

Op verschillende locaties worden infiltratiebekkens voorzien of waar dit niet mogelijk blijkt uit de
infiltratie proeven bufferbekkens met vertraagde afvoer.

In het GRUP wordt bepaald binnen welke zone de (nieuwe) sporen kunnen aangelegd worden. Het
GRUP doet echter geen uitspraken over de concrete technische aanleg van de spoorweg, zoals
breedte, lengteprofielen & hellingsgraden, kruising wegen, veiligheidsvoorschriften enz. In de
milieubeoordeling zullen de technische elementen waar nodig wel meegenomen worden.
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1.3.1.4 Exploitatie van de spoorlijn
Er gelden enkele randvoorwaarden voor de aanleg van een spoorweg, zoals met betrekking tot
spoornormen omtrent bochtstralen of hellingsgraden in functie van de trafiek, voorschriften inzake
type seininrichting, bovenleidingen/voeding gekoppeld aan de seininrichting enz. Het leidt te ver om
al deze technische randvoorwaarden hier op te nemen. Voor het MER is dit minder relevant, maar
voor de exploitatie van de spoorlijn uiteraard cruciaal.

Het GRUP doet geen uitspraken over het exploitatieschema van de lijn.
In de milieubeoordeling zal het exploitatieschema wel meegenomen worden.

De nominale snelheid op de spoorlijn 124 — voor wat betreft het baanvak op het grondgebied van het
Vlaams Gewest - bedraagt vandaag 120 km/u. Dit betekent dat 120 km/u de maximale snelheid? is
die een trein mag rijden. Verder richting Wallonié bedraagt de nominale snelheid 160 km/u.
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Figuur 1-14. Richtschema van de lijn (oud en nieuw) met de referentiesnelheid (nominale snelheid)

In de toekomst wordt de nominale snelheid opgetrokken naar 130km/u tot net voorbij station
Holleken en verder richting Nijvel naar 160km/u. Dit betekent dat treinen zullen optrekken naar
130km/u van voor Linkebeek en vanaf Holleken naar 160km/u. En in omgekeerde richting afremmen.

De buitenste sporen zullen gebruikt worden voor de GEN-diensten, de twee centrale sporen voor de
snellere verbindingen (IC, IR en P). De goederentreinen zullen enkel op de buitensporen rijden.

De snelheden van de GEN-treinen blijven beperkt tot ca. 80 km/u en plaatselijk ca. 110km/u (analoog
aan de huidige L-treinen). Op de buitensporen moeten de treinen steeds afremmen en optrekken en
halen deze niet de snelheid van 160km/u.

Het exploitatieschema van de lijn wordt aangepast om een exploitatie van het ‘GEN-type’ mogelijk te
maken. Dit impliceert de aanleg van nieuwe GEN-verbindingen, een verhoging van de frequenties en

2 De maximumsnelheid op een baanvak is de maximale snelheid die lokaal is toegelaten op elk baanvak. Ze kan gelijk aan of lager dan de
nominale snelheid van de lijn zijn. Deze snelheid hangt af van de specifieke kenmerken van de spoorinfrastructuur.
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een uitbreiding van de bedieningsamplitudes. Hiervoor wordt performanter spoormaterieel voorzien
voor de GEN-verbindingen.

Een nota Exploitatie L124 verduidelijkt waarom 4 sporen noodzakelijk zijn ten einde een robuuste
exploitatie te verzekeren die tegelijk de GEN-doelstellingen kan waarmaken en combineerbaar is met
het niet GEN-verkeer (IC/IR). Bovendien moet op termijn capaciteitsuitbreiding mogelijk blijven gezien
de jaarlijkse stijging van het aantal treinreizigers.

Deze nota - met de verantwoording van het op 4 sporen brengen van de spoorlijn - is opgenomen in
Bijlage 4 van de scopingnota V2.

De lijn L124 is geen goederenlijn, maar wordt meer per uitzondering als omleidingsweg gebruikt om
een paar goederentreinen om te leiden (bijvoorbeeld bij werken en onderhoud). Er is bijgevolg geen
exploitatieschema van de goederentrafiek opgesteld. Het aandeel is evenwel zeer beperkt.

Het goederenverkeer vandaag is elektrisch aangedreven of met een diesellocomotief. Normaal
hebben de grote vrachtmaatschappijen zoals Lineas (ex B-Cargo) een meerderheid van elektrische
locomotieven.

De L124 tussen Brussel en Luttre is een traject dat zeer weinig door goederentreinen wordt gebruikt,
en wel om volgende hoofdredenen:

- De zware industrie die het meest van het spoor gebruik maakt, is in de streek van Charleroi
nagenoeg verdwenen (staalindustrie, kolencentrales, enz.) en er is ook het kanaal.

- Het GEN werkt onder sterke capaciteitsbeperkingen.

Gebruiksgegevens van Infrabel tonen aan dat er op gewone dagen (commercieel verkeer) weinig
ruimte overblijft voor goederenverkeer, met name 2 treinen per week.

Anderzijds, in geval van omleiding, kunnen er dagen zijn met meerdere treinen per dag (maximaal 8
treinen voor beide richtingen in uitzonderlijke gevallen).

Voor de toekomst zal het vrachtverkeer volgens de informatie van Infrabel eerder afnemen dan
toenemen.

- In de MER-beoordeling wordt rekening gehouden met de volgende inputgegevens in de
geluidsmodellering:In het geluidsmodel is rekening gehouden met het gegeven dat er vandaag 2
goederentreinen rijden per etmaal en in toekomst 4 goederentreinen.

- Inde modellering werd ook rekening gehouden met de verschillende dagdelen, zoals opgenomen
in de tabellen 4.23 en 4.25 in de discipline geluid in het MER:

o De gegevens in tabel 4.23 geven de bestaande toestand: 2 goederentreinen overdag.

o De gegevens in tabel 4.25 geven de geplande toestand: 1 goederentrein in de dag, 1 in
de avond en 2 tijdens de nacht.

- Deze zijn aldus in het computersimulatiemodel opgenomen en gerekend met SRMII en met een
dieselaangedreven locomotief.

- Retrofit is zowel voor de referentiesituatie als voor de geplande situatie in rekening gebracht.
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Vandaag rijden er verschillende treinen per uur op de lijn, maar niet gespreid volgens een vaste
frequentie of cadans. De beoogde frequentie voor het volledige GEN voor wat betreft de treinen,
alsook L124, betreft volgens de overeenkomst van 2003:

- De gegarandeerde minimale frequentie van de bediening bij aankomst in en vertrek uit één van
de drie polen (de Noord-Zuidverbinding, de wijk van de Europese instellingen in het oosten van
Brussel en de luchthaven Brussel-Nationaal) is gedurende de spitsuren (werkdagen 7.00h — 9.30h
en 16:00h — 19:30h) 4 treinen per uur in de centrale kern en de perifere zone.

- In de daluren zijn de minimale frequenties 2 (4 treinen per uur in de centrale kern), en in het
weekend en op feestdagen 1 tot 2 treinen per uur.

De uitrol van het GEN levert 3 extra treinen op: 1 extra richting Schuman, 2 extra richting Brussel-Zuid.
Maar het aantal stops verdubbelt wel (van 44 naar 88).

GEN-treinaanbod* tijdens piekuren
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2031

*treinaanbod zoals voorzien in KB 2002 en GEN-overeenkomst 2003

Amplitude en frequentie uit GEN-overeenkomst

Eerste trein / laatste trein
Week: aankomst om 6u, vertrek om 24u

Amplitude
*  Weekend: aankomst om 7u, vertrek om 1u ‘s nachts
Centrale kern || Omliggende rand
. Spits (7u00 — 9u30 en 16u00 - 19u30) 15 minuten 15 minuten
Frequentie

S- treinen Buiten de spits en tot 20u00 15 minuten 30 minuten
(naast IC Zaterdag, zon- en feestdagen 30 minuten 30 minuten
L Na 20u00 30 minuten 60 minuten

In het exploitatienota zoals opgenomen in de scopingnota V2 (Bijlage 4 in de scopingnota), is de
mogelijkheid nog open gelaten om treinen te laten toenemen:
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De capaciteit van de lijn of de graad van bezetting van de lijn bedraagt met 4 sporen ca. 50%, wat op
termijn mogelijkheden biedt op een toename van het aantal treinen, bijkomend op het GEN-aanbod.

Om een lijn comfortabel te exploiteren rekent men op een capaciteit van 60 a 70%. De capaciteit wordt
bepaald door het aantal treinen, de snelheid, de heterogeniteit en de stabiliteit van de tijdstabel.

- Het GRUP doet geen uitspraken over het exploitatieschema zelf. In het milieueffectenonderzoek
zal wel een ‘sensitiviteitstoets intensiever gebruik’ worden opgenomen voor de relevante
effectgroepen.
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(Overwogen)Alternatieven

Globaal: nulalternatief, programma-alternatieven, inrichtingsalternatieven

Het voorgenomen plan zoals voorgesteld in de startnota GRUP L124 en F207 van 29 maart 2019 werd
op een aantal punten bijgestuurd. Er werden bijkomende alternatieven opgenomen en dit op basis
van een aantal inspraakreacties uit de publieke consultatie en vernieuwde inzichten na verder
onderzoek en overleg over een aantal elementen rond de spoorweg in relatie tot de fietssnelweg, dat
in 2020 en 2021 plaatsvond.

- Voor een gedetailleerde motivering van de verschillende aanpassingen wordt verwezen naar het
hoofdstuk met de verwerking van de inspraakreacties in Bijlage 3 van de scopingnota V2.

- Een overzicht is tevens gegeven in de toelichtingsnota van het GRUP.

- Een aantal andere inspraakreacties situeren zich eerder op het niveau van de projectinvulling
en inrichting (duidelijk projectniveau) en zitten in deze fase van het proces (planniveau — GRUP)
niet in de scope van het onderzoek.

Nulalternatief

Het nulalternatief kan algemeen omschreven worden als het behoud van bestaande planologische
situatie en feitelijk gebruik, wel rekening houdend met andere ontwikkelingen die reeds te verwachten
zijn in plangebied en omgeving. Het niet realiseren van het plan komt echter niet overeen met de
doelstelling van de initiatiefnemer en wordt derhalve niet als een apart te beoordelen alternatief
beschouwd.

Het nulalternatief betreft wel het referentiekader om de milieueffecten te beoordelen. De
beschrijving van het nulalternatief wordt in elke discipline opgevat als een beschrijving van de
referentiesituatie met de gekende eigenschappen en knelpunten.

Programma-alternatieven

Er zijn geen programma-alternatieven van toepassing. Het programma betreft het uitbreiden van het
spoortracé van 2 naar 4 sporen (motivering noodzaak 4 sporen zie scopingnota V2). De bestaande 4
halteplaatsen blijven behouden en worden deels vernieuwd. Er worden geen nieuwe stations
gecreéerd. Er zijn geen programma-alternatieven met meer of minder stations. Er zijn ook geen
programma-alternatieven m.b.t. de fietssnelweg F207.

Inrichtingsalternatieven

Er worden in het plan-MER een aantal inrichtingsalternatieven beoordeeld.

Naast het basisvoorstel zal voor de volgende specifieke zones op basis van de inspraakreacties op de
startnota bij het GRUP L124 en FSW F207 een ‘inrichtingsalternatief’ voor de spoorweg onderzocht
worden in dit plan-MER:

- Inrichtingsalternatief 1 spoor: Een overkapping ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat

- Inrichtingsalternatief 2 spoor: Een overdekte sleuf/overkapping met vergroening ter hoogte van
Kleindalbrug

- Inrichtingsalternatief 3 spoor: Een overkapping ter hoogte van het station Holleken

Er wordt verwezen naar de volgende paragrafen 1.3.2.2, 1.3.2.3, 1.3.2.4 voor meer duiding.
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Figuur 1-15: Locaties inrichtingsalternatieven spoor

Naast het basisvoorstel zal voor de volgende specifieke zones een ‘inrichtingsalternatief’ voor de
fietssnelweg onderzocht worden in dit plan-MER:

- Inrichtingsalternatief 1 fietssnelweg: start fietssnelweg aan de oostzijde (langs de Brasserie) ter
hoogte van het station Linkebeek.

- Inrichtingsalternatief 2 fietssnelweg: gebruik van de bestaande wegenis in plaats van fietsstraat
ter hoogte van Kleindalpad en brug Kleiveldstraat.

Er wordt verwezen naar de volgende paragrafen 1.3.2.5, 0 voor meer duiding.
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D Onderzoeksgebied

Figuur 1-16: Locaties inrichtingsalternatieven fietssnelweg

Voorstellen vanuit het plan-MER

Vanuit dit plan-MER zijn tevens aanbevelingen naar voor gebracht teneinde het RUP
milieuvriendelijker te maken. Het plan-MER heeft immers mede tot doel om met betrekking tot deze
aspecten een bijdrage te leveren aan het aangeven van randvoorwaarden of optimalisaties voor het
opstellen van het bestemmingsplan, het programma en de stedenbouwkundige voorschriften van het
RUP.
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Inrichtingsalternatief 1 spoor - overkapping ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat

In een inspraakreactie op de startnota GRUP L124 en F207 (zie scopingnota V2 GRUP Bijlage 3) wordt
gevraagd om het alternatief te bekijken waarbij t.h.v. Bloemhof een tunnel wordt aangelegd waar de
spoorweg doorheen loopt en waar de fietssnelweg bovenop de tunnel kan aangelegd worden.

Op de figuren die hier volgen wordt het alternatief gesitueerd op de plannen uit de oude
vergunningsaanvraag voor de spoorweg (2010); gedateerd maar geeft wel een impressie.
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Ligging dwarsprofielen

- Ter hoogte van Bloemhof kan er worden verwezen naar dwarsprofiel 108100 en 108200 uit de
voormalige vergunningsaanvraag voor de spoorweg:

O

Linkebook

P 108100

R
Cnre exntante wiradel \

\

ALDO AL\

Dwarsprofiel 108100 t.h.v. Bloemhof en Kleindalstraat (uit de oude vergunningsaanvraag; gedateerd
maar geeft wel een impressie).
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Dwarsprofiel 108200 t.h.v Bloemhof en Kleindalstraat (uit de oude vergunningsaanvraag; gedateerd
maar geeft wel een impressie).

- Een overkapping ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat wordt als mogelijk inrichtingsalternatief
in het plan-MER verder onderzocht.

- Voor het globaal onderzoek naar de ecologische landschappelijke inpassing van het GEN-spoor en
de fietssnelweg wordt een aparte studie- en ontwerpopdracht gevoerd parallel aan het GRUP-
proces (studie van Vectris i.s.m. Landmax, 2021).
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1.3.2.3 Inrichtingsalternatief 2 spoor - overdekte sleuf/overkapping met vergroening ter hoogte van
Kleindalbrug
In inspraak op de startnota GRUP L124 en F207 (zie scopingnota V2 GRUP Bijlage 3) wordt gevraagd
om t.h.v. de Kleidalbrug (tussen de Kleindalstraat en de Lange Haagstraat) over een 100-tal meter een
groene overdekte sleuf te voorzien.

Op de figuren die hier volgen wordt het alternatief gesitueerd op de plannen uit de oude
vergunningsaanvraag voor de spoorweg (2010); gedateerd maar geeft wel een impressie.
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(uit de oude vergunningsaanvraag; gedateerd maar geeft wel een impressie)
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(uit de oude vergunningsaanvraag; gedateerd maar geeft wel een impressie)

- Een overdekte sleuf met vergroening ter hoogte van Kleindalbrug wordt als mogelijk
inrichtingsalternatief in dit plan-MER verder onderzocht.

- Voor het globaal onderzoek naar de ecologische landschappelijke inpassing van het GEN-spoor en
de fietssnelweg wordt een aparte studie- en ontwerpopdracht gevoerd parallel aan het GRUP-
proces. (studie van Vectris i.s.m. Landmax, 2021)

Inrichtingsalternatief 3 spoor - overkapping t.h.v. het station Holleken
In een inspraakreactie op de op de startnota GRUP L124 en F207 (zie scopingnota V2 GRUP Bijlage 3)
wordt gevraagd ‘een ingraving, overkapping of ondertunneling van de bijkomende sporen en
fietsinfrastructuur ter hoogte van het station Holleken te voorzien.

Op de figuren die hier eerst volgen wordt het alternatief gesitueerd op de plannen uit de oude
vergunningsaanvraag voor de spoorweg (2010); gedateerd maar geeft wel een impressie. Daarna
volgen enkele meer recente figuren.
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(uit de oude vergunningsaanvraag; gedateerd maar geeft wel een impressie)

Hierna volgen enkele meer recente figuren (bron TUC RAIL 2021):
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Doorsnede overkapping t.h.v. profiel 109360 aan station Holleken

- Een overkapping ter hoogte van het station Holleken wordt als mogelijk inrichtingsalternatief in
dit plan-MER verder onderzocht.

- Voor het globaal onderzoek naar de ecologische landschappelijke inpassing van het GEN-spoor en
de fietssnelweg wordt een aparte studie- en ontwerpopdracht gevoerd parallel aan het GRUP-
proces (studie van Vectris i.s.m. Landmax, 2021).
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Inrichtingsalternatief 1 fietssnelweg - ligging aan de oostzijde ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat
Naar aanleiding van voortschrijdend inzicht en overlegmomenten is de voorkeur uitgesproken voor
een tracé dat start aan de westzijde. Waardoor het voorkeurstracéalternatief van de startnota
fietssnelweg F207 nu als alternatief wordt beschouwd binnen het plan-MER (zie tevens scopingnota
V2). Op de figuur hierna wordt het alternatief aan de oostzijde gesitueerd:

Deze opstelling heeft enige bemerkingen, zoals:

- Vlak naast de Brasserie gesitueerd (bij uitvoering van de fietssnelweg naast de sporen is het
wellicht nodig om de brasserie te verwerven).

- Conflict met de toegang naar de perrons (trappen/hellingen voor Personen met Beperkte
Mobiliteit-PBM).

- Boven de sporen.

- Aansluiting fietssnelweg op lager niveau niet mogelijk wegens geen ruimte onder de brug
Godshuizenlaan of in de reeds gebouwde overdekte sleuf.
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Inrichtingsalternatief 2 gebruik van de bestaande weg in plaats van fietsstraat ter hoogte van
Kleindalpad en brug Kleiveldstraat

Naar aanleiding van voortschrijdend inzicht en overlegmomenten is de voorkeur uitgesproken voor
een fietsstraat van een deel van de Kleidalstraat vanaf Marissaldreef tot voorbij Kleindalpad. Het
gevolg is dat het voorkeurstracéalternatief van de startnota fietssnelweg FSW F207 nu als alternatief
wordt beschouwd binnen het plan-MER.
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Scoping en methodiek

Afbakening onderzoeksgebied, plangebied, studiegebied, referentiesituatie en
cumulatieve ontwikkelingen

Er wordt verwezen naar de beschrijving in de scopingsnota V2 en de toelichtingsnota bij het GRUP.
Voor de leesbaarheid van het plan-MER worden de passages hier zeer beknopt herhaald en verfijnd.

Onderzoeksgebied, plangebied en projectgebied

Onderzoeksgebied i.f.v. het MER

In de fase van het de startnota en scopingnota V2 van het GRUP ligt de plancontour nog niet definitief
vast. Hierdoor is in deze eerste fasen van het RUP gewerkt met een indicatieve contour of
‘onderzoeksgebied’. Dit op basis van:

- de benodigde ruimte vanuit de projectbeschrijving voor de spoorweg zoals opgenomen in de
vergunningsaanvraag 2010 (vergunning vernietigd in 2014);

- gewijzigde inzichten;
- delocatie van de verschillende tracé-alternatieven voor de fietssnelweg F207;

Het onderzoeksgebied betekent indicatief het bestaande spoortracé en
halteomgevingen/stationsomgeving met een uitbreidingszone van 30m langs weerszijden van de
spoorlijn L124 (vanaf de as van de buitenste sporen) op Vlaams Grondgebied.

Binnen deze zone kan grosso modo een uitbreiding van de sporen inclusief landschappelijke inkleding
worden voorzien, de aanpassingen aan stations en de fietssnelweg. De fietssnelweg kan afwijken van
het spoortracé daar waar er bestaande straten zouden worden gevolgd. Voor zover van toepassing
zullen deze tracédelen uiteindelijk niet opgenomen worden in het GRUP (voor het volgen van
bestaande wegenis is geen herbestemming nodig). De voorlopige contour van het onderzoeksgebied
wordt voorgesteld in Figuur 1-4 en Figuur 2-1.

In de loop van het proces is gebleken dat de GRUP contour op bepaalde locaties mogelijk licht afwijkt
van het afgebakende onderzoeksgebied, dit voornamelijk in functie van de inpassing van ruimte voor
infiltratievoorzieningen en tevens beperkt in functie van de landschappelijke inpassing.

In het plan-MER zijn deze zones waar een mogelijke afwijking op de afbakening van het
onderzoeksgebied voorligt reeds in rekening gebracht bij de beschrijving en/of beoordeling.

Plangebied van het GRUP

Op basis van het plan-MER (en maatregelen/aanbevelingen) en parallel lopend onderzoek rond de
spoorweginfrastructuur en de fietssnelweg en andere voorzieningen m.b.t. de technische uitvoering,
zal de plancontour voor het GRUP concreter afgebakend kunnen worden.

- Het plangebied bestaat uit een centrale zone voor spoorinfrastructuur geflankeerd door een zone
in overdruk in functie van de landschappelijke en functionele inpassing van de infrastructuur.

- De zone voor spoorinfrastructuur heeft nagenoeg steeds dezelfde breedte en is afgestemd op de
nieuwe spoorwegzate. De naastliggende zone betreft een zone in overdruk. zodat de bestaande
bestemmingen behouden blijven, maar waar nodig de bijkomende constructies en
inrichtingsmaatregelen mogelijk zijn. De breedte van deze zone fluctueert (zo is in bepaalde
gebieden een bredere landschappelijke buffer vereist en of een bredere talud vereist, ...)
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De contour van het plangebied wordt weergegeven op het plan bestaande juridische toestand en op
het grafisch plan bij het GRUP.

Projectgebied voor de omgevingsvergunningsaanvraag

Nadat het GRUP is vastgesteld door de Vlaamse Regering kan tevens een
omgevingsvergunningsaanvraag (met een project-MER) voor de projectwerken van de spoorweg en
fietssnelweg worden aangevraagd.

Er zijn reeds concepten van de projectuitvoering gekend tijdens de opmaak van het MER. Deze zijn
echter nog volop in evolutie. In het MER wordt waar relevant verwezen naar de projectelementen, dit
om de beschrijving van de effecten beter te kaderen. In de figuren van het project zoals opgenomen
in dit MER wordt het project in functie van de infrastructuur getoond. Deze zullen in een latere fase
nog worden aangepast en tevens aangevuld met ondermeer de landschappelijke inpassing.

Studiegebied en grensoverschrijdende effecten

De spoorlijn L124 doorkruist achtereenvolgens het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, het Vlaams
Gewest en het Waals Gewest. In het Vlaamse gewest ligt de spoorlijn volledig op het grondgebied van
de gemeenten Linkebeek en Sint-Genesius-Rode.

Het onderzoeksgebied & studiegebied overlapt met de volgende gemeenten:
- Linkebeek,

- Sint-Genesius-Rode,

- Ukkel (studiegebied)

- Waterloo (studiegebied)

Het onderzoeksgebied wordt begrensd door de Brusselse gewestgrens in het noorden, en de Waalse
gewestgrens in het zuiden. Er kunnen dus grensoverschrijdende effecten verwacht worden. Er wordt
nog verder onderzocht of er aanzienlijke grensoverschrijdende effecten optreden, hoewel dit in eerste
instantie niet wordt verwacht. Per disicpline wordt een overzicht gegeven van de mogelijke
grensoverschrijdende effecten. Het studiegebied voor de milieueffecten is bijgevolg ruimer dan het
Vlaams Gewest.

Enkel het tracé op Vlaams grondgebied behoort tot de voorgenomen activiteit van het GRUP. Het
alternatief tracé voor de fietssnelweg ter hoogte van de Stationsstraat/Godshuizenlaan bevindt zich
voor de meest noordelijke 40m op het grondgebied van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. De
aanduiding op figuren in het MER waar dit alternatief aan bod komt is louter indicatief. Dit gedeelte
van de fietssnelweg buiten Vlaanderen maakt geen onderdeel uit van het GRUP.

Het studiegebied is het gebied waarbinnen zich mogelijk effecten kunnen voordoen. Dit omvat
minstens het onderzoeksgebied, maar kan ook groter zijn, afhankelijk van de lokalisatie en de
invloedssfeer van de te verwachten effecten. Dit kan per milieueffect verschillen.

In principe wordt voor iedere discipline een aparte afbakening van het studiegebied gemaakt. Maar
voor heel wat (deel)disciplines beperkt het studiegebied zich tot het onderzoeksgebied zelf en haar
directe omgeving. Het algemeen studiegebied kan aldus ongeveer bepaald worden tot op ca. 200 m
(globale richtlijn team Mer) van de grens van het onderzoeksgebied.

Het globaal studiegebied wordt indicatief aangeduid in de volgende Figuur 2-1.
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Figuur 2-1: Globaal studiegebied 200m rondom het onderzoeksgebied

Referentiesituatie voor de milieubeoordeling

De referentiesituatie voor de milieueffectenbeoordeling kan enerzijds de feitelijke toestand van het
studiegebied betreffen en anderzijds de juridisch planologische toestand zijn.

Aangezien de feitelijke toestand en de juridisch planologische toestand gelijkaardig zijn:

Zones met een feitelijke groene invulling zijn op het gewestplan aangeduid als parkgebied,
bufferzone en natuurgebied.

Zones in feitelijk agrarisch gebruik zijn op het gewestplan aangeduid als agrarisch gebied en
landschappelijk waardevol agrarisch gebied.

Zones met een wooninvulling zijn volgens het gewestplan aangeduid als landelijk woongebied,
woonpark en reservegebied voor woonwijken. Vanuit de beoordeling zal ook rekening gehouden

worden met het nog niet ingevulde woongebied/reservegebied voor wonen op het gewestplan
als zijnde ingevuld.

zal de milieueffectenbeoordeling gebeuren ten aanzien van dit feitelijk gebruik/juridisch-planologisch

gebruik waarvoor één omschrijving van de referentie (waarbij wordt uitgegaan van de feitelijke
situatie op het terrein) volstaat.

Opmerking: in dit plan-MER en in de toelichtingsnota van het GRUP zijn de beschrijvingen van de
referentiesituaties aangevuld ten opzichte van de informatie opgenomen in de scopingnota. Dit naar
aanleiding van ondermeer de beschikbaarheid van meer actueel/recenter kaartmateriaal, bijkomende
informatie en verdergaand studiewerk binnen het plan-MER en GRUP.
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Parallel lopende processen en projecten in het onderzoeksgebied

Landinrichtingsproject

VLM heeft een landinrichtingsproject ‘Land van Teirlinck’ lopen ter hoogte van het studiegebied.
Hierbinnen kadert landinrichtingsplan Molenbeekvallei.

Een inrichtingsplan werd uitgewerkt voor de volledige Molenbeekvallei, met haar bronzone in het
Zoniénwoud en haar monding in de Zenne t.h.v. Lot.

Het studiegebied voor dit plan-MER overlapt met de deelgebieden 6 ‘recreatieve as tussen
Zoniénwoud en Zennevallei’ en deelgebied 2 ‘Geevaertvijver’.
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Figuur 2-2: Deelgebieden inrichtingsplan Molenbeekvallei (bron: VLM)
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Geevaertvijver

De Geevaertvijver ligt in de Molenbeekballei
nabij het station van Sint-Genesius-Rode. Deze
diende als  watervoorraad voor de
papierfabrieken in de vallei van de Molenbeek.
De Molenbeekvallei is hier doorsneden door de
spoorweg, de Zoniénwoudlaan en de Hoekstraat
die aanzienlijk in  ophoging liggen.
Stroomafwaarts de spoorweg stroomt de
Molenbeek door de Geevaertvijver zoals
weergegeven wordt op de kaart. Langs een
opening komt de Molenbeek uit in de
overwelving onder de Zoniénwoudlaan.

Gesvaertvjver @ verwerving

Door de lage hoogteligging ten opzichte van de omgevende straten is deze vijver een geschikte locatie
om de afvoer van de Molenbeek te bufferen.

Legende
diepere hengeizone, slib verwidaren 5.14¢
o Cndiepe Moeraszone 614
z Molenbesk, te herprofileren 6.4
wandeipad, haifverhanding 6..4b
| e knuppelpad 614b
L+*=+"  landschappelijke inrichting taluds €.14b
s sChanstonen met graszoce 614
1 tap 614b

“ — slit/zanavang 614

Bij de inrichting wordt rekening gehouden met ecologie en een zachte recreatieve ontsluiting voor
hengelaars en wandelaars. Het versterken van een ruimtelijke en een functionele interactie tussen de
Molenbeekvallei en de stationsomgeving hoort ook bij deze maatregel.
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Recreatieve verbinding
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maatrelsn recreatieve as tussen onie“nud en Zennevallei

De Molenbeekvallei vormt niet alleen de drager voor ecologische of hydrologische waarden, maar is
tevens de basis voor een autovrije recreatieve wandel (fiets)verbinding tussen de Zennevallei en het
Zoniénwoud door haar zachte reliéf in deze sterk heuvelende regio. Om deze recreatieve as niet alleen
op grondgebied Beersel, maar ook op grondgebied Sint-Genesius-Rode uit te werken is hiervoor een
maatregel voorzien. Het Visserspad dat door het Regionaal Landschap in samenwerking met de
gemeente is uitgewerkt, vormt reeds een goede basis om op verder te bouwen. Deze maatregel omvat
o0.a. het plaatsen van infoborden, zitbanken, verbeteren en/of aanduiden van voetwegen, het plaatsen
van richting- en afstandspijlen, ...

Relatie tot de spoorlijn L124

De gemeente Sint-Genesius-Rode is samen met de Vlaamse Landmaatschappij VLM bezig met een
project om de ingebuisde Molenbeek onder de spoorweg terug open te maken en te combineren met
recreatief gebruik (fiets- en voetgangersdoorgang) en een faunapassage-ecologische verbinding. Dit
kaderend in het landinrichtingsplan Molenbeekvallei. Het studiewerk hieromtrent is nog lopende en
de technische haalbaarheid van een koker wordt, samen met TUC RAIL, nog verder nagegaan en
uitgewerkt.

In het plan-MER wordt de interferentie verder aangehaald bij de disciplines water, biodiversiteit en
mens-ruimtelijke aspecten.
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Omgeving station Sint-Genesius-Rode

Er loopt in opdracht van departement Mobiliteit en Openbare Werken (dMOW) en betrokken actoren
een parallel overlegtraject en onderzoek rond de ontsluiting en parkeren (auto’s/fietsen) voor de
stationsomgeving in Sint-Genesius-Rode. Een expert wordt in opdracht van het dMOW aangesteld om
de noden in kaart te brengen en te zoeken naar een totaalvisie in de omgeving van het station Sint-
Genesius-Rode, met plaats voor openbaar vervoer (bus, trein), fiets, kiss & ride, parkeren, ... en dit
rekening houdend met alle parallel lopende plannen vanuit de verschillende actoren.

Dit is vooral voor het projectniveau relevant. Binnen het GRUP worden enkel de herbestemmingen en
gekoppelde voorschriften beschouwd waarin de ontwikkeling van de stationsomgeving mogelijk is.

Studie ecologisch-landschappelijke inpassing GEN & fietssnelweg FSW

Voor de spoorweguitbreiding in het kader van het voorliggend RUP, is er bijkomend onderzoek
gevoerd naar de ecologische landschappelijke inpassing van het GEN-spoor en de fietssnelweg. Dit
onderzoek heeft deels parallel gelopen aan het onderzoek binnen het MER-GRUP proces.

Voor meer informatie wordt er verwezen naar de toelichtingsnota bij het GRUP.

Aanleg waterleiding Vivaqua
Afspraken tussen INFRABEL en VIVAQUA werden vastgelegd in een conventie INFRABEL/VIVAQUA
(CIBE) van 22 mei 2006 (scope, budget en timing onder voorbehoud bekomen vergunningen).

Zoals gemotiveerd in de scopingnota V2 werd gekozen om de spooruitbreiding te voorzien aan de kant
waar zich de waterleiding bevindt. Aan deze kant is er enerzijds minder bebouwing/bewoning en
anderzijds wordt door middel van een terreinruil VIVAQUA/INFRABEL bijkomende grondinnames in
gevolge de spooruitbreiding in de mate van het mogelijke beperkt. Dit veronderstelt wel dat de
waterleidingen dienen verplaatst te worden.

Deze toevoerleidingen liggen vanaf de grens met Linkebeek en net voor de kruising met de
Zoniénwoudlaan ten oosten van de spoorlijn, onderkruisen dan de sporen en lopen verder ten westen
van de spoorlijn.

Na de werken liggen de leidingen van VIVAQUA binnen een strook (X-Y) van 8m, in eigendom van
VIVAQUA (volgens een conventie afgesloten tussen INFRABEL en VIVAQUA in 2006). Deze zone is
volgens Vivaqua te beschouwen als niet te beplanten.

TUC RAIL bespreekt de aanleg spoorweg/fietssnelweg in relatie tot de drinkwaterleiding op
projectniveau met VIVAQUA.
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Scoping, methodiek en selectie van relevante milieudisciplines

In de scopingnota V2 is een hoofdstuk ‘scoping milieueffectenonderzoek’ opgenomen. Dit is een
uitgebreide beschrijving van de scoping waarin reeds een eerste inzicht in de (scores van)
milieueffecten is opgenomen. Deze eerste beoordeling maakt onderdeel uit van het
milieueffectenonderzoek en dus van het plan-MER. Voor de leesbaarheid van het plan-MER wordt dit
hoofdstuk 4 uit de scopingnota V2 in bijlage 1 bij dit plan-MER toegevoegd. De samenvatting van de
reeds beoordeelde effecten is opgenomen in §2.2.3 in dit hoofdstuk en tevens hierna per discipline.

Methodologie scoping

Enkel effecten op planniveau worden besproken: dit zijn de permanente effecten als gevolg van de
aanlegfase en de permanente effecten tijdens de exploitatiefase. De milieueffectenbeoordeling zal
voornamelijk dieper ingaan op de effecten die zich kunnen voordoen tijdens de exploitatiefase (door
ruimtebeslag, door wijziging van de capaciteit van het spoorverkeer en fietsverkeer). In een plan-MER
worden de effecten van de aanlegfase bestudeerd voor zover het om blijvende of zeer ernstige
tijdelijke effecten gaat. Dit betekent dat de mogelijke tijdelijke effecten als gevolg van de
aanleg/werffase van de mogelijke bestemming(en) niet worden beoordeeld in de plan-MER (vb.
geluidshinder tijdens de aanlegfase, bijkomend verkeer tijdens de aanlegfase, mogelijke
parkeerproblemen tijdens de aanlegfase, tijdelijke visuele en landschappelijke verstoring tijdens de
werf,...). Deze effecten als gevolg van de werffase zullen wel worden bestudeerd in het kader van de
latere vergunningsaanvraag van het project (ondermee in een project-MER) of bijvoorbeeld
behandeld worden in een minder hinderplan.

In de scoping van het onderzoek naar milieueffecten (scopingnota V2 &4, opgenomen in Bijlage 1 bij
dit plan-MER) werd de volgende aanpak gevolgd:

Naar aanleiding van de voorgenomen activiteit en rekening houdend met de kwetsbaarheid van de
omgeving worden bepaalde effectgroepen relevanter bevonden voor nader onderzoek. Andere
effectgroepen zullen naar verwachting geen relevante, geen significante of hooguit beperkt negatieve
milieueffecten genereren waarbij nader onderzoek minder relevant wordt bevonden.

- Eris nagegaan welke kwetsbaarheden al dan niet voorkomen in het studiegebied. Het ontbreken
van kwetsbaarheden betekent in veel gevallen dat er op dit specifiek item geen impact wordt
verwacht. Bij uitzondering wordt dit wel vermeld.

- Vervolgens werd er vanuit de aard van het planvoornemen nagegaan of bepaalde effectgroepen
globaal kunnen worden gemotiveerd als niet relevant, niet significant of hooguit beperkt
significant.

- Voor de effectgroepen die mogelijk wel relevant of significant zijn wordt vervolgens voor de
beoogde planingrepen de mogelijke impact op deze effectgroepen bekeken. Er werd in de fase
van de scopingnota reeds zoveel mogelijk gebruik gemaakt van de informatie en beoordeling in
het project-MER GEN L124 (2007), voor zover deze op planniveau relevant is en up to date zijn. Er
wordt hiervoor verwezen naar de scopingnota V2.

- Voor de effectgroepen die relevant blijken te zijn, maar waarover het project-MER GEN L124
(2007) onderzoek onvoldoende informatie kan verschaffen of waarvoor nieuwe metingen en
modelleringen nodig zijn wordt het volgende opgenomen: als conclusie van deze analyse wordt
opgelijst welke effecten er nader onderzoek vergen en hoe dit onderzoek wordt opgevat in het
milieueffectenonderzoek, in de volgende fase van het geintegreerd planningsproces.
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Planingrepen

Het plan zal aanleiding geven tot een aantal planingrepen die op hun milieueffecten onderzocht zullen
worden, waarbij een planingreep begrepen wordt als de handelingen of activiteiten die in het gebied
mogelijk/onmogelijk worden of beoogd worden via de voorgestelde bestemmingswijzigingen.

Het plan geeft aanleiding tot de volgende belangrijkste planingrepen:

1)

2)

3)

Verhogen van de capaciteit van de spoorweg van 2 naar 4 sporen: dit betekent enerzijds

een bijkomende ruimte-inname met een potentiéle invioed op bodem, water, biodiversiteit,
landschap & erfgoed en mens. Het bijkomende ruimtebeslag van de bijkomende sporen zal
bijgevolg onderzocht worden binnen de disciplines bodem, water, biodiversiteit, landschap en
mens — ruimtelijke aspecten.

een verhoogde capaciteit die zal leiden tot frequentere passage en een gewijzigde snelheid, met
bijvoorbeeld een wijziging van de geluidsemissie tot gevolg en anderzijds verhogen openbaar
vervoergebruik. Eventuele effecten van de aanwezigheid van de bijkomende sporen zullen
onderzocht worden binnen de disciplines biodiversiteit (effectgroep verstoring), geluid, mens —
mobiliteit, lucht en gezondheid. Eventuele maatregelen of aanbevelingen die hier uit voortvloeien
kunnen wel nog relevant zijn in de ruimtelijke disciplines.

o De capaciteit van de lijn of de graad van bezetting van de lijn bedraagt met 4 sporen ca.
50%. Om een lijn comfortabel te exploiteren rekent men op een capaciteit van 60 a 70%.
De capaciteit wordt bepaald door het aantal treinen, de snelheid, de heterogeniteit en
de stabiliteit van de tijdstabel.

o In het milieueffectenonderzoek zal een ‘sensitiviteitstoets intensiever gebruik’ worden
opgenomen voor de relevante effectgroepen.

Aanleggen van een fietssnelweg: dit betekent

een ruimte-inname met een potentiéle invloed op bodem, water, biodiversiteit, landschap &
erfgoed en mens. Het bijkomende ruimtebeslag van de fietssnelweg zal bijgevolg onderzocht
worden binnen de disciplines bodem, water, biodiversiteit, landschap en mens — ruimtelijke
aspecten.

een positieve beinvloeding op de fietsstromen, - bereikbaarheid en veiligheid. Eventuele effecten
van de aanwezigheid van de fietssnelweg zullen onderzocht worden binnen de disciplines
biodiversiteit (effectgroep verstoring), geluid, veiligheid, mens — mobiliteit en lucht en
gezondheid.

Voorzien van randinfrastructuur (zoals aanpassingen aan stationsomgeving en
halteomgevingen, (fiets)parkings, infiltratiebekkens/bufferbekkens), mogelijkheid tot
landschappelijke inpassing en herinrichting van het openbaar domein: dit betekent

een bijkomende ruimte-inname met een potentiéle invioed op bodem, water, biodiversiteit,
landschap & erfgoed en mens. Het bijkomende ruimtebeslag van de randinfrastructuur zal
bijgevolg onderzocht worden binnen de disciplines bodem, water, biodiversiteit, landschap en
mens — ruimtelijke aspecten.

een verhoogd comfort, efficiénter gebruik en invloed op mobiliteit van pendelaars. Eventuele
effecten van de aanwezigheid van de randinfrastructuur zullen onderzocht worden binnen de
disciplines biodiversiteit (effectgroep verstoring), geluid, veiligheid, mens — mobiliteit en lucht en
gezondheid.

Hierna volgt een ingreep-effectenmatrix.
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Tabel 2-1: Ingreep effectenmatrix: globale inschatting van de milieueffecten voor het plan
Ingreep Direct effect Discipline Indirect effect Discipline
Bijkomende ruimte-inname door Bodemverstoring Bodem Grondwaterstandswijziging Mens
het verhogen van de capaciteit Toename van de verhardingsgraad Water met invioed op biodiversiteit | Biodiversiteit
van de spoorweg van 2 naar 4 Invloed op afwatering Water Wijziging visuele beleving Landschap
sporen Invloed op de biodiversiteit Biodiversiteit Landschapsbeleving Klimaatreflex in de
Invloed op archeologisch patrimonium Landschap Invloed op/van het klimaat verschillende
Invloed op perceptieve kenmerken en Landschap disciplines
erfgoedwaarde
Gewijzigde beleving omgeving door bewoners Mens
en bezoekers
Gebruik GEN-lijn, Frequentere Geluidsemissies Geluid Wijziging geluidskwaliteit en Geluid en Lucht
passage en gewijzigde snelheid Invloed op mobiliteit Mobiliteit luchtkwaliteit Biodiversiteit
door verhoogde capaciteit op het Hinder en verstoring fauna
net Invloed op gezondheid en Mens —
hinderniveau omwonenden ruimte&gezondheid
Invloed op/van het klimaat Klimaatreflex
Bijkomende ruimte-inname voor Bodemverstoring Bodem Wijziging visuele beleving Mens
fietssnelweg Toename van de verhardingsgraad Water Landschapsbeleving Biodiversiteit
Invloed op afwatering site Water Invloed op/van het klimaat Landschap
Invloed op de biodiversiteit Biodiversiteit
Invloed op archeologisch patrimonium Landschap
Invloed op perceptieve kenmerken en Landschap
erfgoedwaarde
Gewijzigde beleving omgeving door bewoners Mens
en bezoekers
Gebruik fietssnelweg Invloed op mobiliteit Mobiliteit Wijziging geluidskwaliteit en Geluid en Lucht
luchtkwaliteit Biodiversiteit
Hinder en verstoring fauna
Invloed op gezondheid en Mens — ruimte
hinderniveau omwonenden; Klimaatreflex
klimaat
Invloed op het klimaat
Voorzien van randinfrastructuur, Bodemverstoring Bodem Wijziging geluidskwaliteit en Geluid en Lucht
mogelijkheid tot landschappelijke | Toename van de verhardingsgraad Water luchtkwaliteit Biodiversiteit
inpassing en herinrichting van Invloed op afwatering site Water Hinder en verstoring fauna
het openbaar domein Invloed op de biodiversiteit Biodiversiteit Invloed op gezondheid en Mens — ruimte
Invloed op archeologisch patrimonium Landschap hinderniveau omwonenden;
Invloed op perceptieve kenmerken en Landschap klimaat
erfgoedwaarde
Gewijzigde beleving omgeving door bewoners Mens

en bezoekers

2.2.3

Reeds beoordeelde effecten

Zie ook scopingnota V2 §4, opgenomen in Bijlage 1 bij dit plan-MER.

Voor de discipline bodem en grondstofvoorraden, mens-hulpbronnen en veiligheid en voor enkele
effectgroepen binnen de overige disciplines (verduidelijkt per discipline in de hoofdstukken 3 t.e.m.
12 in dit MER) is reeds gemotiveerd aangetoond dat er geen relevante, verwaarloosbare of beperkt
negatieve effecten verwacht worden. Deze effectgroepen zijn hiermee voldoende onderzocht op plan-
niveau. Er zijn geen leemten vastgesteld die ervoor zorgen dat de aanzienlijkheid van de effecten
binnen deze disciplines niet beoordeeld zou kunnen worden.

In dit plan-MER worden de reeds beoordeelde globale effecten of niet relevant bevonden effecten
samengevat en dit per discipline. Eveneens is een actualisatie doorgevoerd indien nodig. De meer
uitgebreide beschrijving en beoordeling is terug te vinden in de scopingnota V2.
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224 Te beoordelen effecten door een team van MER-deskundigen

Het Team Mer van het Departement Omgeving maakt deel uit van het planteam en zorgt op deze wijze
voor een continue kwaliteitswaarborging van het plan-MER. De bepalingen inzake reikwijdte,
detaillering en aanpak plan-MER zitten vervat in de scopingnota (versie 02). Team Mer gaat akkoord
met deze bepalingen van de onderzoeksmethode en met het voorgestelde team van erkende MER-
deskundigen die het plan-MER opstellen.

Naar aanleiding van het overzicht van de ingreep-effectenrelatie en het in beeld brengen van de
methodologie per milieudiscipline wordt duidelijk dat de volgende disciplines/effectgroepen in de
milieueffectenbeoordeling worden behandeld door een erkend MER-deskundige, onder leiding van
erkend MER-cod6rdinator Nonie Van Elst (GOP/ERK/MERCO/2019/00001):

- Water (grondwater, oppervlaktewater en afvalwater): Inge Van der Mueren (MB/MER/EDA/692)

o De effectgroep opperviaktewaterhuishouding en grondwaterhuishouding m.b.t.
infiltratie

o  Structuurkwaliteit Molenbeek
- Biodiversiteit: Liesbet Van den Schoor (MB/MER/EDA-741/B)
o De effectgroep biotoopverlies in de aandachtszones

o Indirecte beinvloeding vanuit een potentieel gewijzigde geluidsverstoring en
lichtverstoring

o De kwetsbaarheden en mogelijk relevante effecten voor de effectgroep versnippering en
barrierevorming/migratie

- Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie: Cedric Vervaet (MB/MER/EDA/649-B-V1)

o De effecten voor de effectgroep perceptieve kenmerken in relatie tot de fietssnelweg en
de locatie van geluidsschermen

o De effectgroep erfgoedwaarden — directe effecten ten aanzien van landschappelijk en
bouwkundig erfgoed

o De effectgroep erfgoedwaarden — bouwkundige erfgoedwaarden - ter hoogte van het
station van Sint-Genesius-Rode

- Mens — mobiliteit: Koen Slabbaert (MB/MER/EDA/805)

o Functioneren verkeerssystemen

o Verkeersleefbaarheid (in hoofdzaak parkeerdruk en veiligheid) ter hoogte van de stations
- Geluid: Chris Busschots (MB/MER/EDA-371/V4)

o Effecten ten gevolge van toename omgevingsgeluid door het treinverkeer en mogelijke
hinder ten aanzien van wonen

o Effecten ten gevolge trillingshinder
- Lucht: Dirk Dermaux (MB/MER/EDA/645-V1)

o Luchtin samenhang met mobiliteit
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- Mens - ruimtelijke aspecten, veiligheid: Paul Arts (MB/MER/EDA/664-V1)
o ruimtegebruik en gebruikskwaliteit — wonen en bedrijvigheid
o ruimtegebruik en gebruikskwaliteit — landbouw (obv een Landbouw Impactstudie LIS)
o ruimtebeleving ten aanzien van bewoners
- Mens - gezondheid: Ulrik Van Soom (MB/MER/EDA/351)
o Gezondheid (geluid en lucht)

De volgende discipline worden door de MER-codrdinator samen met een medewerker en/of
betreffende MER-deskundige (zoals de MER-deskundige water en biodiversiteit) uitgewerkt:

- Klimaat - kwalitatieve bespreking
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Waardeschaal en effectbeoordeling algemeen

In het milieueffectenonderzoek houdt de bespreking, beoordeling en evaluatie van de effecten van
het plan (voor de verschillende milieudisciplines) rekening met globale ingreep-effectrelaties.

De beoordeling baseert zich op:
Wat is de kwetsbaarheid van het milieu?

Het belang van het effect van de ingreep op het desbetreffende onderdeel wordt beoordeeld met de
termen ‘kwetsbaarheid’ (zeer, matig, weinig). De significantie is een rechtstreeks gevolg van de
kwetsbaarheid van het gebied voor een bepaald onderdeel van een discipline. Wanneer een gebied
als kwetsbaar werd getypeerd voor een onderdeel, kan een ingreep die hierop een invloed heeft
significant zijn vanaf een bepaalde grootteorde. Significant betekent niet hetzelfde als aanzienlijk,
maar wel dat er een effect optreedt dat niet meer als verwaarloosbaar wordt beschouwd (vanaf score
+1 of -1).

Wat is de omvang van de effecten?

De omvang van de effecten wordt vastgesteld en uitgedrukt in termen als ‘groot’, ‘matig’ en
‘gering/beperkt’.

Wat is het waardeoordeel?

Het waardeoordeel van het effect wordt met de termen ‘positief’ en ‘negatief’ uitgedrukt. Hierin
worden nog gradaties onderscheiden.

Er wordt bij de beoordeling van de effecten zowel rekening gehouden met de omvang/ schaal van de
impact van het plan of haar onderdelen, als met de kwetsbaarheid van de omgeving voor het
betreffende milieuaspect. Een combinatie van deze elementen geeft verschillende mogelijkheden,
samengevat in volgend algemeen beoordelingskader:

Kwetsbaarheid Schaal Grote impact Matige impact Gering/Beperkte

impact
Zeer kwetsbaar -3 +3 -2 +2 -1 +1
Matig kwetsbaar -2 +2 -1/-2 +1/42 0/-1 0/+1
weinig kwetsbaar -1 +1 0/-1 0/+1 0
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Discipline mobiliteit

Studiegebied

Het studiegebied is het gebied waarbinnen zich mogelijks effecten kunnen voordoen. Op vlak van
mobiliteit betreft dit in eerste instantie de spoorweg en fietssnelweg zelf en de kruisingen met de
overige verkeersinfrastructuren (wegen gemotoriseerd verkeer, fietsroutes, etc.). Indien er bepaalde
wegen worden gekruist breidt het studiegebied zich uit naar het hele invloedsgebied van deze
wegenis.

Het tracé start aan het station van Linkebeek tot aan de grens met het Waals gewest in Sint-Genesius-
Rode. Op het grondgebied Linkebeek en op het grondgebied van Sint-Genesius-Rode tot de Hoekstraat
wordt de uitbreiding ten oosten van de bestaande spoorweg voorzien. Vanaf de Hoekstraat wordt de
uitbreiding van het spoortracé op het grondgebied Sint-Genesius-Rode in zuidelijke richting ten
westen van het bestaande spoortracé voorzien.

Juridische en beleidsmatige context

Voor de uitwerking van de discipline mobiliteit zijn volgende beleidsdocumenten van belang voor het
plan-MER:

e De ruimtelijke structuurplannen op de verschillende beleidsniveaus en daarbinnen meer
bepaald het richtinggevend en bindend gedeelte met betrekking tot de gewenste verkeers- en
vervoersstructuur en de wegencategorisering:

o Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (RSV);
o Provinciaal Ruimtelijk Structuurplan (PRS) Vlaams-Brabant;
o Gemeentelijk Ruimtelijke Structuurplannen (GRS);

e Gemeentelijke mobiliteitsplannen

¢ Bovenlokale functionele en recreatieve fietsroutes

Voor een overzicht van de belangrijkste aspecten uit deze beleidsdocumenten met invioed op vlak van
mobiliteit, wordt verwezen naar de toelichtingsnota van het RUP.

Wegencategorisering

In de wegencategorisering wordt een onderscheid gemaakt tussen hoofdwegen, primaire wegen,
secundaire wegen en lokale wegen. De hoofdwegen en primaire wegen werden geselecteerd in het
RSV, de secundaire wegen in het PRS en de lokale wegen in het GRS.

e Het ruimtelijk structuurplan selecteert volgende hoofdwegen en primaire wegen op Vlaams
niveau:

o RO - hoofdweg
e De provincie selecteert als secundaire weg type lll
o Zoniénwoudlaan
e Binnen het GRS van de gemeenten worden volgende lokale wegen geselecteerd:

o Lokale weg type Il
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v’ Stationsstraat (Linkebeek)
v’ Hollebeekstraat
v' Hoekstraat
v'Hof-ten-Berg
v'Gehuchtstraat
o Lokale weg type Il (erfontsluitingsweg)
v'Bloemhof
v'Kleindalstraat
v'Lange Haagstraat

v'Stationsstraat (Sint-Genesius-Rode)

v'Boomkwekerijlaan

hoofdweg

secundaire weg type 3
lokale weg type 2
lokale weg type 3

gemeentegrens

gewestgrens

...................... i ! Waterloo
\ ®

Figuur 3-1: Wegencategorisering (Bron:Geopunt, Openstreetmap)
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Bovenlokaal fietsroutenetwerk

Fietsroutes Vlaanderen

Het bovenlokaal functioneel fietsroutenetwerk is bepaald door de provincie Vlaams-Brabant. Het
bovenlokaal functioneel fietsroutenetwerk is een gemeente-overschrijdend netwerk dat belangrijke
punten met elkaar verbindt (scholen, bedrijventerreinen, ziekenhuizen, stations, winkels, ...). Het
netwerk bevat volgende types van fietsroutes:

o Fietssnelwegen (of fietsostrades): zijn fietspaden bedoeld voor langeafstandsverkeer. Ze zijn
zoveel mogelijk afgescheiden van het autoverkeer om de veiligheid en het comfort voor de
fietsers te verhogen. De focus ligt sterk op functionele verplaatsingen (5 tot 15-20 km) naar
school, werk, winkel, ...

¢ Hoofdroutes: (ook wel non-stop hoofdroutes genoemd) Dit zijn gemeentegrensoverschrijdende
fietsroutes waarbij de nadruk ligt op comfort (bvb. brede fietspaden, materiaalgebruik) en
veiligheid (minimaal aantal conflictpunten).

¢ Functionele routes: Deze routes verbinden woonkernen en belangrijke functies. Ze zijn vaak de
kortste verbinding en lopen daardoor dikwijls langs drukke wegen (bvb. historische
steenwegen).

e Alternatieve routes: Deze routes zijn complementair aan de functionele routes waarbij de
fietser een afweging kan maken tussen de kortste (eerder functionele) of de veiligste en
aangenaamste (eerder alternatieve) route.

Zoals eerder beschreven loopt conform het gewenste netwerk?® de fietssnelweg F207 langs spoorlijn
L124 door Linkebeek en Sint-Genesius-Rode.

Ter hoogte van de Boomkwekerijlaan en de Zoniénwoudlaan zijn er eveneens twee bovenlokale
functionele fietsroutes dewelke het tracé kruisen. Op basis van het gerealiseerde netwerk zijn de
fietspaden in de Zoniénwoudlaan ter hoogte van de kruising met de spoorlijn conform de normen van
het bovenlokale functionele fietsroutenetwerk gerealiseerd. Voor de rest van het tracé van de
Zoniénwoudlaan tussen de Eigenbrakelse Steenweg, de Boomkwekerijlaan en de Waterloosteenweg
zijn de fietspaden niet conform deze norm.

3 Conform Fietssnelwegen.be
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Figuur 3-2 Functioneel fietsroutenetwerk (bron: GIS West)
Fietsroutes Brussel

Ter hoogte van het station van Linkebeek wordt gewestelijke fietsroute 6 gedeelte B weerhouden. Dit
tracé stopt aan de grens van het hoofdstedelijke gewest.

N

Linkebeek

Beersel

Figuur 3-3 Gewestelijk fietsroutenetwerk — uitsnede Linkebeek
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Fietsroutes Wallonié

Itinéraire régional W2 ‘La Véloroute de la Biére’ kruist de spoorlijn op meer dan 1 km van het
onderzoeksgebied (roze lijn in navolgendeFiguur 3-4).

Verbinding Brussel-Waterloo (uit het ‘schéma directeur cyclable pour la Wallonie’) is gelegen op meer
dan 700 m van het onderzoeksgebied (blauwe lijn in navolgende Figuur 3-4).

N .
A /&( e N Foré:\ /
ke — “Soigries
> ZEN R 2o Zja enwoud N/
Y geersel I \ NE
b4 f 7 - y
1;2./ /
T &

Hoeilaart

-, =Zoni!
1/;“
\ ey
\ Naon
\ Z /
s \
Sint-Genesius-
& N Rode

Hollerbos:
Bois de
Hal

Figuur 3-4: Bestaande fietsroutes in de ruimere omgeving grondgebied Wallonié

3.2.3 Recreatief fietsroutenetwerk

Naast het functionele fietsroutenetwerk is er ook het provinciaal recreatief fietsknooppuntennetwerk.
Dit knooppuntennetwerk is voornamelijk bedoeld voor de aangename recreatieve fietsverplaatsingen.

Het fietsknooppuntennetwerk laat fietsers toe om via de knooppunten zelf een traject uit te stippelen.
Het fietsknooppuntennetwerk kan zowel voor recreatieve als functionele doeleinden worden
gebruikt.

Het recreatief fietsknooppuntennetwerk kruist het onderzoeksgebied via de route Hollebeekstraat-
Linkebeeksedreef (route 83-47).

Ook ter hoogte van de Zoniénwoudlaan kruist het recreatieve netwerk de fietssnelweg F207. Naar het
westen loopt deze naar knooppunt 85 aan de Eigenbrakelse Steenweg, naar het oosten loopt de route
naar knooppunt 48 in het Zoniénwoud.
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Figuur 3-5 Recreatief fietsroutenetwerk (bron: fietsnet.be)

Beschrijving referentiesituatie

Huidige netwerken per modus

Onderstaand worden voor de verschillende vervoersmodi de netwerken ten opzichte van het
plangebied in beeld gebracht.

Zacht verkeer (voetgangers en fietsers)
Voor de beschrijving van de bestaande functionele en recreatieve fietsroutes wordt verwezen naar
§3.2.2 en §3.2.3.

Openbaar vervoer

De actuele spoorlijn 124 tussen Brussel en Nijvel telt 2 sporen en bedient 4 stopplaatsen in het
onderzoeksgebied te Vlaanderen, nl. station Sint-Genesius-Rode en de stations (zonder loketfunctie)
Linkebeek, Holleken en De Hoek.

In al deze stations stopt de trein van het stedelijk en voorstedelijk stadsnetwerk van Brussel S1 tussen
Antwerpen-Centraal en Nijvel. Deze trein stopt echter één keer per uur in de stations van Holleken en
De Hoek en twee keer per uur in Linkebeek en Sint-Genesius-Rode.

In het station Linkbeek en station Sint-Genesius-Rode stopt daarnaast de S9 trein één keer per uur.
Deze trein rijdt tussen Leuven en Eigenbrakel.

Tot slot stopt ook de IC trein tussen Brussels Airport Zaventem en Charleroi Zuid één keer per uur in
Linkbeek en Sint-Genesius-Rode.

Het busvervoer is vrij sterk gelinkt aan de spoorweg. Enerzijds staat het busvervoer in voor een
belangrijk deel van het voor- en natransport naar en van de stations. Anderzijds kruisen de buslijnen
verschillende keren de spoorlijn.
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Buslijn 155 kruist de spoorweg en fietssnelweg twee maal, één keer aan station Hollebeek en een keer
aan station De Hoek. Buslijnen 136 en 137 verknopen met het station van Sint-Genesius-Rode. Ook
lijn 122 van TEC doet het station Sint-Genesius-Rode aan. Het station van Linkebeek wordt door de
MIVB aangedaan door de lijn 43.

sesssnnne

Figuur 3-6: Uittreksel uit het netplan van De Lijn in de ruime omgeving van het onderzoeksgebied
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Figuur 3-7: Uittreksel uit het netplan van TEC in de ruime omgeving van het onderzoeksgebied
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Figuur 3-8: Uittreksel uit het netplan van MIVB in de ruime omgeving van het onderzoeksgebied

3313 Gemotoriseerd verkeer

Voor wat het gemotoriseerd verkeer betreft is het zo dat over het gehele tracé verschillende wegen
de spoorweg dwarsen. Verder zijn de stopplaatsen (vooral Sint-Genesius-Rode en Linkebeek)

belangrijke aantrekkingspunten

voor het verkeer.

In onderstaande tabel zijn de gekruiste wegen van noord naar zuid opgenomen, alsook de wijze van

kruisen.

Tabel 3-1: Kruising wegen

Straat
Zwavelstraat
Kleiveldstraat
Perkstraat
Hollebeekstraat
Boomkwekerijlaan
Zoniénwoudlaan
Hof-ten-Berg/Hoekstraat
Hof-ten-Berg/Paardenstraat
Gehuchtstraat

Varkensdreef/Jagersdreef

Gemeente Wijze van kruisen
Linkebeek Tunnel
Linkebeek Brug
Linkebeek Tunnel
Linkebeek Brug

Sint-Genesius-Rode Tunnel
Sint-Genesius-Rode Tunnel
Sint-Genesius-Rode Tunnel
Sint-Genesius-Rode Brug
Sint-Genesius-Rode Brug
Sint-Genesius-Rode/ Waterloo Brug
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Figuur 3-9: Wegen in de omgeving van het tracé en wijze van kruisen

Methodiek nader effectenonderzoek

De effecten op lange termijn zullen in hoofdzaak positief zijn en bestaan uit de nieuwe en ruimere
mogelijkheden tot uitbouwen van betere spoorverbindingen (toename aanbod en toename aandeel
reizigers) en de vernieuwde stopplaatsen. Bovendien zal door de aanleg van een fietssnelweg een
kortere en veiligere verbinding voor fietsers gerealiseerd worden. Deze projecten dragen bij tot een
meer duurzame modal split voor de gehele regio die wordt aangedaan door spoorlijn L124 en
fietssnelweg F207.

Momenteel zijn de kruisingen van de spoorlijn met het omliggende wegennet reeds ongelijkvloers
uitgevoerd. Hiertoe voorziet het voorgenomen plan geen wijzigingen. Er worden dan ook geen
rerouting effecten verwacht, met uitzondering van het fietsverkeer dat met de fietssnelweg een
nieuw, bijkomend alternatief heeft.

Volgende effectgroepen dienen nader onderzocht te worden:

In beeld brengen van de verkeersgeneratie

De verkeersgeneratie door het aantrekken van extra reizigers naar de stations en door het gebruik van
de fietssnelweg wordt in beeld gebracht en gebruikt als input voor de beoordeling van volgende
effectgroepen:

- functioneren verkeerssytemen

- verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid
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Het onderzoek zal kwalitatief gebeuren o.b.v. een aantal kwantitatieve indicatoren zoals:
- evolutie van de reizigersaantallen
- voorziene bijkomende parkeercapaciteit en fietsstalcapaciteit en verwachte gebruikers
Effectgroep Functioneren verkeerssysteem langzaam verkeer

Effectgroep Functioneren verkeerssysteem voetgangersvoorzieningen
In de effectbeoordeling worden de voorzieningen voor voetgangers beschouwd, zowel op vlak van
kwaliteit als op vlak van bereikbaarheid en verkeersveiligheid.

Effectgroep Functioneren verkeerssysteem fietsvoorzieningen
In de effectbeoordeling worden de voorzieningen voor fietsers beschouwd. Er wordt gekeken wat de
kwaliteit is van het fietsnetwerk en of een gebied bereikbaar en veilig is om te fietsen.

Effectgroep Functioneren verkeerssysteem openbaar vervoer

In de effectgroep openbaar vervoer wordt gekeken wat de kwaliteit is van het openbaar
vervoersysteem, naar de bereikbaarheid met behulp van het openbaar vervoer, de robuustheid en
verkeersveiligheid.

Effectgroep Functioneren verkeerssysteem gemotoriseerd verkeer

In deze effectgroep wordt het autoverkeer beschouwd. Er wordt gekeken wat de kwaliteit is van het
wegennet, naar de bereikbaarheid en verkeersveiligheid. Hierbij wordt gefocust op:

- invloed op ontsluiting van woningen, bedrijven en landbouwpercelen (ook onder discipline mens
— ruimtelijke aspecten relevant)

- o.b.v. wegencategorisering in beeld brengen van/waar het bijkomend verkeer zal rijden en
mogelijke impact op verkeersveiligheid en doorstroming richting parking aan de stations

o met aandacht voor het al dan niet passeren van woonstraten, fietsroutes
o nagaan van mogelijke conflictpunten in de ontsluitingsroutes van en naar parking
o aanwezige fietsroutes en mogelijke hinder doorstroming openbaar vervoer
o link met extra openbaarvervoersgebruikers
o link met extra fietsers via fietssnelweg: interactie met fietssnelweg
Effectgroep verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid

De effectgroep verkeersleefbaarheid betreft in hoofdzaak een effectbepaling van de parkeerdruk en
veiligheid ter hoogte van de stations.

De verkeersveiligheid van fietsers wordt onderzocht op basis van volgende criteria:

e Nagaan aantakking met de bestaande wegenis en te verwachten evoluties op deze wegen
i.f.v. verkeersveiligheid

o Veiligheid op de fietssnelweg zelf met bijzondere aandacht voor het functioneren van de
fietssnelweg in geval van druk gemengd verkeer (fietsers-voetgangers en fietsers met sterk
verschillende snelheden en mogelijk beperkt gebruik door landbouwvoertuigen)

Voor deze effectgroep gebeurt de globale beoordeling beschrijvend o.b.v. een kwalitatieve
beoordeling. Modelleringen en tellingen worden in functie van het milieuonderzoek voor het GRUP
niet zinvol geacht.
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Tabel 3-2: Beoordelingscriteria mobiliteit

Effecten

Criterium - indicatoren Methodiek (zie ook tekst hiervoor)

Verkeersgeneratie

Functioneren
langzaam verkeer
(fietsers /
voetgangers)

Functioneren
openbaar vervoer

Functioneren
gemotoriseerd
verkeer

Verkeersveiligheid en
- leefbaarheid

Kwalitatieve benadering wijzigingen
verkeersgeneratie

Verandering in verkeersgeneratie
i binnen het studiegebied

Verandering in bereikbaarheid van
(bestaande) functies binnen het
i studiegebied

i Kwalitatieve analyse (eventuele) wijzigingen
i circulatie fietsers en voetgangers

Verandering in haltebereik en
doorstroming openbaar vervoer binnen
i het studiegebied

i Kwalitatieve analyse (eventuele) wijzigingen
i circulatie en doorstroming openbaar vervoer

i Doorstroming op relevante
aansluitpunten en kruispunten binnen
i studiegebied

Conflicten tussen weggebruikers (in het
bijzonder autoverkeer — langzaam
i verkeer)

i Veiligheid voor oversteekplaatsen koppelen
aan aard van de weg en aard van het te
i verwachten verkeer

i Toename parkeerdruk openbaar i Kwantitatieve beoordeling verschil tussen
domein begrote behoefte (op basis van cijfers NMBS)
en voorziene parkeeraanbod (obv cijfers
: NMBS)

Toetsing of er significante verkeerstoename is
¢ in straten zonder fietspad !

Significantiekaders — functioneren gemotoriseerd verkeer

De beschrijving van effecten gebeurt kwalitatief o0.b.v. onderstaande indicatoren.

Wijziging functioneren verkeerssysteem Score
Aanzienlijke verbetering van de bereikbaarheid en de doorstroming van zowel fietsers als

openbaar vervoer, zonder significante bijkomende hinder voor het autoverkeer

Verbetering van de bereikbaarheid en de doorstroming van fietsers of openbaar vervoer, +
zonder significante bijkomende hinder voor het overige verkeer

Beperkte verbetering van de bereikbaarheid en de doorstroming van fietsers of openbaar +1

vervoer, met hoogstens beperkte hinder voor het autoverkeer

Geen of verwaarloosbare wijziging in de multimodale bereikbaarheid en doorstroming 0

Beperkte verslechtering van de bereikbaarheid en de doorstroming van fietsers of openbaar

vervoer;

. . . . ) -1
OF verbetering van de bereikbaarheid en de doorstroming van fietsers of openbaar vervoer
waarbij problematische situaties ontstaan voor het overige verkeer;
geen verbetering van de bereikbaarheid en de doorstroming van fietsers of openbaar )

vervoer, waarbij problematische situaties ontstaan voor het overige verkeer;

Sterke en globale aantasting van de multimodale bereikbaarheid en doorstroming
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Significantiekaders — verkeersveiligheid en — leefbaarheid
Wijziging verkeersveiligheid Score
De herinrichting zal een bestaande gevaarlijke situatie met zekerheid volledig oplossen. !
De herinrichting zal een bestaande gevaarlijke situatie met zekerheid verbeteren, maar niet +
volledig oplossen.
De herinrichting houdt de potentie in om een bestaande gevaarlijke situatie te verbeteren. +1
Er ontstaan geen bijkomende conflicten nabij een bestaande gevaarlijke situatie en naar 0
verwachting ontstaat er t.g.v. de herinrichting geen nieuwe (potentieel) gevaarlijke situatie.
Er ontstaan bijkomende conflicten nabij een bestaande gevaarlijke situatie doch de
bijkomende verkeersdruk blijft beperkt waardoor er weinig risico is op bijkomende -1
ongevallen.
Door creatie van bijkomende conflicten en/of bijkomende verkeersdruk ontstaat naar )
verwachting een nieuwe (potentieel) gevaarlijke situatie.

Door creatie van bijkomende conflicten en/of bijkomende verkeersdruk verslechtert naar
verwachting een bestaande gevaarlijke situatie.

Indicator Parkeerdruk

Met betrekking tot de beoordeling van de parkeerbezetting en parkeerdrukte binnen het

planvoornemen, wordt onderstaand significantiekader voorgesteld:

Tabel 3-3: Significantiekader parkeerdruk

Score Effect Toelichting

zakt onder 85%).

De (bijkomende) parkeerbehoefte wordt gedekt, plus het aanbod lost een
Sterk positief bestaand problematisch tekort volledig op (bezetting op openbaar domein

De (bijkomende) parkeerbehoefte wordt gedekt, plus het aanbod lost een

+2 Matig positief bestaand problematisch tekort grotendeels op (bezetting op openbaar

domein zakt tussen 100% en 85%).

De (bijkomende) parkeerbehoefte wordt gedekt, plus het aanbod lost een

+1 Licht positief bestaand problematisch tekort gedeeltelijk op (bezetting openbaar domein

blijft boven 100%).

effect zonder significant overschot (5%).

Geen/verwaarloosbaar | De voorgenomen activiteit dekt de eigen (bijkomende) parkeerbehoefte

op de omgeving blijft onder de grens van 85%.

-1 Licht negatief

autogebruik in de hand.

De (bijkomende) parkeerbehoefte wordt niet gedekt, maar de parkeerdruk

De (bijkomende) parkeerbehoefte wordt ruim gedekt, maar omdat er geen
bestaand problematisch tekort is in de omgeving, werkt het overaanbod

-2 Mati tief
atig negatie de omgeving overschrijdt de grens van 85%.

De (bijkomende) parkeerbehoefte wordt niet gedekt, en de parkeerdruk op

Sterk tief
erk negatie de omgeving overschrijdt de grens van 100%.

De (bijkomende) parkeerbehoefte wordt niet gedekt, en de parkeerdruk op
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Indicator Veiligheid inrichting kruisingen Fietssnelweg

De kwaliteit van een fietssnelweg wordt in belangrijke mate bepaald door de inrichting van de
kruispunten met andere wegen. Deze kruispunten zijn enerzijds potentiéle conflictpunten, waar het
risico op ongevallen sterk kan verhogen, en anderzijds liggen zij aan de basis van tijdverlies (verplichte
stops). Beide effecten moeten in de mate van het mogelijke worden geminimaliseerd door
infrastructurele ingrepen of innovatieve verkeerslichtenregelingen. Hierbij kan innovatie (bv. slimme
lichten) de noodzaak voor infrastructurele ingrepen verminderen.

De onderstaande tabel heeft enkel betrekking op kruisingen van dubbelrichtingsfietspaden in eigen
bedding (wegen voorbehouden voor fietsverkeer) met andere type wegen.

Bij alle gelijkgrondse kruisingen dient de nodige aandacht te gaan naar snelheidsverlaging en
conflictpresentatie (t.o.v. de weggebruikers op beide kruisende wegen) door o.a. het vrijhouden van
de zichthoeken, aanbrengen van extra markeringen of signalisatie, middengeleider op de te kruisen
weg of op de fietssnelweg, ...

Tabel 3.4: Tabel aanbevelingen kruisingen met dubbelrichtingsfietspaden in eigen bedding (bron: vademecum
fietsvoorzieningen)

Type te kruisen |Inrichting Criterium Extra's
weg
Hoofdweg steeds ongelijkvicers
Primaire weg Regel: ongelijkvioers Mogelijkheid om kwaliteitsvolle
Uitzondering: fietetunnel/-brug te realiseren
verkeerslichien Bij verkeerslichten wachttijd fietser
beperkt houden
Secundaire weg & | Voorrang voor te kruisen Intensiteiten fiztsroute Bij hoge intensiteiten is een verkeerslichtenregeling of een
lokale weg type 1 |weg Intensiteiten te kruisen ongelijkvioerse kruising aangewezen. Wanneer de
Zo nodig verkeerslichten of | verkearsstroom verkearslichtencyclus lang is moet een ongelijkvioerse kruising
ongelijkvioerse kruising ‘Wachttijd fietser beperkt houden worden ovenwogen.

Extra groenfase te onderzoaken (bij grote kruispunten bv.
bepaalde bewegingen al eerder groen geven of langer groen
geven).

Bij voorrangsregeling: middenberm standaard voorzien omdat
deze attentieverhogend en snelheidsveragend werkt.

Op de fietssnelweg moet de voorrang (ondergeschikiheid) zeer
duidelijk gesignaleerd wordan.

Lokale weg type 2 | Voorrang voor e kruisen Intensiteiten fietsroute Bij voorrangsregeling: middenberm te overwegen indien de te
weg Intensiteiten te kruisen kruisen verkeersstroom weinig hiaten heeft.
Uitzondering: voorrang voor | verkeersstroom Op de fietssnelweg moet de voorrang (ondergeschikiheid) zeer
fietsweg® duidelijk gesignaleerd worden. Vanaf 30 m voor de kruising
moeten fietsers een goed zicht hebben op naderend
autoverkeer.
Lokale weg type 3 |Voomrang voor fietsweg® Intensiteiten fietsroute Wanneer de fielssnelweg voorang heeft moet deze voorrang
Uitzendering: voorrang voor | Intensiteiten te kruisen zeer duidelijk blijken, door de inrichting en de signalisatie, voor
e kruizen weg verkeersstroom het verkeer dat de fietssnelweq kruist en voor de fietsers op de
fietssnelweg:

- plateau voor te kruisen verkeersstroom
(snelheidsreductie tot 30 kmiu)

—  versmalling van weg tot beurtelings verkeer

- wvrijhouden van zichthoeken

* Bij de kruising vaneen fietssnelweg, parallel aan een spoorlijn, moet worden voorkomen dat voeriuigen op de overweq fot
stilstand moeten komen. In eerste instantie moet extra worden ingezet op zichtbaarheid, eventueel kan de voomang ter
discussie worden gesield.

Indicator Conflicten tussen weggebruikers

Intensiteit en snelheid van gemotoriseerd verkeer zijn belangrijke factoren bij de evaluatie van de
verkeersveiligheid van fietsvoorzieningen. In onderstaande grafiek uit het Vademecum
Fietsvoorzieningen wordt de mate van scheiding tussen fietsers en auto’s bepaald aan de hand van de
snelheid van het gemotoriseerde verkeer (V85 percentielwaarde, of de snelheid waar 85% van het
gemotoriseerde verkeer onder blijft), en de intensiteiten van het gemotoriseerde verkeer, uitgedrukt
in pae (personenauto-equivalent) per etmaal voor beide rijrichtingen samen.

De intensiteit van het fietsverkeer zelf wordt niet beschouwd als een factor die de noodzakelijkheid
van een fietspad beinvloedt. Hier volgt men de redenering dat het gevaar op een weg niet wordt
veroorzaakt door fietsers en dat een weg die veilig is voor weinig fietsers, dat ook is voor veel fietsers.
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Figuur 3-10: keuzegrafiek wenselijkheid fietsvoorzieningen
Hierbij geldt onderstaande onderverdeling:

e Gebied 1: Een gemengd profiel (weginrichting zonder fietspaden) is wenselijk. Afhankelijk van
andere verkeers- en ruimtelijke kenmerken (b.v. subjectieve veiligheid of de continuiteit van
het fietsnetwerk) kunnen fietspaden wenselijk zijn.

e Gebied 2: Fietspaden zijn wenselijk. Afhankelijk van andere verkeers- en ruimtelijke kenmerken
is een gemengd profiel of een profiel met fietssuggestiestroken aanvaardbaar.

e Gebied 3: Fietspaden altijd noodzakelijk. Geen uitzondering omwille van de hoge snelheden en
auto-intensiteiten.

Vervolgens wordt het verschil tussen toekomstige situatie en referentiesituatie als volgt beoordeeld:

Tabel 3-5: Significantiekader conflicten tussen weggebruikers

positie in grafiek beoordeling
referentie | toekomst | geen fietsinfra | fietsinfra aanwezig
aanwezig niet-conform conform
vademecum vademecum
gebied 1 gebied 1 0 0
gebied 2 -2 -1 0
gebied 3 -2 0
gebied 2 gebied 1 0(-1)*
gebied 2 0
gebied 3 -2 -1 0
gebied 2 +1 0
gebied 3 0 0

* "-1" indien fietspad wegdoen effectief veiliger zou zijn

Bovenstaand referentiekader houdt rekening met de evolutie van de toekomstsituatie ten aanzien van
de referentiesituatie. Hierbij geeft een evolutie naar een ander gebied in bovenstaande grafiek een
bepaalde positieve of negatieve score. Enkel wanneer er fietsinfrastructuur aanwezig is conform het
vademecum fietsvoorzieningen wordt er geen significant effect weerhouden (tenzij het fietspad
supprimeren veiliger zou zijn).
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De beoordeling wordt duidelijk gemaakt met een voorbeeld. Bijvoorbeeld een straat zonder
fietsinfrastructuur scoort in de referentiesituatie in gebied 1, waar een gemengd profiel wenselijk is.
Wanneer deze door het voorgenomen plan evolueert naar gebied 2, waar fietspaden wenselijk zijn,
wordt er een score -2 aan verbonden.

Indicator Oversteekbaarheid

Met betrekking tot de beoordeling van de oversteekbaarheid van wegvakken voor voetgangers en
fietsers wordt onderstaand significantiekader gehanteerd, dat tegelijkertijd rekening houdt met de
verwachte evolutie ten opzichte van de bestaande toestand en met de eindsituatie in de geplande
toestand.

De oversteekbaarheid voor voetgangers wordt gekwantificeerd aan de hand van de gemiddelde
wachttijd voor voetgangers voordat de oversteekbeweging kan uitgevoerd worden. Dit werd berekend
gebruikmakende van de wachttijdformule opgenomen in CROW (Centrum voor Regelgeving en
Onderzoek in de Grond-, Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechniek) — publicatie 110. Hierbij
wordt er aan de hand van de rijbaanbreedte, de mogelijke aanwezigheid van busstroken,
parkeerstroken en middeneilanden de gemiddelde wachttijd voor een oversteekbeweging ingeschat.
Hierbij wordt rekening gehouden met een oversteeksnelheid van een gemiddelde voetganger (1 meter
per seconde).

Tabel 3-6: Significantiekader oversteekbaarheid

Gemiddelde wachttijd ) Absolute
= = Beoordeling
Niet lichtengeregeld punt | Lichtengeregeld punt score
>60s >60 s
30-60 s 40-60 s Zeer slechte oversteekbaarheid -2
15-30s 30-40s Slechte oversteekbaarheid -1
10-15s 20-30s Matige oversteekbaarheid 0
5-10s 10-20s Redelijke oversteekbaarheid +1
0-5s 0-10s Goede oversteekbaarheid +2

Dit significantiekader is een absoluut significantiekader. In het MER worden de effecten van het plan
ingeschat ten opzichte van de referentietoestand om daarna deze effecten te beoordelen, wat
impliceert dat een relatieve beoordeling steeds noodzakelijk is. Daarom moet er na de absolute
beoordeling nog steeds een relatieve beoordeling gebeuren, die plaatsvindt op niveau van scores
tussen de toestand met plan en de referentietoestand. Deze relatieve boordeling kan gebeuren op basis
van volgende regels.

Tabel 3-7: generiek significantiekader

Wijziging van de indicator Beoordeling

Indicator verslechtert en schuift 3 of meer beoordelingsklassen op

Indicator verslechtert en schuift 2 beoordelingsklassen op -2
Indicator verslechtert en schuift 1 beoordelingsklasse op -1
Geen wijziging van beoordelingsklasse 0
Indicator verbetert en schuift 1 beoordelingsklasse op +1
Indicator verbetert en schuift 2 beoordelingsklassen op +2

Indicator verbetert en schuift 3 of meer beoordelingsklassen op _
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Effectbeoordeling

Verkeersgeneratie

Het voorgenomen plan, met een uitbreiding van de bestaande sporen van 2 sporen naar 4 sporen,
heeft als doel de bedieningsfrequentie te verhogen en een antwoord te bieden aan de verwachte groei
in vraag naar transporten. Vandaag hebben de betrokken stations onderstaande reizigersaantallen.

Tabel 3-8: Reizigersaantallen huidige situatie (bron: NMBS)

Station Gemiddelde Gemiddelde Gemiddelde Gemiddelde

instappende instappende op instappende op instappende
tijdens de week zaterdag zondag per week

Linkebeek 1086 363 276 6069

Holleken 170 165 86 1101

Sint-Genesius- 1664 540 382 9242

Rode

De Hoek 204 192 91 1303

Deze aantallen worden verwacht te stijgen naar onderstaande gemiddelden. Deze stijging is te wijten
aan autonome groei als aan de uitbreiding van het GEN-netwerk met de bijhorende stijging in
frequentie (trein om de 15 minuten). Hierbij wordt onderstaande stijging van het aantal reizigers
verwacht:

- DEHOEK: +43%

- HOLLEKEN: +41%

- LINKEBEEK: +31%

- ST-GENESIUS-RODE: aanname in de groei van 30%-40%.

Deze stijgingen zijn voor ca. 50% te wijten aan autonome groei en voor ca. 50% aan de uitbreiding van
het GEN-netwerk (bron: NMBS). In deze aantallen zit bijgevolg het ‘intensiever gebruik’ vervat.

Tabel 3-9: Reizigersaantallen toekomstige situatie (bron: NMBS en eigen aanname)

Station Gemiddelde Gemiddelde Gemiddelde Gemiddelde

instappende instappende op instappende op instappende
tijdens de week zaterdag zondag per week

Linkebeek 1423 476 362 7950

Holleken 240 233 121 1552

Sint-Genesius- 2163-2330 702-756 497-535 12015-12939

Rode

De Hoek 292 275 130 1863

Deze toenames in reizigersaantallen resulteren niet automatisch in een toename van het
gemotoriseerd verkeer in dezelfde verhouding. NMBS/Infrabel mikt op een sterke modal shift van het
autogebruik naar alternatieve vervoersmodi (te voet/per fiets/openbaar vervoer) voor het voor- en
natransport. Dit blijkt uit het aanbod aan parkeerplaatsen dat wordt voorzien.

Het aantal kiss & ride bewegingen wordt niet gestuurd door een beperkt parkeeraanbod. Deze worden
wel verwacht in dezelfde verhoudingen als het aantal reizigers te stijgen. Uit het parkeeronderzoek
Sint-Genesius-Rode (Arcadis, 2011) blijkt dat 23% van de reizigers wordt afgezet aan het station.
Wanneer deze verhouding wordt doorgetrokken op bovenstaande stijgingen wordt onderstaande,
bijkomende verkeersgeneratie verwacht.
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Station Gemiddelde Gemiddelde Gemiddelde Gemiddelde

toename toename toename toename
kiss&ride op een kiss&ride op kiss&ride op kiss&ride per

weekdag zaterdag zondag week

Linkebeek 78 26 20 433

Holleken 16 16 104

Sint-Genesius-

Rode 153 50 850

De Hoek 20 19 129

Tabel 3-11: Parkeeraanbod huidige en toekomstige situatie (bron: NMBS)

Station

Bestaand aanbod (beheer-straat)

Toekomstig aanbod

Auto P1: 9 (gemeente Ukkel- Stationstraat) 83 (op de overdekte
sleuf — project Ukkel;
P2 : 31 (Gemeente Ukkel - Sophoralaan) aantal onder
é P3: 10 (Gemeente Linkebeek - Maassquare) voorbehoud ligging
8 fietssnelweg)
< P4: 41 (Gemeente Ukkel - Meelbessenlaan)
£
_E P5: 20 (Gemeente Linkebeek - Braambeziénlaan)
©
» P6: 4 (Gemeente Linkebeek - Stationstraat)
Fiets f1: 20 (NMBS - Maassquare) 60
Auto P1: 8 (gemeente - Perkstraat) 0
c
Q
< Fiets f1: 12 (NMBS - Perkstraat aan perron 2) 48
©
T f2: 5 (gemeente - Perkstraat)
Auto P1: 227 (NMBS - reizigersparking) 290
P2: 33 (Gemeente — Stationsplein)
P3: 45 (Gemeente — parking naast Zoniénwoudlaan)
()
z) P4: 44 (Gemeente — Boomkwekerijstraat)
o
2 P5: 26 (Gemeente — Stationstraat)
(]
c
Q)'IJ Fiets f1: 5 (Derde — 4 fietsboxen naast stationsgevouw) 336
15
n f2: 60 (NMBS Stationsplein)
f3: 10 (NMBS — naast Zoniénwoudlaan)
f4: 8 (Gemeente— naast Zoniénwoudlaan)
Auto P1: 36 (Gemeente - Gehuchtenstraat) Enkel 2 (voor
Personen met
v . -
3 P2: 78 (Gemeente - Gehuchtenstraat) Beperkte Mobiliteit-
I
T PBM)
o
Fiets f1: 6 (NMBS — naast perron 1) 48
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Station Linkebeek

Ter hoogte van het station van Linkebeek is er vandaag een aanbod van 115 parkeerplaatsen op het
openbaar domein in de omgeving van het station. Het is de bedoeling om een parkeeraanbod van 83
parkeerplaatsen op de overdekte sleuf aan te bieden ter vervanging van de 31 parkeerplaatsen in de
Sophoraslaan. Bijgevolg blijft het aantal parkeerplaatsen per reiziger min of meer constant, van 0,11
parkeerplaatsen per reiziger (115/1086) in de bestaande situatie naar 0,12 parkeerplaatsen per
reiziger (167/1423) in de toekomstige situatie.

De toename van het parkeeraanbod van 115 parkeerplaatsen in de bestaande situatie naar 167
parkeerplaatsen in de toekomstige situatie, resulteert naar verwachting in een beperkte stijging van
het aantal voertuigbewegingen van en naar het station. Hierbij wordt er een toename van +100
voertuigbewegingen (50 in en 50 uit) op dagbasis verwacht. Het aantal kiss & ride bewegingen wordt
verwacht met 156 bewegingen op dagbasis te verhogen.

Daarnaast worden 40 bijkomende fietsenstallingen voorzien bovenop de 20 bestaande
fietsstalplaatsen ter hoogte van Maassquare (aantallen kunnen nog licht wijzigen). Dit resulteert in
een stijging van het aantal fietsstalplaatsen per reiziger, van 0,10 per reiziger in de bestaande situatie
naar 0,21 fietsstalplaatsen per reiziger in de toekomstige situatie, en een stijging van het aantal
fietsbewegingen met 80 fietsbewegingen per dag.

Station Holleken

Ter hoogte van het station van Holleken is er in de bestaande situatie een parkeeraanbod van 8
parkeerplaatsen. In de toekomstige situatie kan dit aanbod maximaal met een 10 a 20-tal
parkeerplaatsen stijgen (wordt nog verder bekeken met de gemeente en NMBS/TUC RAIL). De
toename van het parkeeraanbod van 8 parkeerplaatsen in de bestaande situatie naar maximum 28
parkeerplaatsen in de toekomstige situatie, resulteert naar verwachting in een beperkte stijging van
het aantal voertuigbewegingen van en naar het station. Hierbij wordt er een toename van +40
voertuigbewegingen (20 in en 20 uit) op dagbasis verwacht. Het aantal kiss & ride bewegingen wordt
verwacht met 32 bewegingen op dagbasis te verhogen. Dit beperkt parkeeraanbod wordt geacht op
dergelijke manier sturend te werken, dat er geen verdere toename in het aantal gemotoriseerde
bewegingen van en naar het station Holleken wordt weerhouden.

Bijkomend wordt er een stijging van het aantal fietsstalplaatsen verwacht van 17 fietsstalplaatsen in
de bestaande situatie naar 48 fietsstalplaatsen in de toekomstige situatie. Dit resulteert in een stijging
van het aantal fietsstalplaatsen per reiziger, van 0,10 per reiziger in de bestaande situatie naar 0,20
fietsstalplaatsen per reiziger in de toekomstige situatie, en een stijging van 60 fietsbewegingen per
dag.

Station Sint-Genesius-Rode

Ter hoogte van het station van Sint-Genesius-Rode is er in de huidige situatie een parkeeraanbod van
375 parkeerplaatsen in de nabije omgeving van het station. Het is de bedoeling om een parkeeraanbod
van 360 parkeerplaatsen te behouden, waarvan 290 op de heringerichte stationsparking. Op deze
parking wordt er door NMBS een betalend regime weerhouden. Bijgevolg zal het toekomstig
parkeeraanbod uitgaan van een daling van het parkeeraanbod met 15 parkeerplaatsen ondanks de
stijging in het reizigersaantal. Dit resulteert in een evolutie van 0,22 parkeerplaatsen per reiziger
(375/1664) in de bestaande situatie naar 0,14 parkeerplaatsen per reiziger (360/2496) in de
toekomstige situatie. Hierbij wordt geacht dat het beperkt parkeeraanbod en het betalend parkeren
op dergelijke manier sturend werkt, dat het aantal voertuigbewegingen van en naar het station Sint-
Genesius-Rode niet stijgt ten opzichte van de bestaande situatie en zelfs beperkt daalt. Het beperkter
(betalend) aanbod moet sturend werken op de modal split. Uit het parkeeronderzoek Sint-Genesius-
Rode uitgevoerd door Arcadis (2011) met betrekking tot het station Sint-Genesius-Rode blijkt dat 35%
van de respondenten parkeert aan het station alvorens de trein te nemen. Dit terwijl >90% op fiets-
of wandelafstand (<2 km) van het station woont. Bijgevolg is er een zekere marge om sturend te
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werken richting een verhoogd aandeel voetgangers en fietsers aan de hand van een beperkt en
betalend parkeeraanbod.

Het aantal kiss & ride bewegingen wordt verwacht met 306 bewegingen op dagbasis te stijgen.

Station De Hoek

Ter hoogte van het station De Hoek wordt er geen uitbreiding van het parkeeraanbod voorzien, met
uitzondering van 2 parkeerplaatsen voor personen met een beperkte mobiliteit. Daarnaast wordt er
ook een aanbod van 48 fietsstalplaatsen voorzien. Ondanks de verwachte stijging in het aantal
reizigers per dag, wordt er geen bijkomend parkeeraanbod weerhouden. Hierbij wordt geacht dat het
beperkt parkeeraanbod op dergelijke manier sturend werkt, dat er geen toename in het aantal
gemotoriseerde bewegingen van en naar het station De Hoek wordt weerhouden. Enkel het aantal
kiss & ride bewegingen wordt verwacht met 40 bewegingen op dagbasis te verhogen.

Bijkomend wordt er een stijging van het aantal fietsstalplaatsen verwacht van 6 fietsstalplaatsen in de
bestaande situatie naar 48 fietsstalplaatsen in de toekomstige situatie. Er wordt bijgevolg een stijging
van 80 fietsbewegingen per dag geraamd, van en naar het station De Hoek.

Functioneren langzaam verkeer

Functioneren voetgangersnetwerk

Het functioneren van het voetgangersnetwerk wordt onderzocht aan de hand van de verandering in
bereikbaarheid van (bestaande) functies binnen het studiegebied. Hierbij wordt voornamelijk gefocust
op de bereikbaarheid van de stations langsheen het voorgenomen tracé. Op de structuur van het
voetgangersnetwerk, continuiteit en kwaliteit van het voetgangersnetwerk op zich heeft het
voorgenomen plan een verwaarloosbare impact (score 0). Hierbij wijzigt er niets aan het bestaand
voetgangersnetwerk en blijven de verschillende relaties gegarandeerd.

Omgeving Station Linkebeek

Ter hoogte van het station Linkebeek wordt er een goede bereikbaarheid en toegankelijkheid voorzien
voor alle verkeersdeelnemers. Hierbij wordt er uitgegaan van een conforme helling voor zowel
voetgangers als personen met beperkte mobiliteit. Daarnaast worden de nodige voorzieningen voor
blinden en slechtzienden getroffen. Dit betreft voornamelijk voor PBM (Personen met Beperkte
Mobiliteit) een significante verbetering ten opzichte van de bestaande situatie.

De nieuwe brug ter hoogte van de Kleiveldstraat zal de situatie voor de voetganger ook verbeteren, er
wordt een kwalitatieve, exclusieve voetgangerszone op de brug voorzien. Eveneens wordt een
voetpad langs de oostzijde van de spoorlijn voorzien waar de bewoners van de aansluitende woonwijk
gebruik van kunnen maken om naar de koker F207 te lopen, waar toegang geboden wordt naar de
perrons. Hierbij wordt het comfort van de voetganger verhoogd. De effecten op wandelafstanden voor
referentierelaties en barrierewerking worden als verwaarloosbaar ingeschat. Over het algemeen
wordt er een beperkt positieve impact (score +1) weerhouden.
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Figuur 3-11: Omgeving Station Linkebeek

Omgeving Station Holleken

Het station Holleken wordt zowel bereikbaar vanaf de Perkstraat als vanaf de Hollebeekstraat voor
voetgangers. Ter hoogte van de Hollebeekstraat zal een nieuwe brug met voetgangerszone worden
voorzien. Hierdoor kunnen voetgangers vanaf de Perkstraat naar de Hollebeekstraat en wordt
omwandelen via de Lange Haagstraat niet meer nodig. Voor personen met een beperkte mobiliteit
worden er vanaf de brug van de Hollebeekstraat conforme hellingen voorzien. Dit betreft een
significante verbetering ten opzichte van de huidige situatie, waar er geen voorzieningen voor
personen met een beperkte mobiliteit aanwezig waren. Hierbij wordt de bereikbaarheid en
toegankelijkheid van het station sterk verbeterd, terwijl de continuiteit van het voetgangersnetwerk
en barrierewerking min of meer gelijk blijft aan de bestaande situatie. Over het algemeen wordt er
een beperkt positieve impact (score +1) weerhouden.

Figuur 3-12: Omgeving Station Holleken

Omgeving Station Sint-Genesius-Rode

Het station Sint-Genesius-Rode wordt in principe zowel bereikbaar vanaf de Zoniénwoudlaan als vanaf
de Boomkwekerijlaan voor voetgangers. De parking zelf zal via een omgevingsvergunningsaanvraag
van NMBS worden aangevraagd (details zijn nog in onderzoek en kunnen nog licht wijzigen). Voor
personen met een beperking worden er in principe vanaf de tunnel van de Zoniénwoudlaan als vanaf
de in te richten parking een conforme toegang voorzien. Dit betreft een significante verbetering ten
opzichte van de huidige situatie, waar er geen voorzieningen voor personen met een beperking waren.
Hierbij wordt de bereikbaarheid en toegankelijkheid van het station sterk verbeterd, terwijl de
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continuiteit van het voetgangersnetwerk en barrierewerking min of meer gelijk blijft aan de bestaande
situatie. Over het algemeen wordt er een beperkt positieve impact (score +1) weerhouden.

Figuur 3-13: Omgeving Station Sint-Genesius-Rode (indicatief, overlegproces stationsomgeving nog lopende)

3.5.2.1.4  Omgeving Station De Hoek
Ter hoogte van het station De Hoek wordt er een goede bereikbaarheid en toegankelijkheid voorzien
voor alle verkeersdeelnemers. Hierbij wordt er uitgegaan van een conforme helling voor zowel
voetgangers als personen met beperkte mobiliteit. Daarnaast worden de nodige voorzieningen voor
blinden en slechtzienden getroffen. Dit betreft voornamelijk voor personen met beperkte mobiliteit
een significante verbetering ten opzichte van de bestaande situatie.

De effecten op wandelafstanden voor functionele relaties en barrierewerking worden als
verwaarloosbaar ingeschat. Over het algemeen wordt er een beperkt positieve impact (score +1)
weerhouden.

Figuur 3-14: Omgeving Station De Hoek
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Overige linken langs de spoorlijn

Bij de nieuwe bruggen wordt er voldoende ruimte voor de voetganger gereserveerd, wat een
significante verbetering is ten opzichte van de bestaande situatie. De bestaande tunnels worden
behouden in de huidige vorm, waardoor de situatie voor voetgangers niet wijzigt.

Functioneren fietsnetwerk

Criteria voor de fietssnelweg

Het functioneren van het fietsnetwerk en het effect van de fietssnelweg wordt getoetst aan de 5
voorwaarden voor het succes van fietsvoorzieningen uit het vademecum fietsvoorzieningen, namelijk
veiligheid, directheid, samenhang, comfort en aantrekkelijkheid. Hierbij worden onderstaand de
voorwaarden geordend naar mate van belangrijkheid. Daarnaast worden de inrichtingsalternatieven
mee beoordeeld:

- Overkapping ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat

- Overdekte sleuf/overkapping met vergroening t.h.v. Kleinveldstraat

- Overkapping ter hoogte van het station Holleken

- Fietssnelweg met ligging aan de oostzijde ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat

- Fietsers die gebruik maken van de straat Kleindalstraat in de plaats van een ingerichte fietsstraat
ter hoogte van Kleindalstraat/brug Kleiveld

Veiligheid
De veiligheid van de fietssnelweg wordt beoordeeld aan de hand van de mate van verkeersveilige
inrichting van de fietssnelweg zelf en de inrichting van de kruisingen.

Over het algemeen zal de realisatie van de fietssnelweg F207 een verkeersveilig alternatief bieden
voor het woon-werk/schoolverkeer tussen Sint-Genesius-Rode en Brussel. Waar de fietsers vandaag
nog gebruik maken van de omliggende wegen met een groot aantal in- en uitritten naar de bestaande
woningen, handelszaken, etc. zal de fietssnelweg een verkeersveiliger alternatief bieden met een
fietsverbinding die grotendeels in eigen bedding ligt. Op vlak van subjectieve veiligheid heeft de
fietssnelweg een verminderde sociale controle in vergelijking met de omliggende wegenis.
Desondanks loopt de fietssnelweg voor grote delen doorheen stedelijke context, waardoor de sociale
controle nog gegarandeerd blijft.

De kwaliteit en dus ook veiligheid van een fietssnelweg wordt in belangrijke mate bepaald door de
inrichting van kruispunten met andere wegen. Deze kruispunten zijn enerzijds potentiéle
conflictpunten, waar het risico op ongevallen sterk kan verhogen, en anderzijds liggen zij aan de basis
van het tijdverlies (verplichte stops). Bij alle gelijkgrondse kruisingen dient daarom de nodige aandacht
te gaan naar snelheidsverlaging en conflictpresentatie (t.0.v. de weggebruikers op beide kruisende
wegen) door o.a. het vrijhouden van de zichthoeken, aanbrengen van extra markeringen of
signalisatie, middengeleider op de te kruisen weg of op de fietssnelweg, ...

Conform de uitgangspunten van de fietssnelweg worden de kruisingen in theorie gerealiseerd volgens
de aanbevelingen voor kruisingen met fietssnelwegen in eigen bedding en het voortschrijdend inzicht
omtrent de inrichting van verschillende kruispunten. Waar mogelijk kan geopteerd worden om de
kruisingen ongelijkgronds te realiseren. Op deze manier wordt telkens een veilige kruising
gerealiseerd.
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Tabel 3.12: Tabel aanbevelingen kruisingen met dubbelrichtingsfietspaden in eigen bedding (bron: vademecum
fietsvoorzieningen)

Type te kruisen | Inrichting Critarium Extra's
weg
Hoofdweg steeds ongelijkvicers
Primaire weg Regel: ongelijkvioers Mogelijkheid om kwaliteitsvolle
Uitzondering: fieststunneli-brug te realiseren
verkeerslichien Bij verkeerslichten wachttijd fietser
beperkt houden
Secundaire weq & | Voorrang voor te kruisen Intensiteiten fietsroute Bij hoge intensiteiten is een verkeerslichtenregeling of een
lokale weg type 1 |weg Intensiteiten te kruisen ongelijkvioerse kruising aangewezen. Wanneer de
Zo nodig verkeerslichten of | verkeersstroom verkeerslichtencyclus lang is moet een ongelijkvioerse kruising
ongelijivioerse kruising ‘Wachttijd fietser beperkt houden worden ovenrwogen.

Extra groenfase te onderzoeken (bij grote kruispunten bw.
bepaalde bewegingen al eerder groen geven of langer groen
geven).

Bij voorrangsregeling: middenberm standaard voorzien omdat
deze attentieverhogend en snelheidsverdagend werkt.

Op de fietssnelweg moet de voorrang (ondergeschikiheid) zeer
duidelijk gesignaleerd wordan.

Lokale weg type 2 | Voomrang voor te kruisen Intensiteiten fietsroute Bij voorangsregeling: middenberm te overwegen indien de te
weg Intensiteiten te kruisen kruisen verkeersstroom weinig hiaten heeft.
Uitzondering: voorrang voor | verkeersstroom Op de fietssnelweg moet de voomrang {(ondergeschikiheid) zeer
fietswieg™ duidelijk gesignaleerd worden. Vanaf 30 m voor de kruising
moeten fietsers een goed zicht hebben op naderend
autoverkeer.
Lokale weg type 3 | Voorang voor fielsweg”® Intensiteiten fietsroute Wanneer de fielssnelweg voorrang heeft moet deze voomrang
Uitzondering: voorrang voor | Intensiteiten te kruisen zeer duidelijk blijken, door de inrichting en de signalisatie, voor
e kruisen weg werkeersstroom het verkeer dat de fietssnelweg kruist en voor de fietzers op de
figtssnelweq:

—  plateau voer te kruisen verkeersstroom
(snelheidsreductie tot 30 kmiu)

- versmalling van weg tot baurtelings verkeer

—  vrijhouden van zichthoeken

* Bij de kruising vaneen fistssnehweg, parallel aan een spoorlijn, moet worden voorkomen dat voeruigen op de ovenweq tot
stilstand moeten komen. In eerste instantie moet extra worden ingezet op zichtbaarheid, eventueel kan de voorrang ter
discussie worden gesteld.

Om de effecten te ramen op de fietsveiligheid wordt de conformiteit ten opzichte van de tabel
aanbevelingen kruisingen met fietssnelwegen in eigen bedding onderzocht. Hier wordt er uitgegaan
van onderstaand, theoretisch principe:

- Kruisen met een primaire weg: ongelijkvloers (m.u.v. verkeerslichten)

- Kruisen met een secundaire weg of lokale weg type 1: voorrang voor te kruisen weg (zo nodig
verkeerslichten of ongelijkvloerse kruising)

- Kruisen met lokale weg type 2: voorrang voor te kruisen weg (uitzondering voorrang voor
fietsweg)

- Kruisen met lokale weg type 3: voorrang voor te kruisen weg (uitzondering voorrang voor
fietsweg)

Bovenstaande classificatie wordt gehanteerd om de veiligheid van de kruispunten te beoordelen.
Onderstaande tabel toont de weerhouden inrichting van de kruisingen. In deze analyse wordt er vanuit
gegaan dat verschillende alternatieven in dezelfde kruispuntoplossing resulteren en dat de varianten
niet onderscheidend werken en dus niet resulteren in een andere score bij de effectbeoordeling.

Elke kruising wordt ongelijkgronds ingepast, waardoor het voorgenomen plan een kwaliteitsniveau
garandeert dat hoger ligt dan de weerhouden inrichting conform de wegcategorisering. Gezien het
voorgenomen ontwerp resulteert in een veiligheid die hoger ligt dan benodigd wordt dit effect als een
positief effect weerhouden. Het voorgenomen plan voorziet bijgevolg in een positief effect op de
verkeersveiligheid (score +2).
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Tabel 3-13: Kruising wegen

Straat Gemeente Wegencategorisering Wijze van
kruisen
Zwavelstraat Linkebeek Lokale weg type llI Tunnel
Kleiveldstraat Linkebeek Lokale weg type llI Brug
Perkstraat Linkebeek Lokale weg type IlI Tunnel
Hollebeekstraat Linkebeek Lokale weg type Il Brug
Boomkwekerijlaan Sint-Genesius-Rode Lokale weg type IlI Tunnel
Zoniénwoudlaan Sint-Genesius-Rode Secundaire weg type Il Tunnel
Hof-ten-Berg/Hoekstraat Sint-Genesius-Rode Lokale weg type Il Tunnel
Hof-ten-Berg/Paardenstraat Sint-Genesius-Rode Lokale weg type Il Brug
Gehuchtstraat Sint-Genesius-Rode Lokale weg type Il Brug
Varkensdreef/Jagersdreef Sint-Genesius-Rode/ Lokale weg type llI Brug
Waterloo
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Figuur 3-15: Bruggen en tunnels van de te kruisen wegen ten opzichte van de spoorlijn.

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

De veiligheid wordt grotendeels door het type kruising met overige wegen bepaald en de mate van
menging met gemotoriseerd verkeer. Gezien het vrijliggende karakter van de fietssnelweg en de
ongelijkgrondse kruispunten in zowel het basisvoorstel als in het alternatief, werken de
inrichtingsalternatieven niet onderscheidend (zelfde effectscores worden bekomen).

Ook de ligging aan de oostzijde ter hoogte van Bloemhof/Kleindalstraat werkt om deze redenen niet
onderscheidend.
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Ter hoogte van Kleindalpad en de brug Kleiveldstraat resulteert een straat ingericht als fietsstraat in
een lagere conflictkans ten opzichte van een niet ingerichte straat. Maar deze conflictkans is relatief
beperkt omwille van de verlaagde snelheid, beperkte intensiteiten.

3.5.2.2.1.2  Directheid
De directheid wordt onderzocht aan de hand van de omrijfactor ten opzichte van de bestaande
fietsroute tussen de stations van Linkebeek en Waterloo. Om een objectieve vergelijkingsbasis te
hanteren wordt de omrijfactor berekend aan de hand van de hemelsbreedafstand.

Meestal wordt een omwegfactor van 1,34 als aanvaardbaar beschouwd. Deze factor wordt ook
gebruikt voor het definiéren van het Bovenlokaal Functioneel Fietsroutenetwerk. Voor een
fietssnelweg wordt meestal een omwegfactor van 1,2°gehanteerd, waarbij wordt gestreefd om onder
deze drempelwaarde te blijven.

Linkebeek

Inkartingen
door weiland

| 5t Genssius-Rode [

1)

“'.

Gewsastgrens

Hemelsbreed
Spoorlijnroute _

straten en weiland

Uitsluitend straten -

waterloo g

Figuur 3-16: Schematische voorstelling tracé-alternatieven

4 Richtlijnenboek MER ‘Mens-Mobiliteit’, 2015, Antea Group & TML
5 CROW publicatie: Barrierewerking van Lijninfrastructurern (2001)
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De route die volledig langs de bestaande wegen loopt kent een totale omrijfactor van 1,29. Enkel
tussen het station van Holleken en Sint-Genesius-Rode scoort deze acceptabel.

De weerhouden route voor de fietssnelweg langs de spoorlijn scoort op alle tracédelen uitstekend. De
omrijfactor is op alle tracédelen niet meer dan 1,05 ten opzichte van de afstand in vogelvlucht tussen
de stations.

Het voorgenomen plan voorziet bijgevolg in een positief effect op de directheid (score +2).

Tabel 3-14 Directheid

Fietsverbinding Hemelsbreed Via Via
straatalternatieven (al voorgenomen
dan niet bebouwd) tracé

Linkebeek = Holleken Hemelsbreed Kasteelstraat, L124

Kleindalstraat, Lange
Haagstraat,

Afstand (km) 1,25 1,7 1,29

Omrijfactor t.o.v. n.v.t. 1,36 1,05

hemelsbreed

Holleken > Sint-Genesius Hemelsbreed Lange Haagstraat, L124

Rode Schouwendaal,

Karekietlaan,

lisvolgelaan,

Hoevestraat,
Teeltlaan, Heuvellaan,

Boomkwekerijlaan

Afstand (km) 2,22 2,6 2,24
Omrijfactor t.o.v. n.v.t. 1,17 1,01
hemelsbreed

Sint-Genesius-Rode = De Hemelsbreed Hoekstraat, Hof-ten- L124

Hoek Berg, west/oost
(Paardenstraat,
Schoolstraat,)
Gehuchtstraat

Afstand (km) 1,21 1,7 1,23

Omirrijfactor t.o.v. n.v.t. 1,41 1,02

hemelsbreed

De Hoek = Waterloo Hemelsbreed Weidestraat, L124

Heymansdries, Dréve
du Garde, Avenue des

Pdquerettes
Afstand (km) 2,75 3,6 2,86
Omrijfactor t.o.v. n.v.t. 1,31 1,04
hemelsbreed
Linkebeek = Waterloo
Afstand (km) 7,43 9,6 7,62
Omrrijfactor t.o.v. 1,29 1,03

hemelsbreed

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

De verschillende inrichtingsalternatieven werken hier niet onderscheidend (geen gewijzigde
effectscores). De verschillende inrichtingsvarianten onderscheiden zich op een verwaarloosbare
manier op vlak van directheid.
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Samenhang

De fietssnelweg langsheen de spoorwegbedding voorziet in een samenhangende verbinding. De route
voorziet in een goede bereikbaarheid tussen de stations en woonkernen van Linkebeek, Holleken en
Sint-Genesius-Rode. Bijgevolg resulteert de fietssnelweg in een beperkt positieve impact (score +1)
op de samenhang in vergelijking met de bestaande situatie.

Een belangrijk aandachtpunt in het kader van een samenhangend fietsnetwerk is de continuiteit van
de route op het grondgebied van het Brussels-Hoofdstedelijk-Gewest en Wallonié. In het kader van
het fiets GEN is eveneens in Brussel de doelstelling geformuleerd tot realisatie van de fietssnelweg.

In Wallonié is er een “Liaison cyclable suggérée” vanaf het station van Waterloo naar het noorden tot
aan de Dreve des Dix Metres. Deze vooropgestelde route loopt langs de westzijde van spoorlijn L124.
Tussen de Dréve des Dix Métres en de gewestgrens (Varkensdreef/Jagersdreef) is er op Waals
grondgebied volgens dit plan geen vooropgestelde route. Tijdens de projectstuurgroep dd. 20 06 2019
werd door TUC RAIL meegedeeld dat dit deel van het tracé echter in realisatie is zij het met een
breedte van 2,5 meter. Intussen is dit tracé gerealiseerd en wordt het nog verbreed naar 4 meter.

uﬁwﬂﬂqnhr

BoJs des

pruyeres

s\3
6L
qu®

¥

Waterloo

Figuur 3-17: Samenhang van de route op Waals grondgebied (bron: https://ravel.wallonie.be/home.html)

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

De verschillende inrichtingsalternatieven met overkapping werken wel onderscheidend op vlak van
samenhang. Een overkapping met de fietssnelweg bovenop de spoorweg is minder toegankelijk vanuit
de aanpalende woonkernen dan een fietssnelweg naast het spoor. Dit omdat een fietssnelweg
langsheen de spoorweg meer mogelijkheden geeft naar ontsluiting richting omliggend wegennet. Ter
hoogte van bepaalde segmenten zou een fietssnelweg op de overkapping boven het spoor tot een
zeker hoogteverschil leiden waardoor de fietssnelweg niet op alle locaties toegankelijk is, op andere
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locaties dient er geen hoogteverschil overwonnen worden en scoren beide alternatieven gelijkaardig.
Daarnaast zijn de aansluitmogelijkheden in de (4 meter-) zone naast het spoor beperkt door Infrabel.
Over het algemeen scoort het basisvoorstel dus beter op vlak van samenhang ten opzichte van de
inrichtingsalternatieven met een fietssnelweg op de overkapping.

De ligging aan de oostzijde van de Bloemhof/Kleindalstraat werkt niet onderscheidend op vlak van
samenhang. Hierbij dient wel rekening gehouden worden met het verdere verloop op Brussels
grondgebied (stand van zaken is hier nog niet vastgelegd). Idealiter loopt deze op Brussels grondgebied
ook aan dezelfde zijde van de spoorlijn als de start in Vlaanderen, al is het verschil verwaarloosbaar
vermits er een kwalitatieve verbinding tussen west en oost gecreéerd kan worden op de overkapping
ter hoogte van het station van Linkebeek, aan de noord- of zuidzijde van de Stationsstraat.

Een fietsstraat ter hoogte van het Kleindalpad en de brug Kleindalstraat resulteert in een gelijkaardig
samenhangend geheel dan een niet ingerichte straat. Door het gemengd profiel kan de fietsweg op
elke locatie betreden of verlaten worden, waardoor de samenhang verbetert.

Comfort

Met betrekking tot comfort wordt onderzocht of er een viotte en comfortabele doorstroming van het
fietsverkeer mogelijk is. Een fietssnelweg naast het spoor resulteert in een comfortabele verbinding
doordat deze zo ononderbroken mogelijk wordt gerealiseerd. Hierbij wordt praktisch alle kruisingen
met de dwarsende wegenis ongelijkgronds voorzien.

In vergelijking met de bestaande fietsverbindingen tussen de kernen van Linkebeek, Holleken en Sint-
Genesius-Rode resulteert de fietssnelweg in een grote verbetering van het comfort. Door de realisatie
van een fietssnelweg conform de technische vereisten van fietssnelweg (m.b.t. ontwerpsnelheid,
breedte, wegdek, hellingen, etc.) wordt er een aanzienlijke verbetering (score +3) van het
fietscomfort gerealiseerd in vergelijking met de bestaande fietsverbindingen van Linkebeek, Holleken
en Sint-Genesius-Rode.

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

De verschillende inrichtingsalternatieven met overkapping werken wel onderscheidend op vlak van
comfort. Een overkapping met de fietssnelweg bovenop de spoorweg resulteert in een bijkomend te
overbruggen hoogteverschil. Bijgevolg scoort het basisvoorstel beter op vlak van comfort ten opzichte
van de inrichtingsalternatieven met een fietssnelweg op de overkapping.

De ligging aan de oostzijde van de Bloemhof/Kleindalstraat of gebruik maken van een gewone straat
in de plaats van een ingerichte fietsstraat ter hoogte van het Kleindalpad en de brug Kleindalstraat
werken niet onderscheidend op vlak van comfort.

Aantrekkelijkheid

Met betrekking tot de aantrekkelijkheid wordt onderzocht of de fietssnelweg kan vormgegeven
worden zodat het aantrekkelijk wordt om te gaan fietsen. Door de fietssnelweg aantrekkelijk te maken
kan deze een interessant alternatief voor de wagen worden. Een fietssnelweg langs het spoorwegtracé
heeft voordelen welke het fietspad naast een weg voor gemotoriseerd verkeer niet kan bieden.
Treinen passeren veel minder frequent en kortstondiger dan de aaneengesloten stroom
gemotoriseerde voertuigen. Daarnaast rijdt 95-97% van de reizigerstreinen in Belgié op elektriciteit,
waardoor fietsers veel minder last hebben van uitlaatgassen®. Er kan geconcludeerd worden dat de
fietssnelweg resulteert in een positieve impact (score +2) op vlak van aantrekkelijkheid in vergelijking
met de referentiesituatie.

5 Energieverbruik treinen, NMBS en Duurzaam rijden, duurzaam werken, NMBS Corporate Communication,

10/2017
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BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

De verschillende inrichtingsalternatieven met overkapping werken niet onderscheidend op vlak van
aantrekkelijkheid.

Ook de ligging aan de oostzijde van de Bloemhof/Kleindalstraat of een gewone straat in de plaats van
een ingerichte fietsstraat ter hoogte van het Kleindalpad en de brug Kleindalstraat werken niet
onderscheidend op vlak van aantrekkelijkheid.

Criteria voor de stationsomgevingen

Met betrekking tot de stationsomgevingen wordt de bereikbaarheid van de verschillende
stationsomgevingen verbeterd ten opzichte van de huidige situatie. Hierbij behouden de verschillende
toeleidende wegen hun fietsinfrastructuur en wordt de fietsinfrastructuur ter hoogte van de
stationsomgeving verbeterd. Door de aanleg van de fietssnelweg wordt de bereikbaarheid,
omrijfactor, kwaliteit, continuiteit en structuur van het fietsroutenetwerk sterk verbeterd. Bijgevolg
heeft het voorgenomen plan een aanzienlijk positief effect (score +3) op het functioneren van het
fietsnetwerk ter hoogte van de stationsomgevingen.

De impact op de veiligheid van de stationsomgeving voor fietsverkeer wordt als verwaarloosbaar
beschouwd. Enerzijds wordt de veiligheid in de omgeving van het station verbeterd door het clusteren
van parkerende voertuigen (minder straatparkeren) en de mogelijkheid tot het beveiligen van de
locaties waar fietsers met gemotoriseerde voertuigen kruisen. Voor de gemeente Sint-Genesius-Rode
wordt er een apart overlegtraject gevoerd met betrekking tot de toegang van het station (parkeren,
bussen, fietsen, etc.). Anderzijds stijgt het aantal gemotoriseerde bewegingen ter hoogte van het
station omwille van de stijging in het aantal reizigers. Dit resulteert in een aantrek van gemotoriseerd
verkeer op de ontsluitende wegen, al resulteert dit niet in een significante stijging van de verzadiging
van de omliggende wegenis. Bijgevolg wordt er een verwaarloosbare impact op de veiligheid van de
stationsomgevingen (score 0) verwacht bij een verkeersveilige inpassing van de parkeerterreinen.

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

In de stationsomgevingen werken de verschillende inrichtingsalternatieven niet onderscheidend.

Functioneren openbaar vervoer

De doelstellingen van het plan bestaan uit het optimaliseren van het GEN-netwerk door de uitbreiding
van spoorlijn L124 van 2 naar 4 sporen op het grondgebied van de gemeenten Linkebeek en Sint-
Genesius-Rode. Hierbij wordt de nodige ruimte voorzien voor deze uitbreiding. De uitbreiding is
ondermeer nodig om de bedieningsfrequentie te verhogen, de stopplaatsen te kunnen bedienen, de
rechtstreekse treinen niet op te houden door lokale stoptreinen en de robuustheid van de lijn te
kunnen garanderen.

Over wijzigingen in de dienstvoering van het busverkeer is momenteel nog geen informatie bekend.Er
is een apart overlegtraject bezig voor het station Sint-Genesius-Rode. Er wordt aangenomen dat het
voorgenomen plan een verwaarloosbare impact heeft op het busvervoer.

Bijkomend worden de bestaande haltes geoptimaliseerd langsheen het tracé door nieuwe halte-
infrastructuur te voorzien aan deze bestaande stations om zo meer plaats en comfort te bieden. Zo zal
nieuwe parkeerruimte voor zowel fietsers als gemotoriseerde voertuigen voorzien worden.

Op basis van bovenstaande plandoelstellingen heeft het voorgenomen plan een positief effect op de
doorstroming, kwaliteit en bediening van de haltes en toegankelijkheid van de stationsomgevingen.
Ook de bereikbaarheid van de stations en de reistijden voor treinverkeer zullen verbeteren tezamen
met de mogelijkheden voor rerouting bij een incident. Bijgevolg heeft het voorgenomen plan een
aanzienlijk positief effect (score +3) op het functioneren van het openbaar vervoer.

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 100



354

)

anteagroup

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

Op vlak van openbaar vervoer werken de verschillende inrichtingsalternatieven niet onderscheidend.

Functioneren gemotoriseerd verkeer

De realisatie van de fietssnelweg F207 zal een alternatief bieden voor het woon-werk/schoolverkeer
tussen de kernen van Sint-Genesius-Rode en Linkebeek maar ook verder richting Brussel en Wallonié.
Deze maatregel zal een positieve invloed hebben op de algemene modal split van de verplaatsingen
tussen deze kernen. Hierbij zal naar verwachting een zeker aandeel autobestuurders overschakelen
naar de fiets voor zijn functionele verplaatsingen op deze as, omwille van de verbeterde directheid,
veiligheid, comfort, etc. Dit zal het druktebeeld op de weginfrastructuur tussen deze kernen
verminderen, met een verbeterde verkeersafwikkeling, verkeersveiligheid, verkeersleefbaarheid tot
gevolg. Bijgevolg heeft het voorgenomen plan een positief effect (score +2) op het functioneren van
het verkeerssysteem op macroniveau.

Op microniveau zal de verhoogde dienstfrequentie er voor zorgen dat de verschillende
stationsomgevingen meer gebruikt zullen worden, met een hogere verkeersgeneratie tot gevolg (alle
vervoersmiddelen). Maar gezien de ambitie van NMBS/Infrabel om in te zetten op modal shift en het
hiermee gepaard gaand sturend parkeerbeleid, zorgt dit er voor dat de gemotoriseerde
verkeersgeneratie niet significant wijzigt.

Omwille van het toenemend parkeeraanbod ter hoogte van het station van Linkebeek en mogelijk
Holleken (nog in onderzoek) en de verhoogde kiss&ride-bewegingen in alle stations wordt er een
beperkte verhoging van de gemotoriseerde stromen verwacht. Hier wordt er een stijging van 256
voertuigbewegingen op dagbasis verwacht van en naar station Linkebeek, 72 voertuighewegingen op
dagbasis voor het station van Holleken, 306 voor het station van Sint-Genesius-Rode en een stijging
van 40 voertuigbewegingen van en naar station De Hoek, verspreid over de verschillende uren van de
dag. Door de spreiding van deze stromen over verschillende uren (voornamelijk piekuren maar wel
een grote periode ’s ochtend en ’s avonds) van de dag en de spreiding over de verschillende aanrij-
routes wordt de impact op het functioneren van het autoverkeer als verwaarloosbaar beschouwd.

Hierbij wordt er in het drukste piekuur een verkeersgeneratie van 15% van de daggeneratie verwacht.
In Sint-Genesius-Rode wordt de grootste toename verwacht (306 bijkomende bewegingen per dag).
Met een kruispuntcapaciteit van minimum 1500 motorvoertuigen per uur mvt/u (voor een voorrangs-
geregeld kruispunt), kan de maximale bijdrage maximum 3% bijdragen (306*15%/1500). In alle andere
stations is de bijdrage nog kleiner.

Om van een significante bijdrage te spreken moet een toename meer dan 5%’ bedragen. Bijgevolg
heeft het voorgenomen plan een verwaarloosbaar effect (score 0) op het functioneren van het
verkeerssysteem op microniveau.

Uit de analyse van de bestaande toestand blijkt dat de spoorweginfrastructuur op verschillende
plaatsen gekruist wordt door wegen voor gemotoriseerd verkeer al dan niet met bediening van lokale
buslijnen (zie §3.3.1.2). Hierbij dient de fietssnelweg deze infrastructuren op een kwalitatieve manier
te kruisen. Gezien alle kruisingen ongelijkgronds via een brug of onderdoorgang worden ingepast,
kunnen alle kruisingen met zowel treinverkeer alsook fietsverkeer op een conflictvrije manier worden
uitgevoerd. Dit beperkt het aantal conflicten tussen gemotoriseerd verkeer en
treinverkeer/fietsverkeer tot een absoluut minimum. Daarnaast heeft noch het treinverkeer noch het
fietsverkeer op de fietssnelweg een impact op de afwikkeling van het gemotoriseerd verkeer (inclusief
busverkeer). Dit bevestigt het verwaarloosbaar effect op het functioneren van het autoverkeer.

7 Dagelijkse fluctuatie in het verkeer
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Daarnaast worden een aantal wegen weerhouden die mogelijks deel uitmaken van het voorgenomen
fietssnelwegtracé als fietsstraat. Hierbij worden onderstaande wegen weerhouden.

Tabel 3-15: Type wegen medegebruik

Weg in medegebruik ‘ Wegencategorisering Snelheidsregime
Kleindalstraat Lokale weg type Il 30 km/u
Krechtenbroeklaan Lokale weg type Il 50 km/u

Gezien dit allemaal lokale wegen betreffen zal de inrichting tot een “fietsstraat” geen impact hebben
op het functioneren van het verkeerssysteem. De inrichting van een fietsstraat zal zelfs in een licht
verbeterde veiligheid resulteren door de beperking van de maximaal toegelaten snelheid tot 30 km/u
en het inhaalverbod. Dit terwijl de huidige verkeersfunctie, namelijk de erftoegangsfunctie, behouden
blijft.

Het voorgenomen plan gaat uit van een inname van de Bevrijdingslaan (Sint-Genesius-Rode) voor het
gedeelte parallel aan de spoorweg. De ontsluitingsfunctie van dit gedeelte wordt verlegd naar de
Krechtenbroeklaan. Bijgevolg kan de volledige fietssnelweg worden ingepast zonder impact naar
ontsluiting van woningen, bedrijven (aanwezige bedrijf zal worden opgekocht in functie van de aanleg
van de fietssnelweg) en landbouwpercelen.

Figuur 3-18: Inname Bevrijdingslaan

Voor het overige blijven alle bestaande spoorkruisingen (tunnels en bruggen) behouden waardoor het
voorgenomen plan geen invloed heeft op de ontsluiting van woningen, bedrijven en
landbouwpercelen.

Bijgevolg wordt er op vlak van het functioneren van het verkeerssysteem voor gemotoriseerd verkeer
een positieve impact (score +2) verwacht. Dit door de vermindering van het autoverkeer op
macroniveau. Hierbij wordt er over het algemeen een verbetering van de bereikbaarheid en de
doorstroming van fietsers of openbaar vervoer verwacht, zonder significante bijkomende hinder voor
het overige verkeer.
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BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

Daarnaast werken de verschillende inrichtingsalternatieven niet onderscheidend op het vlak van
functioneren van het gemotoriseerd verkeer.

Verkeersveiligheid en -leefbaarheid

Conflicten tussen weggebruikers

Intensiteit en snelheid van gemotoriseerd verkeer zijn belangrijke factoren bij de evaluatie van de
verkeersveiligheid van fietsvoorzieningen. In  Figuur 3-19: keuzegrafiek wenselijkheid
fietsvoorzieningen uit het Vademecum Fietsvoorzieningen wordt de mate van scheiding tussen
fietsers en auto’s bepaald aan de hand van de snelheid van het gemotoriseerde verkeer (V85
percentielwaarde, of de snelheid waar 85% van het gemotoriseerde verkeer onder blijft), en de
intensiteiten van het gemotoriseerde verkeer, uitgedrukt in pae (personenauto-equivalent) per
etmaal voor beide rijrichtingen samen.

x 1.000 pae/etmaal

V,, (B5 perceatiel-sne r kv |-.|.
Figuur 3-19: keuzegrafiek wenselijkheid fietsvoorzieningen

De intensiteit van het fietsverkeer zelf wordt niet beschouwd als een factor die de noodzakelijkheid
van een fietspad beinvloedt. Hier volgt men de redenering dat het gevaar op een weg niet wordt
veroorzaakt door fietsers en dat een weg die veilig is voor weinig fietsers, dat ook is voor veel fietsers.

Bij gebrek aan snelheidsgegevens binnen het onderzoeksgebied wordt de maximaal toegelaten
snelheid gehanteerd in plaats van de V85.

Voor het studiegebied zijn geen intensiteitsgegevens op etmaalbasis voorhanden. Maar vermits het
voorgenomen plan niet resulteert in een significante stijging in het aantal gemotoriseerde
verplaatsingen, zullen de ontsluitende wegen volgens de keuzegrafiek niet evolueren van 1 gebied
naar een ander. Bijgevolg heeft het voorgenomen plan een verwaarloosbare impact (score 0) op de
wenselijkheid van fietspaden binnen het studiegebied.

Oversteekbaarheid

Ook met betrekking tot oversteekbaarheid resulteert het plan niet in een significante stijging in het
aantal gemotoriseerde verplaatsingen. Bijgevolg zal de gemiddelde wachttijd per voertuig ten gevolge
van het voorgenomen plan, min of meer constant blijven. Het voorgenomen plan heeft dus een
verwaarloosbare impact (score 0) op de oversteekbaarheid binnen het studiegebied.

Veiligheid

De veiligheid van voetgangers en fietsers werd reeds uitvoerig besproken in §3.5.2 & §3.5.3. Door de
heraanleg van de stationsomgevingen en de inrichting van een conflictvrije fietssnelweg zal een
bestaande gevaarlijke situatie met zekerheid verbeteren (maar niet volledig oplossen). Voor het
gemotoriseerd verkeer heeft het voorgenomen plan geen impact. Het voorgenomen plan heeft
bijgevolg een positief effect (score +2) op de verkeersveiligheid binnen het studiegebied.
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3554 Parkeren
Met betrekking tot parkeren wordt voortgebouwd op een behoefteraming van de NMBS.

Tabel 3-16: Parkeerbalans toekomstige situatie

Station Type Bestaand aanbod (beheer - straat) Toekomstig aanbod = Behoefte
NMBS?
Auto P1: 9 (gemeente - Stationstraat) 83 (op de 83
x P2 : 31 (Gemeente - Sophoralaan) ove'rdekte sleuf -
% P3: 10 (Gemeente - Maassquare) project Ukkel)
E P4: 41 (Gemeente - Meelbessenlaan)
S P5: 20 (Gemeente - Braanbeziénlaan)
E P6: 4 (Gemeente - Stationstraat)
(V]
Fiets f1: 20 (NMBS - Maassquare) 60 60
Auto P1: 8 (gemeente - Perkstraat) 0 tot 20 0 (in
bespreking
c
9] met
V4
2 Linkebeek)
£ )
Fiets f1: 12 (NMBS - Perkstraat aan perron 2) | 48 48
f2: 5 (gemeente - Perkstraat)
Auto P1: 227 (NMBS - reizigersparking) 290 290 (in
P2: 33 (Gemeente — Stationsplein) besprfaking
P3: 45 (Gemeente — parking naast met S|r1t-
Genesius-
Zoniénwoudlaan)
) Rode)
3 P4: 44 (Gemeente —
Qf, Boomkwekerijstraat)
>
o P5: 26 (Gemeente — Stationstraat)
C
(5':' Fiets f1: 5 (Derde — 4 fietsboxen naast 336 336 (in
IS stationsgevouw) bespreking
wv .
£2: 60 (NMBS Stationsplein) met Sint-
f3: 10 (NMBS — naast Zoniénwoudlaan) Genesius-
Rode)
f4: 8 (Gemeente— naast
Zoniénwoudlaan)
Auto P1: 36 (Gemeente - Gehuchtenstraat) Enkel 2 (voor Enkel 2
< P2: 78 (Gemeente - Gehuchtenstraat) Personen met (PBM)
L2 Beperkte
g Mobiliteit-PBM)
Fiets f1: 6 (NMBS — naast perron 1) 48 48

Uit bovenstaande tabel blijkt dat het voorgenomen parkeeraanbod de eigen parkeerbehoefte opvangt
zonder significant overschot (5%). Het aanbod op het terrein van NMBS is volledig afgestemd op de
behoefte.

8 Behoefte is gebaseerd op een behoeftestudie NMBS

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 104



356

)

anteagroup

Hierbij wordt ter hoogte van de stations van Linkebeek en Holleken in de toekomstige situatie een
gelijkaardig of hoger aantal parkeerplaatsen per gebruiker weerhouden als in de bestaande situatie.

In de stations Sint-Genesius-Rode en De Hoek wordt er uitgegaan van een modal shift in het voor- en
natransport. Hierbij wordt het aantal fietsstallingen verhoogd op een manier dat minimum 50% van
de bijkomende reizigers een fietsstalplaats heeft. Dergelijk verhoogd aanbod aan fietsstallingen wordt
als voldoende beschouwd om de beoogde modal split te bewerkstellingen. Bijgevolg wordt er een
verwaarloosbaar effect (score 0) op de parkeerbalans verwacht ten gevolge van het voorgenomen
plan.

Grensoverschrijdende effecten

Het voorgenomen plan, met een uitbreiding van de bestaande sporen van 2 sporen naar 4 sporen,
heeft als doel de bedieningsfrequentie te verhogen en een antwoord te bieden aan de verwachte groei
in vraag naar transporten. Dit resulteert in een groei van de reizigersaantallen.

Ter hoogte van het station van Linkebeek wordt er een beperkt verhoogd parkeeraanbod weerhouden
(op grondgebied van Ukkel), al wordt de resulterende toename in gemotoriseerde verkeersgeneratie
als verwaarloosbaar beschouwd (tevens spreiding in tijd. Het voor- en natransport te voet en per fiets
wordt wel verwacht significant te stijgen.

Ter hoogte van het station Linkebeek wordt er een goede bereikbaarheid en toegankelijkheid voorzien
voor alle verkeersdeelnemers. Globaal worden er vooral beperkt positieve effecten verwacht op de
toegankelijkheid van de stations.

De realisatie van de fietssnelweg F207 zal op macroniveau een alternatief bieden voor het woon-
werk/schoolverkeer tussen de kernen van Sint-Genesius-Rode en Linkebeek maar ook verder richting
Brussel. Het functioneren van het fietsnetwerk dat zeker relevant is in het kader van de aansluiting
met het Waals fietsnetwerk en het fietsnetwerk in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest wordt
afhankelijk van het getoetste ‘criterium’ als beperkt positief tot aanzienlijk positief beoordeeld.

Het voorgenomen plan heeft een aanzienlijk positief effect (score +3) op het functioneren van het
openbaar vervoer-treinverkeer, waarbij de lijn L124 over de drie gewesten heen functioneert.
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Conclusie

Verkeersgeneratie

Het voorgenomen plan, met een uitbreiding van de bestaande sporen van 2 sporen naar 4 sporen,
heeft als doel de bedieningsfrequentie te verhogen en een antwoord te bieden aan de verwachte groei
in vraag naar transporten. Dit resulteert in een groei van de reizigersaantallen van 31% tot 43%,
afhankelijk van het station. Deze toenames in reizigersaantallen resulteren niet automatisch in een
toename van het gemotoriseerd verkeer in dezelfde verhouding. NMBS/Infrabel mikt op een sterke
modal shift van het autogebruik naar alternatieve vervoersmodi (te voet/per fiets/openbaar vervoer)
voor het voor- en natransport. Dit blijkt uit het aanbod aan parkeerplaatsen dat wordt voorzien. Enkel
ter hoogte van het station van Linkebeek (op grondgebied van Ukkel) en mogelijk Holleken wordt er
een beperkt verhoogd parkeeraanbod weerhouden, al wordt de resulterende toename in
verkeersgeneratie als verwaarloosbaar beschouwd (tevens spreiding in tijd en ruimte). Het voor- en
natransport te voet en per fiets wordt wel verwacht te stijgen.

Functioneren voetgangersnetwerk

Aangezien er geen voetpaden ingenomen worden of voetgangersoversteekplaatsen worden
beinvloed, kan gesteld worden dat het voorgenomen plan een verwaarloosbare impact heeft op het
functioneren van het voetgangersnetwerk. Daarentegen wordt wel de bereikbaarheid en
toegankelijkheid van het station sterk verbeterd. Over het algemeen wordt er een beperkt positieve
impact (score +1) weerhouden.

Functioneren fietsnetwerk

Het functioneren werd getoetst aan de 5 voorwaarden voor het succes van fietsvoorzieningen uit het
vademecum fietsvoorzieningen.

1. Veiligheid: Gezien het voorgenomen ontwerp resulteert in een veiligheid die hoger ligt dan
minimaal benodigd voor een fietssnelweg wordt dit effect als een positief effect weerhouden.
Hierbij worden alle kruisende wegen ongelijkgronds gekruist. Het voorgenomen plan voorziet
bijgevolg in een positief effect op de verkeersveiligheid (score +2). Hierbij werken de verschillende
varianten niet onderscheidend (dezelfde effectscores).

2. Directheid: Op basis van de uitgevoerde analyse blijkt dat de weerhouden route resulteert in een
positief effect (score +2) op de directheid van de fietsverbinding tussen de verschillende kernen.
De verschillende varianten werken op vlak van directheid niet onderscheidend (dezelfde
effectscores).

3. Samenhang: De fietssnelweg langsheen de spoorwegbedding voorziet in een beperkt verbeterde
samenhang (score +1) in vergelijking met de bestaande situatie. De fietssnelweg voorziet in een
goede bereikbaarheid tussen de stations en woonkernen van Linkebeek en Sint-Genesius-Rode.

4. Comfort: In vergelijking met de bestaande fietsverbindingen doorheen het studiegebied
resulteert de fietssnelweg in een grote verbetering van het comfort. Door de realisatie van een
fietssnelweg conform de technische vereisten van fietssnelweg (m.b.t. ontwerpsnelheid, breedte,
wegdek, hellingen, etc.) wordt er een aanzienlijke verbetering (score +3) van het fietscomfort
gerealiseerd in vergelijking met de bestaande fietsverbindingen.

5. Aantrekkelijkheid: In vergelijking met de bestaande situatie resulteert de fietssnelweg in een
aantrekkelijker tracé in vergelijking met de bestaande fietsverbindingen tussen de kernen
Linkebeek en Sint-Genesius-Rode. Dit betreft een positief effect op de aantrekkelijkheid (score
+2)
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Functioneren openbaar vervoer

Op basis van bovenstaande plandoelstellingen heeft het voorgenomen plan een positief effect op de
doorstroming, kwaliteit en bediening van de stations en toegankelijkheid van de stationsomgevingen.
Ook de bereikbaarheid van de stations en de reistijden zullen verbeteren tezamen met de
mogelijkheden voor rerouting voor treinverkeer bij een incident. Bijgevolg heeft het voorgenomen
plan een aanzienlijk positief effect (score +3) op het functioneren van het openbaar vervoer.

Functioneren verkeerssysteem

De realisatie van de fietssnelweg F207 zal op macroniveau een alternatief bieden voor het woon-
werk/schoolverkeer tussen de kernen van Sint-Genesius-Rode en Linkebeek maar ook verder richting
Brussel. Deze maatregel zal een positieve invloed hebben op de algemene modal split van de
verplaatsingen tussen deze kernen.

Op microniveau zal de verhoogde dienstfrequentie er voor zorgen dat de verschillende
stationsomgevingen meer gebruikt zullen worden, met een hogere verkeersgeneratie tot gevolg (alle
vervoersmiddelen). Maar gezien de ambitie van NMBS/Infrabel om in te zetten op modal shift en het
hiermee gepaard gaand sturend parkeerbeleid zorgt dit er voor dat de gemotoriseerde
verkeersgeneratie als verwaarloosbaar kan worden beschouwd.

Bijgevolg wordt er op vlak van het functioneren van het verkeerssysteem voor gemotoriseerd verkeer
een positieve impact (score +2) verwacht. Dit door de vermindering van het autoverkeer op
macroniveau. Hierbij wordt er over het algemeen een verbetering van de bereikbaarheid en de
doorstroming van fietsers of openbaar vervoer verwacht, zonder significante bijkomende hinder voor
het overige verkeer. Daarnaast werken de verschillende inrichtingsalternatieven niet onderscheidend
op het vlak van functioneren van het gemotoriseerd verkeer.

Verkeersveiligheid en -leefbaarheid

Op vlak van verkeersleefbaarheid heeft de realisatie van een fietssnelweg een beperkt positieve
impact op de verkeersleefbaarheid van de kernen van Linkebeek, Sint-Genesius-Rode. Vermits het
druktebeeld op de weginfrastructuur tussen deze kernen vermindert, omwille van de realisatie van
een fietssnelweg en de verhoging van de treinfrequentie, wordt een positieve impact op de
verkeersleefbaarheid verwacht.

Het voorgenomen plan zal geen effect hebben op de barrierewerking, oversteekbaarheid noch
sluipverkeer. Vermits het voorgenomen plan niet resulteert in een significante stijging in het aantal
gemotoriseerde verplaatsingen, heeft het plan geen significante op de wenselijkheid van fietspaden
binnen het studiegebied noch op de oversteekbaarheid.

Op vlak van parkeren blijkt dat het voorgenomen parkeeraanbod de eigen parkeerbehoefte opvangt
zonder significant overschot (5%). Het aanbod op het terrein van NMBS is volledig afgestemd op de
behoefte. Hierbij wordt ter hoogte van het station van Linkebeek (op grondgebied van Ukkel) en
mogelijk Holleken in de toekomstige situatie een gelijkaardig of groter aantal parkeerplaatsen per
gebruiker weerhouden als in de bestaande situatie.

In de overige stations wordt er uitgegaan van een modal shift in het voor- en natransport, waardoor
het huidige parkeeraanbod volstaat. Hierbij wordt het aantal fietsstallingen verhoogd op een manier
dat minimum 50% van de bijkomende reizigers een fietsstalplaats heeft. Dergelijk verhoogd aanbod
aan fietsstallingen wordt als voldoende beschouwd om de beoogde modal split te bewerkstellingen.
Bijgevolg wordt er een verwaarloosbaar effect (score 0) op de parkeerbalans verwacht ten gevolge
van het voorgenomen plan.
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Tabel 3-17: Samenvatting discipline Mobiliteit
Effectgroep Effect Maatregel Resteffect
(M) of
aanbeveling
(A)
Functioneren verkeerssysteem Voetgangersnetwerk +1 / /
personenvervoer
Fietsnetwerk

1. Veiligheid +2 / /

2. Directheid +2 / /

3. Samenhang +1 / /

4. Comfort +3 / /

5. Aantrekkelijkheid +2 / /

Openbaar vervoer +3

Gemotoriseerd verkeer +2 / /

Verkeersveiligheid en - Parkeeraanbod 0 A
leefbaarheid

Verkeersveiligheid +2

Oversteekbaarheid

Barrierewerking en
sluipverkeer

Bespreking inrichtingsalternatieven

Op vlak van functioneren van het gemotoriseerd verkeer en het openbaar vervoer werken de
verschillende inrichtingsalternatieven niet onderscheidend.

De verschillende inrichtingsalternatieven werken niet onderscheidend (geen gewijzigde effectscores)
op het vlak van het fietsnetwerk criteria veiligheid, directheid, samenhang & comfort (voor de
inrichtingsalternatieven m.b.t. de fietssnelweg) en aantrekkelijkheid.

De verschillende inrichtingsalternatieven voor de spoorlijn met overkapping werken wel
onderscheidend op vlak van samenhang en comfort.

- Een overkapping met de fietssnelweg bovenop de spoorweg is minder toegankelijk vanuit de
aanpalende woonkernen dan een fietssnelweg naast het spoor. Dit omdat een fietssnelweg
langsheen de spoorweg meer mogelijkheden geeft naar ontsluiting richting omliggend wegennet.
Ter hoogte van bepaalde segmenten zou een fietssnelweg op de overkapping boven het spoor tot
een zeker hoogteverschil leiden waardoor de fietssnelweg niet op alle locaties toegankelijk is, op
andere locaties dient er geen hoogteverschil overwonnen worden en scoren beide alternatieven
gelijkaardig. Daarnaast zijn de aansluitmogelijkheden in de (4 meter-) zone naast het spoor
beperkt door Infrabel. Over het algemeen scoort het basisvoorstel dus beter op vlak van
samenhang ten opzichte van de inrichtingsalternatieven met een fietssnelweg op de overkapping.

- Een overkapping met de fietssnelweg bovenop de spoorweg resulteert in een bijkomend te
overbruggen hoogteverschil. Bijgevolg scoort het basisvoorstel beter op vlak van comfort ten
opzichte van de inrichtingsalternatieven met een fietssnelweg op de overkapping.
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Sensitiviteitstoets

De effectbeoordeling steunt voor een aantal deelaspecten op prognoses van de verwachte toename
van het aantal treinreizigers. Dit ligt in de orde van 30 a 40%. Ook het toekomstig aantal voorziene
fietsstalplaatsen en parkeerplaatsen steunt op deze prognose.

Mocht de toename lager blijken dan verwacht heeft dit uiteraard geen consequenties. Het voorziene
aantal stalplaatsen en parkeerplaatsen blijft logischerwijze afdoende en ook de impact van het
bijkomend autoverkeer kan enkel kleiner zijn dan nu ingeschat.

Maar ook als op termijn het reizigersaantal nog verder zou blijven toenemen, zou de impact van het
bijkomende autoverkeer niet voelbaar zijn. In Sint-Genesius-Rode, de locatie met de grootste
verkeersgeneratie, zou het aantal pendelaars dat met de auto komt al moeten verdubbelen om boven
de significantiedrempel van 5%-pt verzadiging te komen. In alle andere locaties zou de toename zelfs
nog groter moeten zijn. Dat is weinig waarschijnlijk.

Wat niet uit te sluiten is bij een verdere reizigerstoename, is dat op termijn het aanbod aan
stalplaatsen en parkeerplaatsen mogelijks ontoereikend wordt. In voorkomend geval zal er
bijkomende capaciteit nodig zijn. Dit kan zowel binnen het plangebied als erbuiten, op wandelasfstand
van het station. Daarbij kan ook gedacht worden aan meerlaagse systemen, zowel boven als onder
maaiveld, om zo het bijkomend ruimtebeslag te beperken.

Maatregelen of aanbevelingen

Milderende maatregelen niveau GRUP

Gezien de overwegend positieve effecten zijn er geen milderende maatregelen nodig. Er worden wel
enkele aanbevelingen voorgesteld (zie hierna).

Aanbevelingen niveau RUP

De voorziene capaciteit aan fietsstalplaatsen en parkeerplaatsen is afgestemd op de huidige prognoses
van het toekomstige aantal treinreizigers. Het is niet uit te sluiten dat dit aantal op termijn nog verder
toeneemt. Daarom wordt aanbevolen om in het RUP de nodige flexibiliteit te voorzien om bijkomende
stalplaatsen en parkeerplaatsen toe te laten en daarbij zeker geen uitsluiting te maken van meerlaagse
systemen, zowel boven als onder maaiveld.

Deze aanbeveling geldt in het bijzonder voor Sint-Genesius-Rode. De parking van Linkebeek ligt niet
meer op Vlaams grondgebied dus daar doet het RUP geen uitspraken over.

Aanbevelingen ter optimalisatie niveau vergunningen/flankerend

Buiten hogervermelde aanbeveling op niveau RUP worden geen bijkomende aanbevelingen
geformuleerd.
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Discipline geluid en trillingen

Studiegebied

Het studiegebied komt overeen met het gebied waarbinnen de invloed van geluids- en trillingsbronnen
gegenereerd door het planvoornemen, in casu het (bijkomend) spoorwegverkeer en de voorziene
snelheidsverhoging, te verwachten zijn.

Het studiegebied omvat de zone binnen een afstand van 200 meter langs beide zijden van de spoorweg
(in de projectzone). De woningen binnen een straal van 50 meter (langs weerzijden van het dichtstbij
gelegen spoor) werden in detail bestudeerd.

In de exploitatiefase zal spoorverkeersgeluid de relevante geluidsbron zijn.

Juridische en beleidsmatige context

Voor wat betreft de beoordeling en/of toetsing van de huidige en de toekomstige geluidsbelasting
stelt er zich een probleem, in die zin dat voor wat betreft verkeerslawaai geen wettelijke
grenswaarden zijn opgelegd in tegenstelling met bijvoorbeeld industrielawaai waarvoor in Vlarem I
wel toelaatbare toetsingswaarden voor de geluidsimmissies zijn terug te vinden. Op basis van Vlarem
Il kan wel een toetsing worden doorgevoerd naar de conformiteit van de huidige achtergrondniveaus
met de richtwaarden (verder afgekort als RW) in functie van de ruimtelijke bestemming.

Maar bij ontstentenis van een wettelijk kader, gebeurt de evaluatie op basis van gedifferentieerde
referentiewaarden (richtwaarden voor weg- en spoorverkeer; LNE afdeling Lucht, Hinder,
Risicobeheer, Milieu&Gezondheid - gedifferentieerde referentiewaarden - “Discussienota,
19/09/2008). Zie verder §4.2.3.

Voor trillingen wordt bij ontstentenis van een Vlaamse of nationale norm, de Duitse norm DIN 4150/2
uitgave juni 1999 (Erschutterungen im Bauwesen - Einwirkung auf Menschen in Geb&uden)
gehanteerd.

Vlarem Il i.k.v. aftoetsing omgevingsgeluid

Voor ingedeelde inrichtingen gelden de richtwaarden voor het specifiek geluid van bestaande of
nieuwe inrichtingen (titel Il van Vlarem, gewijzigd bij BVR op 19/1/1999), die afhangen van de
geldende milieukwaliteitsnormen in de omgeving en van het actueel geluidsniveau.

Volgens de voorschriften van Vlarem I, Bijlage 2.2.1. “Milieukwaliteitsnormen voor geluid in open
lucht” gelden volgende normen voor het LA95,1h van het oorspronkelijk omgevingsgeluid, afhankelijk
van de gewestplanbestemming (of daarmee equivalente BPA- of RUP-bestemming) of de ligging t.o.v.
een andere bestemming (cfr.Tabel 4.1).
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Tabel 4.1: Milieukwaliteitsnormen voor geluid in open lucht (dB(A), LA95)
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Milieukwaliteitsnormen voor geluid in open lucht

Richtwaarde in dB(A)

Categorie overdag ‘s avonds ’s nachts
1. Landelijke gebieden en gebieden voor verblijfsrecreatie 40 35 30
2. Gebieden of delen van gebieden op minder dan 500 m van
industriegebieden niet vermeld in punt 3 of van gebieden 50 45 45
voor gemeenschapsvoorzieningen en openbare
nutsvoorzieningen
3. Gebieden of delen van gebieden op minder dan 500 m van
gebieden voor ambachtelijke bedrijven en middelgrote 50 45 40
ondernemingen, van dienstverleningsgebieden of van
ontginningsgebieden tijdens de ontginning
4. Woongebieden 45 40 35
5. Industriegebieden, dienstverleningsgebieden, gebieden
voor gemeenschapsvoorzieningen en openbare 60 55 55
nutsvoorzieningen en ontginningsvoorzieningen tijdens
ontginning
6.R tiegebied it derd gebied

e.c.rea iege .|e en uitgezonderd gebieden voor 50 45 40
verblijfsrecreatie
7. Alle andere gebieden, uitgezonderd: bufferzones, militaire
domeinen en deze waarvoor in bijzondere besluiten 45 40 35
richtwaarden worden vastgesteld
8. Bufferzones 55 50 50
9. Gebieden of delen van gebieden op minder dan 500 m
gelegen van voor grindwinning bestemde 55 50 45
ontginningsgebieden tijdens ontginning
10. Agrarische gebieden 45 40 35

Opmerking: Als een gebied valt onder twee of meer punten van de tabel dan is in dat gebied de hoogste

richtwaarde van toepassing.

Dag: van 07.00 tot 19.00 uur
Avond: van 19.00 tot 22.00 uur
Nacht: van 22.00 tot 07.00 uur
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Europese richtlijn 2002/49/EG — Omgevingslawaai

De belangrijkste geluidsbronnen in het plangebied en omgeving zijn evenwel niet de industriéle
bronnen maar het verkeersgeluid, veroorzaakt door het weg- en spoorverkeer. Tot op heden bestaan
geen bindende Vlaamse richtwaarden voor verkeersgeluid.

De richtlijn 2002/49/EG van het Europese Parlement en de Raad van 25 juni 2002 inzake de evaluatie
en de beheersing van omgevingslawaai (PB L 189 van 18.07.2002) heeft tot doel een
gemeenschappelijke Europese aanpak in te voeren om de blootstelling aan omgevingslawaai te
vermijden, te voorkomen, te beperken en te verminderen. Deze aanpak is gebaseerd op het volgende:

e het opmaken van geluidsbelastingskaarten volgens gemeenschappelijke methoden (voor
geluidsindicator en berekening),

e het aannemen van actieprogramma’s, uitgaande van limieten die door de lidstaten worden
bepaald, teneinde het omgevingslawaai zo nodig te voorkomen, te beperken en te
handhaven waar zij goed is,

e voorlichting van het publiek.

De omzetting van deze richtlijn is opgenomen in het Belgische Staatsblad van 31 augustus 2005 in het
besluit van de Vlaamse Regering inzake de evaluatie en de beheersing van het omgevingslawaai en tot
wijziging van het besluit van de Vlaamse Regering van 1 juni 1995 houdende de algemene en sectorale
bepalingen inzake milieuhygiéne. Volgens deze richtlijn was het de bedoeling om tegen midden 2007
de geluidsimpact van grote wegen, belangrijke spoorwegen en luchthavens en van grote stedelijke
gebieden in kaart te brengen, en tegen midden 2008 actieprogramma’s uit te werken om aan de
zwaarste geluidshinder een oplossing te bieden. Dit gaat onder meer over het plaatsen van
geluidsschermen of het aanbrengen van geluidsarme wegdekken.

In eerste instantie is de bestaande geluidssituatie in kaart gebracht, zodat duidelijk wordt waar zich
de belangrijkste geluidsproblemen stellen.

Er zijn geluidskaarten gemaakt voor twee internationaal erkende parameters: Lden en Lnight. Lden
geeft het gewogen energetisch gemiddelde weer van de dag-, avond- en nachtperiode, waarbij de
avondwaarde wordt verhoogd met 5 dB(A) en de nachtwaarde met 10 dB(A). De Lnight is de
gemiddelde LAeg-waarde over de periode tussen 23h en 6h (deze nachtperiode wijkt dus af van de
nachtperiode volgens Vlarem Il, die tot 7h duurt).

De meest recente kaartgegevens geven de toestand op basis van de situatie van het referentiejaar
2016 en werden opgemaakt in uitvoering van de Europese richtlijn 2002/49/ EG inzake de evaluatie
en beheersing van omgevingslawaai. Deze kaarten zijn terug te vinden op volgende website:
https://omgeving.vlaanderen.be/geluidsbelastingkaarten

Actueel dient het evaluatiekader waarop geluidswerende maatregelen dienen uitgewerkt te worden
nog opgesteld te worden.

Discussienota milieukwaliteitsnormen omgevingslawaai (dept. LNE, afd. LHRMG)

Er is tot op heden geen bindende Vlaamse regelgeving in verband met spoor- of wegverkeersgeluid.
Tot kort werd voor weg- en spoorverkeer een evaluatie uitgevoerd o.b.v. het ontwerp-KB uit 1991 van
het (federale) Ministerie van Volksgezondheid en Leefmilieu. In het mer-richtlijnenboek discipline
geluid en trillingen wordt geadviseerd om de bepalingen van het ontwerp-KB uit 1991 niet langer te
gebruiken.

Momenteel is er een discussienota (deze is strenger dan het ontwerp-KB uit 1991 dat in het vorig MER
gehanteerd werd) ter beschikking met vermelding van de te hanteren richtwaarden voor weg- en
spoorverkeer. Het betreft de discussienota 19/09/2008 met de gedifferentieerde referentiewaarden.
Het doel van deze referentiewaarden is de bevolking een voldoening gevend akoestisch leefmilieu te
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geven. Deze referentiewaarden hebben, zoals in de meeste Europese landen, betrekking op de
geluidsbelastingsindicatoren Lden en Lnight, zoals deze worden gedefinieerd in bijlage 2.2.4.1. van
VLAREM II. Lden (Day-Evening-Night) is het gewogen energetisch gemiddelde geluidsniveau van de
dag, avond- en nachtwaarden waarbij de avond- en nachtniveaus verhoogd worden met resp. 5 en 10
dB(A). Lnight is het gemiddelde geluidsniveau van alle nachtperioden (23.00 tot 7.00) over een jaar.

In de discussienota is opgenomen dat gezien de minder hinderlijke aard van spoorverkeerslawaai, in
vergelijking met wegverkeer, het wenselijk is om bij de differentiatie rekening te houden met het
brontype: zo is het aantal gehinderden door wegverkeersgeluid in een nieuwe situatie 18% van de
bevolking wanneer zij worden blootgesteld aan een niveau gelijk aan Lden =55 dB en een Lnight = 45
dB. Voor spoorverkeergeluid wordt deze 18% gehinderden pas bereikt bij een niveau gelijk aan Lden=
62 dB en een Lnight van 52 dB.

Uit de dosis effectrelaties, die worden aanbevolen door de Europese Work Group Health and Socio-
Economic Aspects (WGHSEA), inzake de effectiviteit van lawaaibeperkende maatregelen is een
correctie van 7 dB een aanvaardbare correctie voor spoorverkeer, zowel op de waarden Lden als op
de Lnight (mer-richtlijnenboek discipline geluid en trillingen).

In het document van 2018 van de WHO ‘Environmental Noise Guidelines for the European Region
2018’ (dit geeft niet het toetsingskader aan en is een advies, niet bindend) wordt dit genuanceerd.
Bij een Lden lager dan 55 dB(A) is geluid veroorzaakt door spoorwegverkeer (23%) duidelijk minder
hinderlijk dan het geluid veroorzaakt door wegverkeer (42%). Boven Lden 55 dB(A) wordt de hinder
van spoorwegverkeer groter.

In het mer-richtlijnenboek discipline geluid en trillingen wordt er eveneens een extra versoepeling
voorgesteld van 5 dB op de referentiewaarden bij spoorwegen. Deze 5 dB is om de doelstellingen in
het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (RSV) om het spoorverkeer te bevorderen door ondermeer
de snelheid en het aanbod te verhogen mogelijk te maken. Zoals opgenomen in het MER
Richtlijnenboek discipline Geluid en Trillingen wordt dus een gedifferentieerde referentiewaarde bij
nieuwe sporen van 67 (Lden) en 57 (Lnight) gehanteerd. Bij bestaande spoorwegen dient een
gedifferentieerde waarde van 73 (Lden) en 63 (Lnight) gebruikt te worden.

Het voorstel van toetsingskader voor weg- en spoorwegverkeer kan als volgt worden samengevat.

Tabel 4.2: Toetsingskader voor weg- en spoorwegverkeer

Type infrastructuur | Situatie Lden Lnight
dB(A) dB(A)
Wegverkeer langs | Nieuwe woonontwikkeling 55 45
hoofd- en primaire | Nieuwe wegen langs bestaande bewoning 60 50
wegen Bestaande wegen langs bestaande bewoning 70 60
Spoorverkeer Nieuwe woonontwikkeling 62 52
Nieuwe spoorwegen langs bestaande bewoning 67 57
Bestaande spoorwegen langs bestaande bewoning 73 63
Trillingen

In Belgié bestaat maar 1 norm (NBN ENV 28041) i.v.m. met trillingen. Het betreft een beschrijving van
de methode om trillingshinder te meten. Hierin wordt geen enkel criterium of eis gesteld.

Bij ontstentenis van een Vlaamse of nationale norm wordt de Duitse norm DIN 4150/2 uitgave juni
1999 (Erschutterungen im Bauwesen - Einwirkung auf Menschen in Gebauden) gehanteerd.
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Deze norm legt de procedure en streefwaarden vast voor de beoordeling van trillingen met het oog
op hinder voor personen in gebouwen. Deze norm legt een tijdsdomeinanalyse op waardoor een
continue evaluatie mogelijk is, in tegenstelling tot de oudere normen (DIN 4150 van 1992 en ISO-
2631). Deze methode heeft als nadeel dat een tijdrovende analyseprocedure noodzakelijk is.

De metingen in de woningen worden uitgevoerd in het midden van het vloerveld dat zich in de
betreffende ruimte bevindt. In theorie dient telkens gemeten te worden in drie onderling loodrechte
richtingen. De gemeten grootheid is de vooruitschrijdende effectieve waarde veff(t) van de gewogen
trillingssnelheid (gemeten in mm/s). Er wordt gebruik gemaakt van KB-waarden (Kenwerte fur die
Beurteilung von Erschitterungen), deze worden gedefinieerd als het RMS-trillingsniveau
(RootMeanSquare eveneens uitgedrukt in mm/s) in het frequentiebereik van 1 tot 80 Hz met een
bijhorende weging. De gevoeligheidsdrempel voor trillingen bij mensen ligt bij een KB-waarde van 0.1.

Uit de drie meetrichtingen wordt de grootste waarde bepaald en deze wordt vergeleken met de
streefwaarden uit DIN 4150 deel 2 van 1999. Voor de streefwaarden wordt een onderscheid gemaakt
tussen dagperiode (van 06.00 tot 22.00 uur) en nachtperiode (van 22.00 tot 06.00 uur). Er wordt
tevens een onderscheid gemaakt naar het type trillingsbron; continue of herhaaldelijk optredende
trillingen (hieronder valt treinverkeer) of zelden en/of kortstondig optredende trillingen.

Volgens de norm moet de analyse gebeuren in een punt waar de trillingsamplituden maximaal
geregistreerd zijn. Meestal is dit in het midden van een vloerveld in verticale (z) richting.

Voor dit meetpunt moeten de KB-waarden bepaald worden. Een KB-waarde wordt gedefinieerd als
het overall RMS-trillingsniveau (uitgedrukt in mm/s), tussen 1 en 80 Hz met een bijkomende weging
(1e orde hoogdoorlaatfilter met cutt-off frequenties op 5.6 Hz).

Volgens de norm moeten een aantal factoren bepaald worden:

KBFmax = maximaal optredende KB-waarde uit de beschouwde meetperiode,

KBFTi = maximale KB-waarde per 30 seconden,

KBFTm = gemiddelde effectiefwaarde bepaald uit alle KBFTi uit de beschouwde meetperiode,
KBFTm =V(1/N)*KBFTi2,

KBFTr = VKBFTm * (Te/Tr),

Tr = de beoordelingstijd (voor de dagperiode 16 uur (van 06.00 tot 22.00 uur) voor de

nachtperiode 8 uur (van 22.00 tot 06.00 uur)),

Te = tijd wanneer de trillingen aanweazig zijn.

De KB-waarden moeten getoetst worden aan de waarden in Tabel 4.3. Deze tabel is enkel van
toepassing voor bovengronds spoorwegverkeer.

Tabel 4.3: Grenswaarden volgens DIN4150/2 (1999)

Klasse ligging gebied DAG NACHT
Ay Ao A Ay Ao A
1 Industriegebied 0,4 6 0,2 0,3 0,6 0,15
2 Overwegend industriegebied 0,3 6 0,15 0,2 0,6 0,1
3 Gemengde zone 0,2 5 0,1 0,15 0,6 0,07
4 Woongebied 0,15 3 0,07 0,1 0,6 0,05
5 Beschermde zone 0,1 3 0,05 0,1 0,6 0,05

Verklaring van de afkortingen voor de grenswaarden:

- Au: ondergrens van de amplitude van de trilling (voor 1 passage). Waarden die hier onder blijven
zijn altijd conform, er treedt geen trillingshinder op.
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- Ao: bovengrens van de amplitude van de trilling (voor 1 passage). Waarden die hier boven zitten
zijn niet conform, er treedt trillingshinder op

- Ar:indien de amplitude van de trilling (voor 1 passage) tussen de bovengrens en ondergrens ligt,
dient er een uitmiddeling van de amplitudes (van alle passages over een periode) te gebeuren.
Indien deze uitgemiddelde waarde kleiner is dan Ar wordt voldaan, indien de waarde groter is
wordt niet voldaan.

De opgemeten KB-waarden moeten vergeleken worden met de grenswaarden Au, Ao en Ar; rekening
houdende met de dag (06.00 - 22.00) of nacht (22.00 - 06.00). Om te besluiten of aan de norm voldaan
is of niet zijn er 3 mogelijkheden:

e KBFmax=<Au: erisaandenorm voldaan

e KBFmax>=Ao: erisnietaan de norm voldaan

e Au<KBFmax< Ao: een verdere analyse is noodzakelijk: KBFTr moet bepaald
worden en moet kleiner dan of gelijk zijn dan Ar om aan de norm te voldoen

KBFTr = KBFTm (want het aantal, het type en de snelheid van de gepasseerde treinen gedurende de
meetperiode is representatief voor de beoordelingsperiode). Bij de berekening van KBFTr mogen de
waarden van KBFTi <= 0.1 gelijk aan nul genomen worden (indien de andere KBFTi’s merkelijk groter
zijn).

Het maximaal toegelaten niveau ‘s nachts A0 < 0,6.

In vergelijking met de akoestiek worden trillingen ook dikwijls uitgedrukt in dB, ref (10-9 m/s). Dit
criterium wordt dan A0 =0,6 ~ 116 dB.

Naast DIN 4150/2 uitgave juni 1999 (die betrekking heeft op de mensen in gebouwen) is er ook DIN
4150/3 die betrekking heeft op structuurschade aan de gebouwen. Volgens deze norm dient gemeten
te worden op de fundering van de gebouwen. De toegelaten trillingsniveaus zijn onafhankelijk van de
periode van de dag. Voor een woning is de strengste eis een trillingssnelheid van 5 mm/s voor het
frequentiegebied beneden 10 Hz.

In het kader van deze studie is met betrekking tot trillingen DIN 4150/2 het doorslaggevende criterium.

4.3 Methodiek nader effectenonderzoek
Volgende methodologie wordt voorgesteld.
Tabel 4.4: Beoordeling significantie discipline geluid en trillingen
Effectgroep Criterium Methodologie Beoordeling significantie op
basis van
Geluid Gehinderde kwetsbare Identificatie van de kwetsbare overschrijding
receptoren (woningen, scholen, receptoren aan de hand van het gedifferentieerde
ziekenhuizen, rustoorden, ...) met | berekende geluidsniveau door referentiewaarden
overschrijding van de (indicatief) spoorverkeer.
toepasbare leefbaarheidscriteria
(discussienota
Milieukwaliteitsnormen
omgevingslawaai voor verkeer)
en/of relevante geluidstoename
als gevolg van de cumulatieve
geluidsbijdrage van het
plan/project.
Trillinghinder Mogelijk risico op hinder voor Identificatie van potentiéle Aantal potentiéle gebouwen
personen in gebouwen met gebouwen aan de hand van het binnen de risico-afstand (=
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overschrijding van de
drempelwaarde (DIN4150-2) als
gevolg van de exploitatie van de
spoorlijn.

berekende trillingsniveau ten
gevolge van spoorverkeer in
functie van de afstand van een
gebouw tot de spoorlijn

afstand tot de spoorlijn met
een trillingswaarde gelijk aan
de drempelwaarde)

Trillingschade

Mogelijk risico op schade aan de
structurele integriteit van
gebouwen (trillingsgevoelige /
oude gebouwen, woningen,
industriéle gebouwen) met
overschrijding van de

Identificatie van potentiéle
gebouwen aan de hand van het
berekende trillingsniveau ten
gevolge van spoorverkeer in
functie van de afstand van een
gebouw tot de spoorlijn

Aantal potentiéle gebouwen
binnen de risico-afstand (=
afstand tot de spoorlijn met
een trillingswaarde gelijk aan
de drempelwaarde)

drempelwaarde (DIN4150-3) als
gevolg van de exploitatie van de
spoorlijn.

GELUID

De realisatie van een fietssnelweg zal waarschijnlijk geen significante impact hebben op het
omgevingsgeluid. De geluidsimpact van de fietssnelweg is beperkt: pratende fietsers, maar vooral
bromfietsen kunnen voor geluid zorgen. Verwacht kan bovendien worden dat in de toekomst ook
enkel nog elektrische bromfietsen zullen rijden.

De significantie van een plan/project hangt sterk af van de evolutie van het omgevingsgeluid voor en
na uitvoering van een plan/project.

Hieronder het significantiekader voor industriéle project-MER’s waarbij gewerkt wordt met een
tussenscore. De evolutie van het omgevingsgeluid voor/na (ALAX,T), uitgezet in de Y-as, is de
belangrijkste parameter en vertaalt zich in een tussenscore. Hierop wordt een correctie toegepast
afhankelijk van het al dan niet voldoen aan de vigerende wetgeving (VLAREM ll). Indien het
omgevingsgeluid relevant stijgt, maar indien er wel voldaan wordt aan de vigerende wetgeving, kan
geen score worden toegekend die milderende maatregelen op korte of langere termijn noodzakelijk
maakt (score -3 en -2).

De score onder ‘Voldoet aan het Vlarem’ betreft de eindscore na correctie.

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
aan geven die vergezeld gaat van een degelijke motivatie. Elke score dient door de deskundige
bovendien gekaderd te worden in het project.

Het principe van de tussenscore (effectscore) kan ook toegepast worden bij wegverkeer, spoorverkeer
en vliegverkeer, mits aanpassing van het wettelijk kader.

In onderstaand significantiekader voor industriéle project-MER’s is de koppeling met het VLAREM Il
opgenomen.

e  Welke parameter: wat betreft de parameter op de verticale as van het rooster is beslist om
LA95,1h niet aan te duiden als vaste parameter, maar om de parameter te gebruiken die het
best het effect van het project beschrijft. De deskundige kiest en motiveert de meest
relevante parameter.

e  Welke immissiepunten: alle meetpunten waar langdurige immissiemetingen zijn uitgevoerd.
In natuurgebieden kan echter dikwijls geen onbewaakte langdurige meting uitgevoerd
worden. In die gevallen kan de verandering van het omgevingsgeluid bepaald worden op
basis van ambulante metingen.

e  Welke beoordelingsperiodes: er wordt voor elke beoordelingsperiode (indien relevant) in alle
immissiepunten getoetst aan het significantiekader.
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Tabel 4.5: Evaluatie van de significantie voor de discipline geluid, zoals toegepast op Industrieel projectniveau

Voldoet aan het Vlarem ?

Lna-Lvoor* tussenscore  Nieuw / verandering Bestaand
ALAX, T (effectscore) LspsGW  Lsp>GW | LspsRW RW<Lsp Lsp>RW+10
<RW+10
ALAX, T>+6 -3 -1 -3 -1 -2 -3
+3<ALAX,T<+6 -2 -1 -3 -1 -2 -3
+1<ALAX,T<+3 -1 -1 -3 -1 -1 -3
-1<ALAX, T<+1 0 0 -1/-2 ** 0 -1 -3
-3<ALAX,T<-1 +1 +1 - +1 +1 -
-6<ALAX,T<-3 +2 +2 - +2 +2 -
ALAX,T<-6 +3 +3 - +3 +3 -

ALAX,T : 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,T), in VLAREM wordt N = 95 gebruikt ter toetsing
aan de milieukwaliteitsnorm ofwel

“eq” voor het equivalente geluidsdrukniveau (LAeq,T), van het omgevingsgeluid.

GW : grenswaarde volgens het beslissingsschema 4.5.6.1 van VLAREM I

RW : richtwaarde

Lsp : specifiek geluid

*bij hervergunning dient Lvoor 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 afhankelijk van de grootte van de overschrijding van de GW (al dan
niet binnen het betrouwbaarheidsinterval van de berekende specifieke immissie).

Voor niet VLAREM punten wordt enkel de tussenscore gebruikt en geen eindscore. De parameter moet
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; als de
-1 milieukwaliteit in de referentiesituatie echter reeds slecht is kunnen
(beperkt negatief) milderende maatregelen toch nodig zijn om een bijkomende
verslechtering te vermijden.
-2 Er dient gezocht te worden naar milderende maatregelen.
(negatief)
-3 Er dient in elk geval milderende maatregelen voorgesteld te worden.
(aanzienlijk negatief)

De scores 0, +1, +2 en +3 krijgen respectievelijk de beoordeling verwaarloosbaar, beperkt positief,
positief en aanzienlijk positief.

Reeds genomen en te nemen maatregelen zullen beschreven en geévalueerd worden, alsook welke
maatregelen nog kunnen en moeten uitgevoerd worden.
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Eris echter nog geen evaluatiekader voor Lden en Lnight vastgelegd. Voorgesteld wordt een aftoetsing
te doen aan de gedifferentieerde richtwaarden.

Op basis van de bevindingen van dit plan-MER zal nagegaan worden in hoeverre de realisatie van dit
plan/project een wezenlijke impact kan hebben op de geluidsdrukniveaus.

Een vergelijking van de berekende waarden voor het toegelaten specifiek geluid van het nieuwe
plan/project toont aan in hoeverre de geluidsproductie hiervan conform zal zijn.

De gebruikte criteria voor de evaluatie van de effecten zijn in principe enerzijds de geldende wetgeving
en anderzijds de gevolgen van de exploitatie voor de mens.

TRILLINGEN
Er wordt voor trillingen een dubbele beoordeling doorgevoerd met name:

e Een ‘relatieve’ beoordeling op basis van een wijziging in trillingsniveau ten gevolge van het
plan/project.

e Een ‘absolute’ beoordeling op basis van de grenswaarden uit de norm DIN4150-2.

Het voldoen aan de grenswaarde primeert in de effectbeoordeling op een toe- of afname van het
trillingsniveau. Dit uit zich in een meest negatieve effectscore ‘-1’ (= beperkt negatief) indien het
trillingsniveau van de bron voldoet aan de DIN waarden. Indien het trillingsniveau daalt en de KB
waarde is groter dan de grenswaarde zijn er verschillende scores mogelijk. De deskundige geluid en
trillingen dient de gekozen score te verklaren en te verantwoorden. De tabel hierna geeft een overzicht
van het beoordelingskader (mer-richtlijnenboek discipline geluid en trillingen).

Tabel 4-6: Significantiekader discipline Trillingen

Score Waardering
Niveau stijgt & KB > GW -3 Aanzienlijk negatief
Niveau stijgt & KB < GW -1 Beperkt negatief
Niveau ongewijzigd & KB >
GW
Niveau ongewijzigd & KB< | O Verwaarloosbaar of geen effect
GW
Niveau daalt & KB > GW +1lof 0of -1 Beperkt positief of verwaarloosbaar of
beperkt negatief
Niveau daalt & KB < GW +3 Aanzienlijk positief

GW = grenswaarde volgens DIN4150-2.
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Beschrijving referentiesituatie

De beschrijving van de actuele geluidskwaliteit in en rond het plangebied wordt gebaseerd op de
geluidskaarten enerzijds en op basis van geluidsmetingen anderzijds.

Geluidsbelastingkaarten

De strategische geluidsbelastingskaarten voor spoorwegverkeer voor het plangebied zijn
weergegeven in figuren hierna (voor de parameters Lden en Lnight).

60-65 db

65-69.dB
W 70-75 cB
W>-7sa8

~ (T )(=)

Figuur 4-1: Strategische geluidsbelastingskaart Lden (2016) belangrijkste spoorwegen (Bron: Departement
Omgeving)
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Figuur 4-2: Strategische geluidsbelastingskaart Lnight (2016) belangrijkste spoorwegen (Bron: Departement
Omgeving)

Uit de geluidsbelastingskaart voor spoorwegverkeer blijkt een gevelbelasting boven 70 dB(A) voor de
dichtstbij gelegen woningen aan de Vlinderstraat en Teeltlaan (Sint-Genesius-Rode) en aan de Lange

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 119



4.4.2

)

anteagroup

Haagstraat en Schouwendaal (Linkebeek). Voor de Lnight wordt een geluidsbelasting tussen 60 en 65
dB(A) vastgesteld.

Geluidsmetingen

Teneinde na te gaan of het huidige geluidsdrukniveau in de omgeving van het plangebied, conform de
milieukwaliteitsdoelstellingen uit Vlarem Il is, werden geluidsmetingen uitgevoerd.

Ten gevolge van de covid-19 maatregelen zijn de uitgevoerde geluidsmetingen (winter 2020/2021)
niet volledig representatief. De geluidsmetingen kunnen een onderschatting geven van het werkelijke
omgevingsgeluid (wegverkeersgeluid), aangezien: thuiswerken de regel is, horeca gesloten is, niet-
essentiéle beroepen niet mogen werken en er een avondklok is van 00.00 tot 05.00 uur. Aangezien
het gemeten geluidsdrukniveau lager zal zijn, is het voor de beoordeling van het toekomstig effect wel
een worst case scenario.

In het plangebied werd aan de hand van geluidsmetingen in een aantal representatieve punten het
oorspronkelijk omgevingsgeluid bepaald.

Gezien de vorige geluidsmetingen dateren van 2003 wordt geopteerd om op (ongeveer) dezelfde
locaties metingen uit te voeren. Volgende meetpunten werden weerhouden:

e meetpunt 1 is gelegen in de achtertuin achter de woning in de Perkstraat 40 (km 9.16,
Linkebeek) op ca. 27 meter van het dichtstbijzijnde spoor (aan het station Holleken) dat veel
dieper gelegen is, volgens het gewestplan ligt het meetpunt in een woongebied met landelijk
karakter,

e meetpunt P2 is gelegen in de Krechtenbroeklaan 29 (in 2003 Seringenlaan 15 - km 10.56, Sint-
Genesius-Rode) op ca. 15 meter van het dichtstbijzijnde spoor (in de tuin achter de woning
met vrij zicht op de spoorweg), het meetpunt ligt in woongebied op minder dan 500 meter
van een gebied voor gemeenschapsvoorzieningen en openbare nutsvoorzieningen,

e meetpunt P3 is gelegen in de Oogstlaan 16 (in 2003 - Hof ten Berg 35 Sint-Genesius-Rode)
op ca. 45 meter van het dichtstbijzijnde spoor dat in ophoging gelegen is, volgens het
gewestplan ligt het meetpunt in een natuurgebied op minder dan 500 meter van een gebied
voor gemeenschapsvoorzieningen en openbare nutsvoorzieningen,

e meetpunt P4is gelegen in de Vlinderstraat 44 (km 12.45, Sint-Genesius-Rode) op ca. 15 meter
van het dichtstbijzijnde spoor, volgens het gewestplan ligt het meetpunt in een woongebied
op minder dan 500 meter van een gebied voor gemeenschapsvoorzieningen en openbare
nutsvoorzieningen,

e Meetpunt5is gelegen aan Bloemhof 57 in Linkebeek op ca. 20 meter van het dichtstbijzijnde
spoor in de tuin naast de woning met vrij zicht op de spoorweg die diep ingegraven ligt, het
meetpunt ligt in een woongebied met landelijk karakter op minder dan 500 meter van een
gebied voor gemeenschapsvoorzieningen en openbare nutsvoorzieningen
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Figuur 4-4: Ligging van de meetpunten op gewestplan (bron GeoPunt Vlaanderen)
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Figuur 4-9: Ligging meetpunt 5 aan Bloemhof 57 (bron GeoPunt Vlaanderen)

De metingen houden in dat in de meetpunten het optredende geluidsniveau continu en simultaan
werd opgemeten en gemiddeld over een periode van 1 uur. De metingen zijn uitgevoerd tussen
dinsdag 23 februari en woensdag 03 maart 2021.

De hoogte van de meetpunten bedroeg ca. 4 meter boven maaiveldhoogte (niveau van een eerste
verdieping en meetniveau volgens de Europese richtlijn nr. 2002/49 dd. 25/06/02). De foto’s in bijlage
2 geven de ligging van de meetpunten.

Tijdens de geluidsmetingen zijn waarden voor volgende grootheden bepaald:
e LAeq,1s- het constante A gewogen geluidsdrukniveau dat gedurende de meettijd (1 seconde)
dezelfde geluidsenergie bezit als het werkelijk fluctuerende signaal,
e LAeq,1h - het constante A gewogen geluidsdrukniveau dat gedurende de meettijd (1 uur)
dezelfde geluidsenergie bezit als het werkelijk fluctuerende signaal,
e LAN,1h - het A gewogen geluidsdrukniveau dat gedurende N % van de meettijd (1 uur)
overschreden wordt.

De metingen zijn uitgevoerd onder representatieve meteo-omstandigheden d.w.z. bij voldoende lage
windsnelheden (kleiner dan 5 m/s) en zonder neerslag.

De metingen en hun analyse zijn uitgevoerd met behulp van aangepaste apparatuur met ingebouwde
mogelijkheid tot een statistische en frequentie analyse van de optredende geluidsdrukken:

e Norsonic analysers type Norl40 (SN1406722, SN1407470, SN1402997, SN1406393 en
SN1404223),

e Norsonic microfoon type Norl1225 (SN91793, SN103184, SN118610, SN 358188 en
SN251380),

e Norsonic ijkbron type 1251 (SN32245).
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De meetketen voldoet aan de eisen in de Vlaamse wetgeving. Voor en na de meting werd de
meetketen met behulp van een ijkbron geijkt zoals voorgeschreven in het kwaliteitshandboek van
Acoustical Engineering NV.

In navolgende tabellen zijn de meetresultaten (LA95,1h en LAeq,1h) opgenomen voor de 5
beschouwde meetpunten. De numerieke waarden van alle gemeten grootheden, evenals de grafische
voorstelling van de grootheden LAeq,1h, LA5,1h en LA95,1h, zijn terug te vinden in bijlage 2.

De waarden in geel gemarkeerd zijn de 4 laagste waarden gedurende de periode van de nacht,
gebruikt voor de berekening van de gemiddelde nachtwaarde zoals bepaald in de wetgeving.

Tabel 4.7: Geluidsdrukniveau LA95,1h in meetpunt 1 (waarden in dB(A))

Di23/02 Wo24/02 Do25/02 Vr26/02 Za27/02 Zo28/02 Ma01/03 Di02/03 Wo 03/03
tiid LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h
0:00 28,5 25,4 26,1 26,0 26,6 23,7 25,6 24,7
1:00 27,0 25,4 24,6 23,5 27,1 24,5 22,3 25,0
2:00 27,3 28,2 27,5 23,1 24,8 22,9 21,7 24,2
3:00 28,3 30,9 24,9 23,3 24,3 23,3 22,4 26,8
4:00 29,7 27,3 24,5 23,3 24,8 24,4 23,3 25,8
5:00 33,0 30,6 31,8 25,7 26,8 28,5 26,2 29,9
6:00 36,5 36,3 33,4 29,2 30,6 34,1 34,7 34,6
7:00 39,1 38,6 35,8 31,7 331 351 36,9 38,2
8:00 41,9 39,7 38,1 30,2 34,8 37,1 39,7 40,7
9:00 40,3 38,9 37,2 31,8 36,6 37,0 38,7 39,2
10:00 38,2 36,8 35,2 33,0 37,2 41,8 36,1 38,8
11:00 37,6 34,6 34,3 34,0 39,0 37,4 33,9
12:00 36,5 33,3 35,6 33,0 37,5 36,2 31,7
13:00 36,7 32,1 36,1 37,8 36,2 35,2 32,0
14:00 37,7 31,4 34,5 34,7 36,1 37,2 32,9
15:00 35,4 31,9 35,8 35,7 35,0 36,8 32,5
16:00 35,4 33,0 35,7 35,4 35,9 36,9 32,6
17:00 35,8 35,7 32,5 36,4 35,8 35,7 37,6 30,9
18:00 34,1 34,5 32,5 34,7 36,0 35,0 36,2 31,2
19:00 31,0 31,9 30,4 33,3 33,3 33,2 33,8 29,4
20:00 30,6 31,0 311 31,9 31,6 34,1 32,4 28,5
21:00 31,3 31,6 27,4 31,6 33,0 34,2 32,3 28,1
22:00 30,5 28,4 26,0 28,3 31,5 29,4 31,1 25,6
23:00 30,1 26,6 27,4 26,0 30,0 25,0 27,3 24,5
dag 35 37 35 36 34 36 37 34 39
avond 31 32 30 32 33 34 33 29
nacht 28 26 25 23 25 24 22 25
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Tabel 4.8: Geluidsdrukniveau LA95,1h in meetpunt 2 (waarden in dB(A))

Di23/02 Wo24/02 Do25/02 Vr26/02 Za 27/02 Z028/02 Ma01/03 Di02/03 Wo 03/03
tijd LA95,1h  LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h
0:00 28,7 26,6 24,4 26,0 26,0 22,7 23,8 24,6
1:00 27,6 24,6 24,6 24,2 25,8 22,9 22,9 24,0
2:00 27,9 28,3 27,3 24,0 24,4 23,3 23,0 25,4
3:00 28,6 30,6 24,7 24,7 23,7 23,2 23,8 27,7
4:00 31,3 29,0 24,4 24,9 24,5 24,3 26,7 26,9
5:00 34,8 31,9 31,0 24,5 27,5 28,3 31,3 30,2
6:00 38,3 37,0 33,7 28,9 31,2 35,2 36,2 36,0
7:00 41,1 40,3 35,6 30,1 33,8 36,3 40,1 40,3
8:00 42,2 42,1 39,8 311 35,9 36,4 41,8 41,4
9:00 40,3 39,8 35,8 30,8 36,1 37,4 39,1 40,3

10:00 38,6 39,0 36,7 32,5 36,4 37,0 40,9 38,7
11:00 39,1 35,8 36,7 33,0 36,6 36,6 34,1
12:00 38,5 34,7 36,4 331 36,0 35,4 32,8
13:00 38,3 33,8 37,2 33,0 34,9 34,7 33,8
14:00 38,6 34,9 34,1 34,3 33,8 36,4 33,3
15:00 39,4 36,6 33,7 36,2 33,9 34,3 36,4 32,4
16:00 38,2 36,4 33,7 34,6 34,6 36,0 35,5 31,3
17:00 38,0 37,6 33,2 37,9 35,4 36,4 35,8 32,3
18:00 35,9 38,1 33,6 36,7 37,7 36,8 36,2 33,0
19:00 34,0 34,1 30,9 32,6 35,3 33,4 34,6 31,4
20:00 32,6 33,5 31,8 31,8 34,5 33,4 33,3 30,4
21:00 33,0 331 27,2 31,0 35,7 33,5 33,1 29,4
22:00 311 29,8 26,0 28,4 31,5 27,9 29,5 27,9
23:00 30,3 27,8 27,4 27,2 29,3 23,6 25,6 27,2
dag 38 39 36 36 33 36 36 35 40
avond 33 34 30 32 35 33 34 30
nacht 28 27 25 24 25 23 23 25
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Tabel 4.9: Geluidsdrukniveau LA95,1h in meetpunt 3 (waarden in dB(A))

Di23/02  Wo 24/02 Do 25/02 Vr 26/02 Za 27/02 Z028/02 Ma01/03 Di02/03 Wo 03/03
tijd LA95,1h  LA95,1h LA95,1h LA95,1h  LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h
0:00 27,4 23,2 20,3 21,6 22,0 20,2 22,0 22,3
1:00 25,8 21,6 20,2 19,7 22,4 20,8 21,4 21,2
2:00 25,4 22,8 21,3 19,5 20,5 21,7 22,0 21,4
3:00 24,5 24,4 22,3 19,6 20,1 20,8 22,2 21,9
4:00 26,5 23,9 21,1 19,3 20,8 22,7 24,6 23,3
5:00 31,3 30,1 28,7 21,2 24,4 27,3 28,7 29,3
6:00 35,1 35,1 31,3 27,9 27,4 31,4 35,3 34,8
7:00 40,6 41,8 35,6 31,8 33,7 35,9 41,4 41,8
8:00 41,0 41,4 37,2 31,0 33,6 34,8 42,0 42,3
9:00 40,4 39,5 35,4 30,7 33,8 33,7 36,4 38,0

10:00 39,0 38,7 34,3 32,2 34,5 34,4 35,5 35,2
11:00 39,6 38,1 36,3 32,2 35,0 34,7 33,4
12:00 41,1 35,9 32,5 32,5 34,9 33,6 32,7
13:00 40,3 35,9 32,7 30,6 33,0 32,7 33,7
14:00 41,9 41,2 34,6 32,1 30,7 32,3 32,7 32,3
15:00 39,3 39,2 36,5 33,1 31,3 32,3 33,3 31,4
16:00 48,0 37,7 34,9 33,4 31,4 33,4 33,1 32,3
17:00 42,0 37,6 34,5 34,4 33,2 33,4 331 32,8
18:00 36,0 37,3 30,5 31,8 32,8 32,2 33,7 34,1
19:00 34,3 34,2 28,8 29,8 36,0 29,6 32,3 35,1
20:00 32,7 33,1 29,8 28,5 35,0 30,5 28,9 33,4
21:00 32,9 31,7 25,7 26,6 29,8 31,1 29,2 32,2
22:00 31,2 28,4 24,5 25,7 27,7 24,9 26,9 28,4
23:00 29,6 25,9 22,7 23,2 24,4 21,3 24,2 26,6
dag 41 40 37 34 32 34 34 35 39
avond 33 33 28 28 34 30 30 34
nacht 26 23 21 20 21 21 22 22
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Tabel 4.10: Geluidsdrukniveau LA95,1h in meetpunt 4 (waarden in dB(A))

Di23/02 Wo024/02 Do 25/02 Vr 26/02 Za 27/02 Z028/02 Ma01/03
tijd LA95,1h LA95,1h  LA95,1h  LA95,1h  LA95,1h LA95,1h LA95,1h
0:00 33,7 33,7 33,7 34,5 34,1 34,0
1:00 33,7 33,6 33,6 34,2 34,3 34,1
2:00 33,8 33,7 34,2 34,2 34,2 34,1
3:00 33,8 33,8 34,0 34,4 34,1 34,1
4:00 34,4 33,9 34,0 34,2 34,1 34,4
5:00 35,6 35,4 35,1 34,2 34,5 35,2
6:00 37,1 36,8 35,0 34,4 34,9 36,5
7:00 39,8 40,6 37,9 35,2 36,1 37,9
8:00 41,3 41,7 39,4 35,2 36,6 38,4
9:00 40,1 40,3 37,9 35,7 37,2 37,3

10:00 39,4 38,2 37,7 36,0 36,9 37,8
11:00 38,4 37,2 36,8 35,5 35,9 38,3
12:00 38,9 35,8 37,2 35,4 36,1 37,0
13:00 38,6 35,4 37,8 35,3 36,1 36,3
14:00 40,9 38,6 35,3 36,8 34,6 36,4 36,0
15:00 39,0 37,5 37,2 37,6 35,1 36,2 36,5
16:00 39,2 37,4 37,5 37,8 35,5 37,8 35,9
17:00 38,7 38,3 37,6 38,1 35,9 36,5 36,6
18:00 37,7 37,8 36,4 37,3 36,3 35,3
19:00 36,3 35,9 35,8 36,7 36,0 35,3
20:00 35,3 35,4 35,7 35,5 35,2 35,6
21:00 35,1 35,3 34,3 35,2 35,3 35,7
22:00 34,4 34,1 34,0 34,9 34,7 34,2
23:00 34,3 33,9 33,8 34,8 34,3 34,0
dag 39 39 38 38 35 36 37
avond 36 36 35 36 36 36
nacht 34 34 34 34 34 34
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Tabel 4.11: Geluidsdrukniveau LA95,1h in meetpunt 5 (waarden in dB(A))

Di 23/02 Wo 24/02 Do 25/02  Vr26/02 Za 27/02 Z028/02 Ma01/03 Di02/03 Wo 03/03
tijd LA95,1h LA95,1h LA95,1h  LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h LA95,1h
0:00 31,7 30,0 25,3 27,7 24,5 22,4 24,9 28,1
1:00 30,4 29,6 24,7 24,5 24,4 21,4 24,2 30,5
2:00 30,0 29,8 27,3 24,8 23,2 21,4 23,6 29,3
3:00 31,6 32,6 25,1 25,2 22,8 22,4 25,1 29,6
4:00 33,7 36,2 24,4 24,6 23,7 27,0 26,9 33,5
5:00 37,9 36,7 30,4 27,0 25,5 28,0 30,8 36,9
6:00 41,7 39,9 34,9 29,8 30,6 32,5 39,6 38,7
7:00 43,6 41,2 39,8 32,9 35,5 38,6 44,2 44,1
8:00 44,1 42,3 41,3 34,0 35,8 38,3 41,0 44,6
9:00 43,5 41,4 39,5 35,4 37,0 36,8 40,2 42,7

10:00 40,4 39,0 38,0 35,0 37,2 38,2 37,8 39,5
11:00 38,5 36,0 37,7 34,7 37,2 38,8 34,2
12:00 39,3 35,9 38,0 34,3 36,8 36,4 33,6
13:00 38,2 34,8 40,3 351 35,4 36,2 33,2
14:00 37,9 34,3 38,1 35,1 35,2 38,7 32,5
15:00 38,1 36,5 39,4 36,4 34,3 37,0 33,0
16:00 39,0 36,0 37,9 38,8 36,2 36,0 36,0 35,2
17:00 39,6 37,0 38,0 39,8 38,1 36,1 36,4 35,4
18:00 37,3 36,1 35,5 38,6 37,3 36,1 38,3 37,6
19:00 34,9 34,1 34,3 37,3 34,6 32,4 34,7 35,6
20:00 34,2 34,2 33,0 34,8 32,0 32,2 31,8 34,3
21:00 34,5 35,6 30,1 34,8 33,0 32,0 31,1 32,6
22:00 34,2 34,3 29,8 30,5 29,3 27,0 27,2 28,0
23:00 32,1 31,6 28,2 29,2 27,4 24,1 24,6 27,8
dag 39 39 38 39 35 36 37 36 43
avond 35 35 32 36 33 32 33 34
nacht 31 30 25 25 24 22 24 29
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Tabel 4.12: Geluidsdrukniveau LAegq,1h in meetpunt 1 (waarden in dB(A))
Di23/02 Wo024/02 Do25/02 Vr26/02 Za227/02 Zo28/02 Ma01/03 Di02/03 Wo 03/03
Tiid LAeq,1h LAeg,1h LAeqg,1h LAeq,1h LAeqg,1h LAeq,1h LAeq,1h LAeq,1h LAeq,1lh
0:00 33,7 29,5 33,9 51,9 42,2 43,5 46,9 32,9
1:00 29,9 27,3 28,2 28,1 35,2 49,6 26,8 28,3
2:00 55,8 55,3 59,5 27,2 29,5 27,0 234 25,6
3:00 33,5 33,9 34,2 54,1 28,6 27,5 27,7 29,4
4:00 34,7 34,3 34,6 29,2 51,8 28,7 28,5 35,1
5:00 58,3 56,8 61,5 59,0 45,6 59,1 56,8 58,0
6:00 61,2 58,9 61,9 54,7 53,0 60,0 59,5 59,4
7:00 60,6 63,4 59,3 52,7 55,3 63,8 64,4 63,1
8:00 60,4 59,5 60,1 53,7 51,5 60,7 62,0 58,6
9:00 64,7 62,1 60,8 52,7 52,1 64,6 60,5 63,9
10:00 57,0 61,0 59,5 64,2 55,4 60,9 58,4 54,5
11:00 57,3 58,4 60,2 62,6 52,5 57,1 57,8
12:00 61,5 63,2 58,0 59,2 51,5 55,7 65,0
13:00 62,6 62,4 61,9 52,9 55,5 51,1 60,6
14:00 56,6 59,7 56,8 50,8 52,8 52,6 56,4
15:00 60,2 61,0 59,3 55,9 50,5 53,3 60,1
16:00 63,5 63,5 60,0 56,1 50,2 54,0 63,5
17:00 63,2 63,6 58,3 62,8 50,6 51,0 60,6 61,5
18:00 63,1 60,8 66,4 62,4 53,3 53,1 63,2 64,5
19:00 59,7 61,3 57,0 59,6 59,1 59,9 56,0 58,2
20:00 60,3 60,2 60,0 60,5 51,2 58,7 58,1 60,4
21:00 58,4 59,7 57,8 58,1 58,8 55,9 61,3 57,5
22:00 56,7 59,5 57,4 60,8 50,5 49,0 57,6 58,3
23:00 54,1 53,1 54,3 51,2 51,9 48,1 46,1 52,1
Lden 63 63 65 62 59 61 62 63 58
Lnight 55 54 57 53 48 54 53 53
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Tabel 4.13: Geluidsdrukniveau LAegq,1h in meetpunt 2 (waarden in dB(A))
Di23/02 Wo24/02 Do25/02 Vr26/02 Za27/02 Zo28/02 Ma01/03 Di02/03 Wo 03/03
Tiid LAeq,1h LAeq,1h LAeq,1h LAeq,1h LAeq,1h LAeg,1h LAeq,1h LAeq,1h LAeq,1lh
0:00 50,3 31,7 51,5 51,1 43,7 48,9 52,7 34,8
1:00 30,1 27,6 37,2 30,3 32,3 53,0 25,9 28,6
2:00 49,5 51,1 51,6 57,9 29,5 28,6 28,2 29,1
3:00 33,3 33,8 34,5 59,7 27,2 26,4 28,7 30,2
4:00 37,2 36,8 35,5 36,3 52,8 27,8 31,3 34,4
5:00 58,3 57,0 58,3 61,6 52,2 56,3 55,7 57,0
6:00 67,8 62,0 66,9 56,0 54,1 65,5 63,8 68,1
7:00 63,0 65,0 61,1 54,9 53,9 66,6 65,2 66,2
8:00 61,9 61,7 62,2 55,8 54,5 60,7 62,5 61,8
9:00 65,2 67,2 63,2 52,8 52,6 65,7 67,1 65,3
10:00 58,1 66,6 65,8 65,5 57,3 63,2 65,0 65,0
11:00 59,5 59,8 61,1 57,6 55,1 55,8 59,3
12:00 63,0 63,3 60,4 61,7 54,6 53,9 64,2
13:00 63,0 62,9 63,1 57,5 55,8 53,7 60,4
14:00 60,6 61,2 60,5 53,8 54,7 80,7 59,9
15:00 71,5 71,1 69,9 66,8 57,3 55,9 83,0 66,7
16:00 67,0 64,5 65,2 63,0 61,3 53,7 78,3 63,7
17:00 65,0 64,6 63,3 64,4 55,2 53,7 60,8 63,5
18:00 65,5 65,2 66,7 64,7 57,0 53,9 66,0 66,2
19:00 61,3 62,6 60,3 60,3 64,5 57,9 59,0 61,4
20:00 61,7 67,9 60,0 67,4 59,1 61,5 56,1 64,7
21:00 61,6 65,8 60,9 61,4 62,0 59,0 67,2 60,7
22:00 62,5 64,7 64,3 62,9 54,6 53,1 62,2 62,6
23:00 51,3 57,8 52,0 54,4 54,0 52,1 50,2 50,4
Lden 68 67 67 66 62 64 73 67 62
Lnight 59 55 59 57 50 57 56 59
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Tabel 4.14: Geluidsdrukniveau LAegq,1h in meetpunt 3 (waarden in dB(A))
Di23/02 Wo024/02 Do25/02 Vr26/02 Za27/02 Zo28/02 Ma01/03 Di02/03 Wo 03/03
Tiid LAeq,1h LAeq,1h LAeq,1h LAeq,1h LAeg,1h LAeqg,1h LAeq,1h LAeqg,1h LAeqg,1h
0:00 37,6 37,8 38,2 40,7 30,1 32,5 38,4 35,2
1:00 30,2 25,3 25,9 31,2 27,6 39,8 23,8 26,7
2:00 36,7 37,1 40,8 34,9 26,9 24,8 25,1 27,2
3:00 28,9 27,6 32,9 26,0 22,7 25,1 25,7 29,8
4:00 30,2 30,7 31,4 28,2 36,5 25,0 28,0 35,3
5:00 44,9 44,8 45,5 47,9 43,3 45,5 44,7 44,4
6:00 52,9 49,4 51,3 45,7 47,0 50,4 50,7 54,0
7:00 51,9 53,6 51,1 50,1 50,6 51,7 52,2 50,7
8:00 51,0 64,6 50,6 49,1 49,8 49,5 50,6 49,3
9:00 52,1 53,0 52,0 47,8 47,6 51,2 52,6 51,6
10:00 47,1 52,3 51,5 52,2 46,0 49,1 52,0 49,5
11:00 47,6 48,8 51,5 47,0 44,3 47,4 48,3
12:00 50,7 50,8 46,0 48,7 47,1 46,0 56,7
13:00 49,5 50,4 47,6 43,2 44,3 43,8 46,8
14:00 54,6 49,5 46,7 50,5 40,9 44,7 42,7 43,8
15:00 60,7 54,2 54,0 49,8 44,3 42,8 42,6 53,4
16:00 63,0 49,3 49,3 47,4 44,8 43,1 40,1 48,2
17:00 61,3 50,0 47,8 49,7 45,7 44,8 48,7 48,1
18:00 50,4 50,8 52,1 49,0 47,2 46,3 51,3 51,9
19:00 45,2 46,9 43,6 44,2 49,0 46,3 44,6 47,0
20:00 49,2 51,1 46,0 50,7 42,0 52,1 40,9 49,5
21:00 45,2 49,2 44,1 45,6 47,9 44,6 51,1 44,9
22:00 45,9 47,5 46,9 47,5 39,3 38,9 47,0 46,6
23:00 39,1 40,6 38,9 38,3 39,2 37,2 38,1 43,8
Lden 60 52 55 51 49 51 51 54 50
Lnight 45 42 44 42 40 43 43 46
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Tabel 4.15: Geluidsdrukniveau LAeq,1h in meetpunt 4 (waarden in dB(A))

Di23/02 Wo24/02 Do 25/02 Vr 26/02 Za 27/02 Z028/02 Ma01/03

Tiid LAeq,1h  LAeq,1h LAeq,lh LAeq,lh LAeq,1h LAeqg,1h LAeq,lh
0:00 51,9 52,0 52,6 53,0 44,3 46,6
1:00 34,5 34,2 34,8 35,2 35,1 51,8
2:00 49,7 49,7 50,7 49,7 35,2 34,7
3:00 34,9 34,8 37,4 35,4 34,6 34,8
4:00 35,9 36,1 36,5 35,3 51,3 35,1
5:00 55,8 57,1 55,2 63,6 51,1 55,1
6:00 64,6 60,4 64,3 54,5 53,5 64,0
7:00 61,5 64,3 60,2 53,4 52,2 66,5
8:00 60,4 60,7 60,9 54,7 53,5 59,2
9:00 63,8 66,1 61,5 50,5 54,3 65,4
10:00 60,3 63,5 63,2 65,3 56,7 60,2
11:00 56,2 57,2 60,3 56,0 52,2 54,4
12:00 60,7 60,7 57,5 60,3 53,1 53,1
13:00 61,3 60,3 60,4 55,2 54,1 51,0
14:00 57,9 56,8 57,9 58,1 50,5 54,4 52,3
15:00 68,2 68,0 68,4 61,9 56,3 54,1 52,5
16:00 65,7 61,9 63,2 60,9 59,4 53,8 51,9
17:00 63,1 62,2 59,9 61,8 53,8 53,2 58,4
18:00 63,5 62,7 65,2 62,2 54,7 53,5

19:00 59,6 61,1 58,8 58,7 64,8 57,8

20:00 65,5 65,7 58,8 66,0 56,8 63,4

21:00 61,2 61,4 58,2 59,6 63,2 52,3

22:00 62,4 62,0 60,3 61,3 54,3 51,7

23:00 56,3 55,4 57,2 56,1 52,4 50,3

Lden 66 65 65 65 61 63 57
Lnight 57 54 57 56 49 56

)

anteagroup

ID 4557913030 _planMER_L124_F207 | 133



)

anteagroup
Tabel 4.16: Geluidsdrukniveau LAegq,1h in meetpunt 5 (waarden in dB(A))
Di23/02 Wo024/02 Do25/02 Vr26/02 Za227/02 Zo28/02 Ma01/03 Di02/03 Wo 03/03
Tiid LAeq,1h LAeq,1h LAeqg,1h LAeq,1h LAeqg,1h LAeq,1h LAeq,1h LAeqg,1h LAeq,1h
0:00 35,2 34,7 34,6 46,0 33,1 36,6 42,0 35,8
1:00 33,7 32,4 28,8 31,5 30,8 46,4 27,0 34,2
2:00 47,4 48,4 51,5 28,7 31,5 23,0 32,7 31,7
3:00 35,1 36,9 33,1 46,3 25,0 25,7 32,1 34,0
4:00 38,3 40,0 36,1 31,5 43,0 30,4 32,6 38,9
5:00 48,0 47,7 51,0 54,6 39,4 48,0 47,4 49,1
6:00 53,4 51,9 53,8 45,7 44,8 52,3 52,0 52,4
7:00 54,0 54,8 51,8 45,5 46,3 55,1 55,4 56,4
8:00 52,3 52,1 52,6 46,3 48,3 52,5 54,4 52,5
9:00 65,5 54,0 52,8 49,2 47,0 52,7 53,8 54,6
10:00 63,2 53,4 52,5 53,5 48,3 51,3 52,9 51,6
11:00 50,9 49,6 52,4 54,9 46,7 49,7 49,0
12:00 54,1 54,8 50,5 49,9 47,1 47,8 54,6
13:00 53,0 54,7 53,7 47,9 45,8 48,6 51,5
14:00 49,5 47,9 49,0 46,7 46,1 52,4 50,0
15:00 55,1 55,1 52,2 49,7 45,5 51,6 53,8
16:00 51,3 54,4 56,0 53,1 50,2 45,5 59,5 54,8
17:00 57,2 55,5 50,6 54,4 48,5 46,6 51,4 55,7
18:00 63,7 54,8 58,1 55,4 47,1 47,3 55,2 57,7
19:00 50,2 52,9 49,2 51,3 51,0 47,2 47,9 52,0
20:00 52,1 53,0 53,1 53,3 44,6 50,6 48,3 51,7
21:00 50,1 51,4 49,3 50,9 51,2 48,2 52,5 49,1
22:00 50,1 50,4 50,0 52,4 41,9 40,0 49,4 50,6
23:00 46,8 48,1 48,3 42,5 40,3 42,5 38,4 45,3
Lden 59 58 56 56 51 53 54 55 55
Lnight 47 47 49 47 40 46 45 46
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Beoordeling van de meetresultaten volgens Vlarem ||

In deze paragraaf wordt een korte toelichting gegeven op het tijdsverloop van de belangrijkste
onderzochte grootheden, nl. LA95,1h en LAeq,1h waarbij een verklaring wordt gegeven voor het
waargenomen verloop of de waargenomen anomalieén.

Meetpunt 1 aan de Perkstraat 40 in Linkebeek ligt op ca. 27 meter van de spoorlijn L124 (aan de het
station Holleken) en wordt gekenmerkt door lage waarden van LA95,1h: tijdens de dagperiode 35 a
36 dB(A), tijdens de avondperiode ca. 32 dB(A) en tijdens de nachtperiode 25 dB(A). De waarden van
LAeq,1h en de waarden van LAmax liggen evenmin hoog. Dit is vooral te danken aan het feit dat de
spoorweg in ingraving gelegen is. De Lden bedraagt 62 dB(A) en de Lnight 54 dB(A).

Meetpunt 2 aan de Krechtenbroeklaan 29 in Sint-Genesius-Rode ligt eveneens op ca. 15 meter van de
spoorlijn L124 en wordt eveneens gekenmerkt door lage waarden van LA95,1h: tijdens de dagperiode
34 a 37 dB(A), tijdens de avondperiode 32 a 34 dB(A) en tijdens de nachtperiode 25 dB(A). De waarden
van LAeq,1h en de waarden van LAmax liggen hier een stuk hoger (er is vrij zicht op de spoorweg). De
Lden bedraagt 67 dB(A) en de Lnight 57 dB(A).

Meetpunt 3 aan de Oogstlaan 16 in Sint-Genesius-Rode ligt op ca. 45 meter van de spoorlijn L124 en
wordt eveneens gekenmerkt door lage waarden van LA95,1h: tijdens de dagperiode 33 a 36 dB(A),
tijdens de avondperiode 31 a 32 dB(A) en tijdens de nachtperiode waarden die zelfs beneden 20 dB(A)
dalen. Ook de waarden van LAeq,1h en de waarden van LAmax liggen hier laag (de spoorweg ligt hier
op een talud). De Lden bedraagt 53 dB(A) en de Lnight 44 dB(A).

Meetpunt 4 aan de Vlinderstraat 40 in Sint-Genesius-Rode ligt net als de meetpunten 1 en 2 op ca. 15
meter van de spoorlijn L124 en wordt eveneens gekenmerkt door lage waarden van LA95,1h: tijdens
de dagperiode 36 a 38 dB(A), tijdens de avondperiode ca. 36 dB(A) en tijdens de nachtperiode ca. 34
dB(A). Het is niet éénduidig waarom de waarden hier ’s avonds en ’s nachts niet verder dalen
(waarschijnlijk staat er hier ergens een externe geluidsbron die een continue geluid van ca. 32 dB(A)
genereert — mogelijks een pomp van een vijvertje). De waarden van LAeq,1h en de waarden van LAmax
liggen hier iets lager dan in meetpunt 2 (vrij zicht op de spoorweg maar iets lager gelegen). De Lden
bedraagt 64 dB(A) en de Lnight 56 dB(A).

Meetpunt 5 aan Bloemhof 57 in Linkebeek ligt op ca. 20 meter van de spoorlijn L124 en wordt
gekenmerkt door lage waarden van LA95,1h: tijdens de dagperiode 36 a 38 dB(A), tijdens de
avondperiode 33 a 34 dB(A) en tijdens de nachtperiode ca. 26 dB(A). De waarden van LAeq,1h en de
waarden van LAmax liggen evenmin hoog. Dit is vooral te danken aan het feit dat de spoorweg in
ingraving gelegen is. De Lden bedraagt 55 dB(A) en de Lnight 46 dB(A).

Voor de beoordeling van het huidige geluidsklimaat wordt een evaluatie van de gemeten waarden van
het geluid met de kwaliteitsdoelstellingen uit Vlarem Il voor een woongebied en/of in een woongebied
op minder dan 500 meter van gebied voor gemeenschapsvoorzieningen en openbare
nutsvoorzieningen uitgevoerd.

In Tabel 4.17 zijn de relevante gegevens samengevat. Aangeduid zijn: het meetpunt, de periode van
de dag, het gemeten omgevingsgeluid (0.G.) — anno 2003, de ligging volgens het gewestplan, het
gemeten omgevingsgeluid —anno 2021 en de richtwaarde (RW) voor het type gebied.
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Tabel 4.17: Samenvatting van meetresultaten en vergelijking met de richtwaarde uit Viarem Il (dB(A))

mp | periode | LA95,1h (2003) Ligging LA95,1h (2021) RW
Dag 34 woongebied 36 45
1 Avond 31 31 40
Nacht 27 25 35
Dag 39 woongebied op | 36 50
2 Avond 37 < 500m van 33 45
Nacht 29 openbaar nut 25 45
Dag (39) woongebied op | 35 50
3 Avond (36) < 500m van 31 45
Nacht (29) openbaar nut 21 45
Dag 37 woongebied op | 37 50
4 Avond 34 < 500m van 36 45
Nacht 27 openbaar nut 34 45
Dag woongebied op | 37 50
5 Avond < 500m van 34 45
Nacht openbaar nut 26 45

Uit Tabel 4.17 kan worden besloten dat het geluidsdrukniveau in alle meetpunten ruim voldoet aan
de milieukwaliteitsdoelstellingen. Voor alle meetpunten geldt ook dat de meetwaarden ruim voldoen
aan de milieukwaliteitsdoelstellingen voor een woongebied.

Met de nodige voorzichtigheid (omdat de meetposities niet exact dezelfde waren) kunnen we
besluiten dat het actuele geluidsdrukniveau ten opzichte van de geluidsmetingen in 2003 ca. 2 dB(A)
lager gelegen is. Dit is mogelijk het gevolg van de huidige situatie met covid-maatregelen, maar ook
mogelijk door de evolutie naar stillere treinen en het frequenter onderhoud van de rails.

De parameter LA95,1h is echter weinig relevant voor de beoordeling van treinverkeer.

Toetsing van de meetresultaten volgens de gedifferentieerde referentiewaarden

Bij de beoordeling van het huidige geluidsklimaat wordt een toetsing doorgevoerd van de gemeten
waarden van Lden en Lnight in de vaste meetpunten met de gedifferentieerde referentiewaarden uit
het rapport ‘onderzoek naar maatregelen omgevingslawaai’. In Tabel 4.18 zijn de relevante gegevens
samengevat. Aangeduid zijn: het meetpunt, de ligging, de gemeten waarden van Lden en Lnight (over
een periode van 8 dagen) en de vooropgestelde gedifferentieerde referentiewaarden voor de
parameters Lden en Lnight voor een bestaande spoorlijn en tussen haakjes voor een nieuwe spoorlijn.

Tabel 4.18: Samenvatting van de berekende waarden Lden en Lnight en vergelijking met de gedifferentieerde
referentiewaarden uit rapport ‘onderzoek naar maatregelen omgevingslawaai’)(alle waarden in dB(A))

Punt  Ligging Lden, Lnight, Lden Lnight
gem gem

MP1 Ingraving 62 54 73 (67) 63 (57)

MP2  Gelijk 67 57 73 (67) 63 (57)

MP3  Talud 53 44 73 (67) 63 (57)

MP4  Gelijk 64 56 73 (67) 63 (57)

MP5 Ingraving 55 46 73 (67) 63 (57)
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Uit de geluidsmetingen en de tabel blijkt dat de waarden van zowel Lden als Lnight voldoen aan de
vooropgestelde gedifferentieerde referentiewaarden voor een bestaande spoorweg. Ook blijkt voor
al deze meetpunten dat voldaan zou worden voor een evaluatie naar een nieuwe spoorlijn.

Uit de geluidsbelastingskaarten kan bij benadering geschat worden wat respectievelijk het berekende
Lden-niveau en Lnight-niveau is ter hoogte van de meetpunten. Dit levert volgende schatting op voor
Lden:

Punt  Ligging Lden, Lden
gemeten kaart
MP1 Ingraving 62 68
MP2  Gelijk 67 70
MP3  Talud 53 <55
MP4  Gelijk 64 72
MP5 Ingraving 55 63

De gemeten Lden-waarde (gemeten over een periode van 8 dagen, en dus met de nodige
voorzichtigheid te gebruiken) ligt overal lager dan de Lden-waarde van de strategische
geluidsbelastingskaarten (deze geven een gemiddelde op jaarbasis).

De beste overeenkomst is er in meetpunt 3 (Oogstlaan op talud) waar het ongeveer overeenkomt. In
meetpunt 2 (Krechtenbroeklaan) is het verschil beperkt tot 3 dB(A). In de meetpunten 1 (Perkstraat)
en 5 (Bloemhof) waar het spoor in diepe ingraving ligt, werd een waarde gemeten die 6 a 7 dB(A)
hoger is. In het meetpunt 4 (Vlinderstraat) waar het spoor op maaiveld gelegen is, bedraagt het
verschil zelfs ca. 8 dB(A).

De oorzaak van deze verschillen is niet gekend. We wijzen er op dat de vergelijking louter informatief
is aangezien de bepaalde meetwaarde van Lden en Lnight geen jaargemiddelde is, maar slechts een
weekgemiddelde. Verder is het zo dat de geluidskaart op macro-niveau wordt gemaakt en de
geluidsmetingen een micro-niveau geven.

Trillingsmetingen

Trillingen bij spoorverkeer worden gegenereerd door de interactie tussen wiel en rail. De
trillingsniveaus variéren over een breed spectrum, in functie van de ruwheid van wiel en rail. Naast
deze lijnbron kunnen er lokaal puntexcitaties ontstaan, te wijten aan irregulariteiten van het spoor
(rail-onderbrekingen, wissels, ...) en van de wielen (wheel flat, ...). In open bedding wordt de
trillingsoverdracht hoofdzakelijk veroorzaakt door oppervlaktegolven (Rayleigh-golven). Dominante
spectrale componenten bevinden zich tussen 5 en 40 Hz. Belangrijke problemen kunnen ontstaan
wanneer deze frequenties samenvallen met eigenfrequenties van gebouwen; lokale hinder doet zich
dan ook voor wanneer eigenfrequenties van vloeren samenvallen met deze excitatiefrequenties.

Hierop gesteund werd volgende aanpak van de studie uitgewerkt.

e metingen van actuele trillingen in een aantal representatieve punten,
e uitbreiding tot globale evaluatie van de actuele toestand op basis van overdrachtsmodel en
excitatiebron in relatie met de meetgegevens van de lokale toestand.

Gezien de vorige metingen al meer dan 15 jaar geleden zijn, werden nieuwe trillingsmetingen
uitgevoerd.
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Voorgesteld wordt om in dezelfde meetpunten als in 2003 trillingsmetingen uit te voeren
overeenkomstig de Duitse Norm DIN 4150/2 uitgave december 1999 (Erschutterungen im Bauwesen
- Einwirkung auf Menschen in Gebauden). Op 3 plaatsen werden trillingsmetingen uitgevoerd
gedurende 24 uur. Echter omwille van praktische redenen (punt T3 uit 2003 is er niet meer) en
toestemming van de bewoners werd hiervan licht afgeweken. De meetpunten werden als volgt
gekozen;

e meetpunt T1 is gelegen in de woning in Bloemhof 57 in Linkebeek. De gevel van de woning
ligt op ca. 20 meter van de spoorlijn L124 (aan het station Holleken), het spoor ligt ingegraven
op een diepte van ca. 6 meter,

e meetpunt T2 is gelegen in de Krechtenbroeklaan 29 in Sint-Genesius-Rode. De achtergevel
van de woning ligt op ca. 28 meter van het spoor, het spoor ligt op ca. dezelfde hoogte als de
woning,

e meetpunt T4 is gelegen in de Vlinderstraat 46 in Sint-Genesius-Rode. De gevel ligt op ca. 18
meter van het dichtstbijzijnde spoor.

De metingen en hun analyse werden uitgevoerd met behulp van aangepaste apparatuur: een systeem
type MR2002-CE Red Box van het type MS2003 die de trillingen registreert in drie richtingen.

De analyse van de trillingssignalen gebeurt met de software VIEW2002 die speciaal ontworpen werd
voor de MR2002-CE meetdata.

De resultaten worden hieronder besproken. De grafische weergave is terug te vinden in bijlage 2. De
figuren tonen het verloop van de KBFTi-waarden gedurende de meettijd en dit voor drie onderling
loodrechte richtingen.

Tabel 4.19 toont een samenvatting van de resultaten; de maximale KB-waarde per uur. De
nachtperiode is in de tabel aangeduid in grijs. In meetpunt T2 waren werken aan de gang in de woning.
Gedurende verschillende uren werden abnormaal hoge niveaus waargenomen, in vergelijking met de
niveaus in andere uren. Deze waarden zijn weergegeven in rood.

In meetpunt T1 (Bloemhof) worden lage trillingsniveaus waargenomen. De niveaus komen zelden
boven een waarde van 0.1, wat overeenkomt met de gevoelsgrens. Omwille van de lage niveaus, is
het moeilijk de treinpassages te onderscheiden van andere bronnen. De bijlage bevat een aantal
metingen die geidentificeerd zijn als mogelijke treinpassages. De meetresultaten zijn uitgedrukt in
KBF-waarden, volgens de norm DIN 4150-2. Hieruit blijkt dat de niveaus tijdens passages van treinen
zelden boven de gevoelsgrens van 0.1 uitkomen.

In meetpunt T2 (Krechtenbroeklaan) waren werken aan de gang, waardoor een deel van de metingen
niet gebruikt kunnen worden ter evaluatie. De niveaus tijdens de treinpassages zijn ook hier laag. De
bijlage bevat een aantal metingen die geidentificeerd zijn als mogelijke treinpassages. Occasioneel zijn
de niveaus tijdens treinpassages voelbaar, met niveaus boven 0.1.

In meetpunt T4 (Vlinderstraat) zijn de trillingsniveaus tijdens treinpassages het hoogst. De bijlage
bevat een aantal metingen die geidentificeerd zijn als mogelijke treinpassages. Occasioneel zijn de
niveaus tijdens treinpassages voelbaar, met niveaus boven 0.1.
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Tabel 4.19: Resultaten trillingsmetingen
KBrmax
T1 T2 T4
uur X Y z X Y z X Y yA
11:00 0.03 0.03 0.03
12:00 0.03 0.03 0.03 0.09 0.05 0.10
13:00 0.03 0.04 0.03 0.05 0.05 0.18 0.03 0.06 0.11
14:00 0.03 0.04 0.04 0.05 0.06 0.08 0.05 0.09 0.12
15:00 0.05 0.05 0.04 0.05 0.04 0.08 0.05 0.07 0.13
16:00 0.03 0.04 0.03 0.20 0.27 1.06 0.04 0.07 0.11
17:00 0.05 0.07 0.06 0.11 0.10 0.16 0.07 0.09 0.21
18:00 0.06 0.07 0.07 0.09 0.07 0.18 0.08 0.11 0.15
19:00 0.05 0.07 0.06 0.14 0.12 0.27 0.10 0.18 0.18
20:00 0.05 0.06 0.06 16.75 24.33 3.73 0.05 0.08 0.11
21:00 0.07 0.11 0.08 / / / 0.11 0.12 0.13
22:00 0.05 0.06 0.08 0.15 0.10 0.13 0.06 0.12 0.13
23:00 0.03 0.04 0.02 0.53 0.51 1.75 0.07 0.11 0.13
24:00 0.06 0.09 0.07 0.16 0.20 0.85 0.05 0.06 0.14
01:00 0.00 0.00 0.00 1.36 0.45 1.07 0.00 0.01 0.01
02:00 0.03 0.03 0.02 0.02 0.02 0.05 0.01 0.00 0.01
03:00 0.01 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01
04:00 0.01 0.01 0.02 0.01 0.02 0.08 0.00 0.01 0.01
05:00 0.06 0.05 0.07 0.06 0.07 0.13 0.04 0.12 0.10
06:00 0.07 0.09 0.06 0.13 0.24 1.37 0.07 0.14 0.15
07:00 0.12 0.15 0.09 0.20 0.28 1.04 0.14 0.24 0.24
08:00 0.07 0.09 0.09 0.14 0.14 0.15 0.10 0.15 0.18
09:00 0.06 0.10 0.06 0.09 0.06 0.13 0.13 0.22 0.16
10:00 0.06 0.05 0.06 0.08 0.08 0.13 0.06 0.13 0.15
11:00 0.05 0.07 0.06 0.15 0.18 1.07 0.06 0.13 0.24
12:00 0.05 0.06 0.06 0.37 0.43 2.24 0.06 0.12 0.14
13:00 0.07 0.07 0.07 0.25 0.39 1.57 0.10 0.14 0.14
14:00 0.08 0.08 0.08 0.21 0.15 0.28 0.08 0.14 0.13
15:00 0.06 0.11 0.06 0.24 0.33 0.87 0.08 0.12 0.13

Tabel: maximale KB-waarden per uur
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Normatief kader — DIN 4150-2

Een wettelijk en normatief kader voor de evaluatie van trillingsniveaus is in Vlaanderen en Belgié
onbestaand. Gewoonlijk wordt echter verwezen naar de Duitse norm DIN 4150-2 die limieten stelt aan
de trillingsniveaus waaraan personen in gebouwen onderhevig zijn.

In de norm DIN 4150-2 worden de gemeten trillingsniveaus uitgedrukt in KBF-waarden, op een
frequentieband tussen 1 Hz en 80 Hz en met een hoogdoorlaatfilter (afsnijfrequentie: 5,6 Hz).

Vervolgens wordt de evaluatie van de norm gebaseerd op de KBFTi-waarden, maximale KBF-waarde
per 30 s (zie Figuur 4-10).

KBF KB/FTi 7=30s
KB (1)
/
/rBaseIine .
ARSI R AR AR NN

Figuur 4-10: KBeri waarde ter evaluatie van de norm DIN 4150-2

De twee parameters die worden gebruikt voor de evaluatie zijn KBgpay €N KBpry:
® KBrmayx: maximale KBpr;-waarde;
® KBpp,: beoordelingstrillingssterkte’, gemiddelde K Bgr;-waarde tijdens de meetperiode.

De parameter KBgr, wordt als volgt bepaald:

1
KBerr = |7 E Te,iKBirm,;
T n
J

waarbij T, de beoordelingstijd (dagperiode: 16 uur; nachtperiode: 8 uur);
Te; de beoordelingsduur waarin de KBpry, j-waarden worden opgemeten.

Bij de bepaling van de KBpr,--waarden wordt geen rekening gehouden met KBpr;-waarden kleiner
dan 0,1.

Na bepaling van de KBpgjq,- en KBpr.-waarden wordt de evaluatieprocedure gevolgd die is
geillustreerd in Figuur 4-11. De evaluatie wordt gebaseerd op de richting waarin de maximale
trillingswaarde werd gemeten.
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Parameters Richtwaarden
KBFme Au, Ao, Ar
KBFTr

KBFmOX < Au 2

KBFme < Ao 2

Zelden
optredende
trillina 2

Nee

A

KBFTVS Are

Ja

Ja

Y

Y

Y

Niet conform

Conform

Figuur 4-11: Evaluatieprocedure van de norm DIN 4150-2

Verklaring van de afkortingen voor de grenswaarden:

)

anteagroup

- Au: ondergrens van de amplitude van de trilling (voor 1 passage). Waarden die hier onder blijven
zijn altijd conform, er treedt geen trillingshinder op.

- Ao: bovengrens van de amplitude van de trilling (voor 1 passage). Waarden die hier boven zitten
zijn niet conform, er treedt trillingshinder op

- Ar:indien de amplitude van de trilling (voor 1 passage) tussen de bovengrens en ondergrens ligt,
dient er een uitmiddeling van de amplitudes (van alle passages over een periode) te gebeuren.
Indien deze uitgemiddelde waarde kleiner is dan Ar wordt voldaan, indien de waarde groter is

wordt niet voldaan.

Tabel 4.20 toont de evaluatie van de norm DIN 4150-2 voor de 3 meetpunten, zowel voor KBFmax als
KBFTr. Indien KBFmax lager is dan Au (waarvoor de limietwaarde voor een woning weergegeven is in
de tabel), is een evaluatie van KBFTr niet nodig. De evaluatie wordt meegegeven ter informatie. Indien
KBFmax hoger is dan Au wordt de waarde weergegeven in oranje en is een evaluatie van KBFTr
noodzakelijk. Indien KBFmax hoger is dan Ao wordt de waarde weergegeven in rood en is niet voldaan
aan de norm. Dit komt tijdens deze meting niet voor.

Tabel 4.20: Evaluatie volgens de norm DIN 4150-2

parameter periode ‘ ‘

T1

T4
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limiet | X Y z X Y z X Y z
KBrwax dag 0.15 | 0.12 | 0.15 | 0.09 | 0.15 | 0.14 0.14
nacht 0.10 | 0.06 | 0.09 | 0.08 | 0.06 | 0.07 0.07
KBerr dag 0.07 0| 001 0| 001|001 001|001]|001| 0.02
nacht 0.05 0 0 0 0 0| 0.01 0| 001 001

In T1 voldoet KBrmax steeds kleiner dan Au. In meetpunt T2 is er voor de z-richting en in meetpunt T4
voor de y en z-richting is een evaluatie nodig van KBFTr. Uit deze evaluatie blijkt dat voldaan is aan de
DIN norm

Met betrekking tot DIN4150/3 (structuurschade aan gebouwen) kan besloten worden dat in geen
enkel meetpunt de normwaarde van 5 mm/s overschreden wordt. Immers de metingen werden
verricht in het midden van een vloerveld, waar de trillingsniveaus steeds hoger liggen dan op de
fundering. Vervolgens blijkt uit de metingen dat een hoogste waarde van 0,24 mm/s bereikt wordt.

Impact van het plan

Geluid - algemeen

Uitgaande van de door de opdrachtgever ter beschikking gestelde te verwachten spoorintensiteiten,
wordt een prognose gemaakt van de bijhorende geluidsemissie naar de omgeving. Dit gebeurt door
eerst een computersimulatiemodel op te maken voor de bestaande toestand. Daarna wordt in dit
model de data ingevoerd van de toekomstige toestand.

De voorspelde geluidsdrukniveaus voor de uitbatingsfase van de aangepaste structuur worden
grafisch weergegeven door middel van geluidscontouren (LAeqg-niveaus). De geluidskaarten van de
bestaande toestand en de toekomstige situatie worden berekend.

Afzonderlijke kaarten worden gemaakt voor de dag- en nachtperiode. De berekeningen worden
uitgevoerd op een hoogte van 4 meter (boven lokaal maaiveld). Een afstand van 200 meter langs beide
zijden van de sporen zal in kaart gebracht worden. De maaswijdte van het rekenraster zal 10 op 10
meter bedragen.

De ernst van de impact wordt beoordeeld aan de hand van verschillende toetsingscriteria afgeleid uit
vigerende normen/beleidsplannen. De operationele criteria zijn:

e  Wijziging van het actuele geluidsklimaat,
e Het aantal inwoners blootgesteld aan geluid na toetsing met grenswaarden voor
spoorweglawaai.

Hieronder wordt aangegeven welke de uitgangspunten van de studie zijn voor de
spoorweginfrastructuur (rails, dempers, rollend materieel,...) en onderhoudsfrequentie in de huidige
toestand en of er een verbetering verwacht wordt.

De spooropbouw van L124 is grotendeels bb14 (standaard railpad versie <2005), met uitzondering van
de volgende locaties waar reeds bb13 (laagdempende railpad) geplaatst is:
e spoor A (richting Brussel, westelijk spoor):
o kp 9940 -> 10240
o kp11730->12000
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e spoor B (richting Brussel, westelijk spoor):
o kp 9940 -> 10240
o kp11190->12369

Voor de nieuwe sporen zal het type bb1 gebruikt worden en als er sporen vernieuwd worden van de
bestaande lijnen zal dit ook met bb1l zijn. Uit de tabel blijkt dat het type bbl meer dempen en dus
minder geluid genereren dan de types bb13 en bb14.

Tabel 4.21: Correctiewaarden in rekenmodel per octaafband voor de railpads

Type bovenbouwconstructie | 63 Hz | 125Hz | 250 Hz | 500Hz | 1kHz | 2kHz | 4 kHz | 8 kHz

Nieuwe railpads>2017 Railpad bb1 0 0 0 0 0 0 0 0
Laagdempende 2005-2017 Railpad bb13 -1 2 1 3 6 1 1 1
Oude standaard <2005 Railpad bb14 05 1 05 15 3 05 | 05 | 05

De bedding bestaat uit asfalt (4 + 8 cm) op een cementgebonden steenslagfundering (30cm 0/32 + 3%
cem) en geotextiel. De sporen zijn van het type 60E1 K260 A gelast 300mm op een betonnen
dwarsligger type M41 en ballast type IB kaliber 31.5/50.

In onderstaande figuren wordt de spooropbouw en de gebruikte materialen weergegeven.

Tabel 4.22: samenstelling en materiaal rail

Klauw Pandrol 2039

aan fe leqggen op dwl B&1, M41 en M42
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Figuur 4-12: Opbouw van het spoor - Dwarsprofiel

De aanames over het inzetten van minder geluidsproducerend materiaal en materieel in de toekomst
(en bijgevolg ook in de modellering), zijn gebaseerd op de maatregelen die opgenomen zijn in
goedgekeurde geluidsactieplannen, goedgekeurd door de verschillende actoren die deze evolutie mee

staven (bron: Departement Omgeving, Geluidsactieplan 2019-2023 voor belangrijke spoorwegen,
goedgekeurd door de Vlaamse Regering op 7 juni 2019).

Ondermeer de volgende bronmaatregelen zijn opgenomen in het geluidsactieplan:

De geluidsimpact van het rollende materieel voor reizigersvervoer wordt beperkt door graduele
vernieuwing.

De geluidsimpact van het rollende materieel voor goederenvervoer wordt beperkt door
modernisering.

De geluidsimpact van de bestaande spoorinfrastructuur wordt beperkt door onderhoud en
graduele vernieuwing.
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- De geluidsimpact van de bestaande spoorinfrastructuur wordt beperkt door het geoptimaliseerd
slijpen van de rails om de akoestische eigenschappen ervan te verbeteren.

- De geluidsimpact van nieuwe of gewijzigde spoorinfrastructuren wordt beperkt door maatregelen
aan de bron.

De evolutie in geluidsarmere treinen is beschreven in de geluidsactieplannen van de Vlaamse overheid
(Bron: Departement Omgeving, Tussentijdse evaluatie van de acties en maatregelen uit de
geluidsactieplannen 2019-2023 voor belangrijke wegen en spoorwegen - evaluatie 2021). Deze
evaluatie staaft ook dat men op schema zit.

Reizigers:

SPOOR-2016-1 | De geluidsimpact van het rollende materieel voor reizigersvervoer wordt beperkt
door graduele vernieuwing
Codbrdinerende | NMBS Betrokken /
actor/instantie actoren/instanties
Vooropgestelde | Horizon 2030 stijgt het aandeel aan TSI-conform rollend materieel van het NMBS-
mijlpalen voertuigpark tot 69%.
Het aantal voertuigkasten dat TSI-conform is, bedroeg eind 2019 47,3% en eind 2020
49,3%. Tegen eind 2021 zal naar schatting 52% van de voertuigkasten TSI-conform zijn
door ingebruikname van de nieuwe M7 rijtuigen.

Goederen (minder van toepassing op deze lijn)

SPOOR-2016-2 | De geluidsimpact van het rollende materieel voor goederenvervoer wordt beperkt
door modernisering
Codrdinerende | Goederenspooroperatoren Betrokken /
actor/instantie | (o.a. Lineas) actoren/instanties
Vooropgestelde | Goederenspooroperator Lineas:
mijlpalen *  juni 2019: ca. 32% van de wagonvloot voldoet aan de TSI Geluid (2000 wagons
geretrofit)
e eind 2020: ca. 88% van de wagonvloot voldoet aan de TSI Geluid (5560
wagons geretrofit)
s eind 2024: 100% van de wagonvloot voldoet aan de TSI Geluid (5560 wagons
geretrofit, de resterende 12% van de wagonvloot die nog niet voldoet aan de
TSI Geluid wordt verschroot)

Volgens informatie van Lineas, dd. augustus 2021, voldoet ca. 86% van de wagonvloot
aan de TSI Geluid (4850 wagons geretrofit). Gegevens van Infrabel voor Wetteren,
periode juli-augustus 2021, duiden op die locatie op een percentage retrofit van
91.9%.

Voor goederen is er de wettelijke verplichting dat voor “quieter routes” enkel geluidsarm materiaal
mag gebruikt worden.

Voor reizigers is al het nieuw materieel geluidsarmer.

Voor de infrastructuur: de nieuwe sporen hebben sowieso de geluidsarmere railpads.
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Geluid — computersimulatiemodel

Het gebruikte computersimulatiemodel IMMI maakt gebruik van de Standaard Reken Methode Il (SRM
I, versie 2021, aanbevolen door Europese Richtlijn). De mogelijkheid bestaat om de treinen op lijn 124
te klasseren in types uit het rekenmodel. Hier werden de treinen geklasseerd volgens de types uit het
rekenmodel van SRM Il en werden gecalibreerd aan de hand van de eigen geluidsmetingen.

De berekende waarden in het model worden vergeleken met de berekende waarden door
Departement Omgeving in het computermodel van de strategische geluidsbelastingskaarten,
teneinde de betrouwbaarheid van het model te checken.

De standaardrekenmethode SRM Il gaat uit van een zeer specifiek geluidsemissiemodel en een
algemeen toepasbaar overdrachtsmodel. De geluidsemissie wordt opgebouwd uit termen die het
rolgeluid, het geluid tijdens remmen en het optredende motorgeluid beschrijven. Het rekenmodel
houdt rekening met de volgende factoren, die alle worden ingevoerd:

e de geometrie van het terrein wordt ingevoerd via de x, y en z-codrdinaten van een aantal
discrete punten,

e uitgaande van de codrdinaten van deze punten wordt de reéle geometrie omschreven; hierbij
wordt onderscheid gemaakt tussen de beschrijving van het spoorwegtracé, de
bodemgesteldheid, de aanwezigheid van gebouwen, schermen, taluds en de
waarneempunten,

e elk spoor wordt voorgesteld door een rijlijn, hierbij wordt rekening gehouden met:

o verkeersintensiteiten van de onderscheidene categorieén railvoertuigen,

o snelheden van de onderscheidene categorieén railvoertuigen (rekening houdende
met de effectieve snelheden bijvoorbeeld in en ter hoogte van de stations),

o de specifieke geluidsemissies van de onderscheidene categorieén railvoertuigen,

o de bronhoogten die representatief zijn voor de betrokken categorieén
railvoertuigen,

o de baangesteldheid,

o de wijze van oplegging van de spoorstaaf.

e de hoogteverschillen in het terrein (zoals wijzigingen in het maaiveld) worden aangegeven
door de z-waarde van de diverse punten.

Uit een studie (LNE — Infrabel I-AM.236 Ward Verhelst dd. 27/01/2017) is gebleken dat er een
noodzaak was voor het bijsturen van de categorieén SRMII via meetcampagnes vanuit de reéle
situatie.

Op initiatief van Infrabel I-AM.23 is de classificatie van het Belgisch rollend materieel binnen SRMII,
samen met TNO Delft “upgradet” tot een betere match met realiteit via ruwheidscorrecties. De input
hiervoor was een massieve meetcampagne van een 15000 tal treinen op 4 locaties. Een document
opgemaakt door Infrabel geeft de ruwheidscorrectiewaarden.

Verder worden in het model volgende ruwheidscorrectiewaarden gebruikt voor de verschillende
categorieén treinen (document opgesteld door Infrabel op basis van geluidsmetingen in de praktijk).
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_ % o o =3 o o o o g S = =

3 3 3
2A 0 0 0 -4 -5 2 0 0 0 0 0
2B 0 0 0 -11 | -10 -2 -6 0 0 0 0
8A 0 0 0 -8 -8 -9 -6 -8 -4 -4 -3 0
8B 0 0 0 -9 -9 -9 5 | 7 -3 -3 -2 0
8C 0 0 0 -8 -8 -9 -10 -9 -7 -4 -3 0
8D 0 0 0 -2 -3 -3 -3 -3 0 0 0 0
9A 0 0 0 -8 -8 -9 -6 -8 -4 -4 -3 0
1A 0 0 0 -4 -5 -2 5 | 5 0 0 0 0

Ruwheidcorrecties in functie van golflengte

Met behulp van het rekenmodel is de geluidsbelasting vanwege het spoorverkeer voor de bestaande
toestand berekend. Alle berekeningen werden uitgevoerd met downwindcondities, dwz. met een
wind vanuit het spoor in de richting van de evaluatiepunten (meest ongunstig en dus worst-case
scenario).

Uit een uitgevoerde toetsing van de rekenmethoden blijkt dat in 95% van de gevallen de gemeten
geluidimmissieniveaus minder dan 3,5 dB(A) van de berekende waarden afwijken (referentie: TPD-
rapport “Toetsing van de rekenmethoden railverkeerslawaai”, 1984).

De berekeningen van het A-gewogen equivalente geluidsdrukniveau (LAeq) werden uitgevoerd voor
het totale treinverkeer (reizigers- en goederentreinen) en dit voor zowel de dagperiode (07.00 - 22.00
uur) en nachtperiode (22.00 - 07.00 uur). Voor de kleurenkaarten werden alle berekeningen
uitgevoerd op een hoogte van 4 meter (conform de Europese Richtlijn).

De onderlinge afstand tussen de rekenpunten bedraagt 10m in de lengterichting en 10m in de
breedterichting en dit tot een afstand van 200m langs beide zijden van de sporen.

Van de grondplannen worden de x, y en z-codrdinaten van het traject in het computersimulatiemodel
ingevoerd; samen met taluds, maaiveldlijnen, bodemverhardingsovergangen, schermen en woningen
gelegen binnen een zone van 200 meter langs weerszijden van het spoor. Er kunnen drie verschillende
situaties onderscheiden worden: spoor in ingraving, spoor op dezelfde hoogte als de omgeving, spoor
op een talud.

De taluds werden als absorberend verondersteld, evenals de bodem langsheen de spoorlijn, met
uitzondering van enkele grote verharde oppervlakken zoals wegen en de parking aan het station van
Sint-Genesius-Rode.

Voor de berekening van het equivalent continu geluidsdrukniveau van railverkeer worden alle
voertuigen die gebruik maken van het spoor en rijden volgens dienstregeling ingedeeld naar de
categorieén van railvoertuigen. Een eenheid van een bepaalde categorie is bepalend voor de
geluidsemissie. Bij getrokken treinen worden de locomotief en de rijtuigen of wagons alle opgevat als
eenheden. Bij treinstellen dienen alle samenstellende delen te worden opgevat als eenheden.
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Gegevens over de verkeersintensiteiten per categorie en per spoor, de rijsnelheden, de
baangesteldheid en de wijze van spoorstaafoplegging werden door de opdrachtgever (NMBS en

Infrabel) ter beschikking gesteld

Tabel 4.23: Intensiteit 2021 op bestaande L124

2021
Aantal
Aantal treinen Aantal treinen Aantal treinen treinen
07u00 <> 19u00 19u00 <> 23u00 23u00 <> 07u00
L.124 L.124 L.124
Spoor A | SpoorB | SpoorA | SpoorB | SpoorA Spoor B

IC (05) Charleroi-Essen 12 12 4 4 0 2 34
IC (07) Charleroi-Antwerpen Noordendokken 12 12 4 4 1 1 34
IC (27) Charleroi - Nivelles - Brussels Airport 12 12 4 4 1 1 34
S (1) Nivelles-Antwerpen 24 24 6 4 4 4 66
S (9) Braine I'Alleud - Schuman-Leuven 12 12 2 4 2 0 32
P Chatelet-Schaarbeek 4 3 0 1 8
HKM 1 1 2

77 76 20 20 8 9 !

Tabel 4.24: Intensiteit 2031 op L124
2031
Aantal
Aantal treinen Aantal treinen Aantal treinen treinen
07u00 <> 19u00 19u00 <> 23u00 23u00 <> 07u00
L.124 L.124 L.124
Spoor A | SpoorB | SpoorA | SpoorB | SpoorA Spoor B

IC (05) Charleroi-Essen 12 12 4 4 2 2 36
IC (07) Charleroi-Antwerpen
Noordendokken 12 12 4 4 1 1 34
IC (27) Charleroi - Nivelles - Brussels
Airport 12 12 4 4 1 1 34
Trains P "rapides" Charleroi - Brussel 8 8 - - - - 16
S (1) Nivelles - Brussel - Antwerpen - - - - - - -
S (8) Nivelles - Brussel - Ottignies -
Louvain-la-Neuve - - - - - - -
S (9) Charleroi-Sud - Nivelles - Schuman -
Brussels Airport - = = - - - -
HKM -

44 44 12 12 4 4 -
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Tabel 4.25: Intensiteit 2031 op L124D (D = 2 buitenste sporen)
2031
Aantal
Aantal treinen Aantal treinen Aantal treinen treinen
07u00 <> 19u00 19u00 <> 23u00 23u00 <> 07u00
L.124D L.124D L.124D
Spoor A | SpoorB | SpoorA | SpoorB | SpoorA Spoor B
IC (05) Charleroi-Essen - - - - - - -
IC (07) Charleroi-Antwerpen
Noordendokken - - - - - - -
IC (27) Charleroi - Nivelles - Brussels
Airport - - - - - - -
Trains P "rapides" Charleroi - Brussel - - - - - - -
S (1) Nivelles - Brussel - Antwerpen 24 24 8 8 8 8 80
S (8) Nivelles - Brussel - Ottignies -
Louvain-la-Neuve 24 24 6 6 - - 60
S (9) Charleroi-Sud - Nivelles - Schuman -
Brussels Airport 24 24 8 8 3 3 70
HKM 1 1 1 1 4
72 73 22 23 12 12 !

In tabel hieronder wordt een overzicht gegevens van de treincategorieén (type); het soort trein, de
intensiteit in 2021 en de intensiteit in 2031.

Type Trein 2021 2031
2 T27 28

2A AM75 / M4 37

8A M6 /T18 / M7 140 212
8C AMO08 of Desiro 168 420
8D AMS86 Sprinter 36

4 7

11A 11 36

Tabel 4.26: Geluidsdrukniveau LEtotaal per type trein en snelheden (in dB(A))

Snelheid (km/u)

Type 30 50 80 120 160

p 96,36 98,19 101,03 104,9 108,47
2A 97,95 99,38 101,72 105,64 109,42
8A 85,55 86,78 88,92 91,5 93,78
8C 83,2 85,16 87,53 90,23 92,55
8D 89,62 91,37 93,63 96,21 98,46
4 94,67 97,48 101,18 105,09 108,16
11A 88,77 90,83 93,66 97,02 99,75
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Gebruiksgegevens van Infrabel tonen aan dat er op gewone dagen (commercieel verkeer) weinig
ruimte overblijft voor goederenverkeer, met name 2 treinen per week. Anderzijds, in geval van
omleiding, kunnen er dagen zijn met meerdere treinen per dag (maximaal 8 treinen voor beide
richtingen in uitzonderlijke gevallen).

- In het geluidsmodel is rekening gehouden met het gegeven dat er vandaag 2 goederentreinen
rijden per etmaal en in toekomst 4 goederentreinen.

- Inde modellering werd ook rekening gehouden met de verschillende dagdelen, zoals opgenomen
in de tabellen 4.23 en 4.25 in de discipline geluid in het MER:

o De gegevens in tabel 4.23 geven de bestaande toestand: 2 goederentreinen overdag.

o De gegevens in tabel 4.25 geven de geplande toestand: 1 goederentrein in de dag, 1 in
de avond en 2 tijdens de nacht.

- Deze zijn aldus in het computersimulatiemodel opgenomen en gerekend met SRMII en met een
dieselaangedreven locomotief.

Berekening van het bestaande en toekomstige spoorweglawaai

De intensiteiten en de aantallen van elke categorie van treinverkeer (van de NMBS verkregen) werd
vertaald in types en ingevoerd in het model en dit voor de dagsituatie en de nachtsituatie.

De berekeningen van het A-gewogen equivalente geluidsdrukniveau (LAeq) werden uitgevoerd voor
het totale treinverkeer (reizigers- en goederentreinen) en dit voor zowel de dag- als de nachtperiode.
De resultaten worden voorgesteld aan de hand van kleurenkaarten (berekeningshoogte 4 meter
conform Europese Richtlijn).

Voor alle woningen die gelegen zijn binnen een straal van 50 meter van de spoorlijn L124 (zowel in de
bestaande als in de toekomstige toestand) werden eveneens de waarden van LAeq,1h berekend. De
afstanden zijn geschat op basis van de plannen, met een geschatte fout van ca. 2 meter.

Een aantal woningen werd niet in beschouwing genomen omdat deze opgenomen zijn om afgebroken
te worden (of reeds afgebroken zijn); namelijk te Linkebeek: Kleindalstraat 2, 4 en 6 (nog af te breken)
en Hollebeekstraat 382 (nog af te breken), 385, 378 en 380 en te Sint-Genesius-Rode: Zoniénwoudlaan
209, 211, 213 en 215, Hoekstraat 2, Stationsplein 12, 13, 14 en 15, Hof ten Berg 33 en 35,
Paardenstraat 7 en 11 en Gehuchtstraat 159.

Benadering toekomstige geluidsbelasting:

- Wetenschappelijk technisch gezien zou kunnen gesteld worden dat de verhoging van de
intensiteit (stijging van de intensiteit van het aantal assen met ca. 57%) aanleiding zou kunnen
geven tot een stijging van het geluidsdrukniveau met ca. 2 dB(A). Daar staat tegenover dat het
treinverkeer steeds geluidsarmer wordt. Zo rijden er vandaag al meerdere geluidsarme DESIRO'’s
op de lijn. Ook zijn er nieuwe modellen van bestaande types in aantocht die stiller zullen zijn en
worden oudere toestellen stilaan uit roulatie genomen. Hierdoor zal het geluidsdrukniveau
gemiddeld met 6 a 7 dB(A) afnemen (zie Tabel 4.26).

- Ten gevolge van de verhoging van de snelheid zou een maximale toename van het
geluidsdrukniveau van ca. 3 dB(A) kunnen verwacht worden (toename van 120 km/u naar
maximaal 160 km/u). Dit zou enkel zo zijn indien dit over de hele lijn zo is (wat niet het geval is).
En de verhoging van het geluidsdrukniveau ten gevolge van de snelheidsverhoging wordt
gedeeltelijk gecompenseerd door een verkorting van de passagetijd.
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Ten gevolge van het aanleggen van 2 bijkomende sporen, zal in een aantal gevallen het spoor 10
a 12 meter dichter bij de woningen komen te liggen (waardoor het geluidsdrukniveau voor die
punten zou stijgen, indien er geen geluidschermen worden geplaatst).

De intensiteit van het goederentransport verdubbeld (als input voor de modellering) maar blijft
zeer beperkt en zal in de toekomst op de buitenste sporen plaatsvinden. Dit betekent dat
goederentreinen aan de kant van de uitbreiding van de spoorlijn dichter bij de woningen zullen
rijden (10 a 12m). Dit kan aanleiding geven tot een geluidsverhoging op een aantal plaatsen.
Wanneer men de goederentreinen op de 2 binnenste sporen laat rijden, bevinden ze zich wel
verder van de woningen (positief effect), maar bevinden ze zich ook verder van de
geluidsschermen (negatief effect, want de efficiéntie van de schermwerking is groter wanneer de
treinen dichter bij het scherm rijden).

Bij de goederentreinen is er ook nog een retrofit bezig. Retrofit bestaat erin de gietijzeren
remblokken te vervangen door remblokken met composiet (organisch of sintermetaal). Voor
goederentrein zijn de regels immers duidelijk en strikt. Deze moeten tegen einde 2024 uitgerust
zijn met Retrofit. Retrofit is zowel voor de referentiesituatie als voor de geplande situatie in
rekening gebracht.

De volgende reducties worden bereikt ten opzichte van een gelijkaardige wagen uitgerust met
gietijzeren remblokken (bron: ‘Real noise reduction of freight wagon retrofitting - Supporting
communication on noise reduction” Union Internationale des Chemins de Fer 2013/01/18 file :
BA7040-101-100):

o K-blokken:1 - 8 tot 10 dB(A)
o LL Jurid 777 blok: - 7 tot 8 dB(A)
e LL Cosid 952/LL Cosid 952-1 blok: - 8 tot 9 dB(A)

e LL Becorit IB116* blok: - 10 tot 12 dB(A)
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Recalculated noise levels for various brake block types
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Noise levels recalculated to a comparable APL of 0,2 and a train speed of 80 kph for variable
rail roughness (typical examples of rail roughness spectra for smooth and very smooth tracks can
be found in chapter 3, for instance figure 3 for smooth tracks and figure 1 for very smooth tracks)

- Ten gevolge van de geluidsreducerende maatregelen worden beduidende verlagingen van het
geluidsdrukniveau gerealiseerd.

De resultaten van de berekeningen zijn weergegeven in Tabel 4.26. De tabel geeft het berekende
geluidsdrukniveau voor de actuele en de toekomstige toestand (op een hoogte van 4 meter) en dit

voor de parameters Lnight en LDEN.

De resultaten werden afgerond tot gehele getallen (en dit zoals het wiskundig hoort: 59,6 en 60,4

worden allebei 60).
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Tabel 4.27: Geluidsdrukniveau in de situatie 2021 en de situatie 2031 voor de verschillende parameters (met in het

midden de tussenscore met betrekking tot het effect — geel gehighlighted de plaatsen waar er een negatief effect
optreedt

2021 2030 2021 2030
Lden Lden Effect Lnight Lnight
Hof ten berg 29 60 52 3 52 45 3
Hof ten Berg 39 60 58 1 52 51 0
Hof ten berg 57b 62 58 2 53 51 1
Gabriellestraat 2 63 62 1 55 54 0
Gabriellestraat 3 67 64 2 59 56 1
Vlinderstraat 8 68 62 3 60 54 2
Vlinderstraat 10 68 61 3 60 54 2
Gehuchtstraat 178 43 40 2 35 32 1
Gehuchtstraat 176 44 41 2 36 33 1
Gehuchtstraat 174 45 42 2 37 34 1
Merellaan 77 65 54 3 57 45 3
Waterhoenlaan 27 59 56 2 51 47 2
Waterhoenlaan 29 67 58 3 58 50 3
Waterhoenlaan 31 66 56 3 58 48 3
Waterhoenlaan 33 66 53 3 58 45 3
Waterhoenlaan 35 67 51 3 58 43 3
Waterhoenlaan 37 68 51 3 60 43 3
Zwanenlaan 5 61 45 3 52 37 3
Zwanenlaan 3 63 46 3 54 38 3
Zwaluwelaan 54 54 50 2 45 41 2
Zwaluwelaan 56 55 50 2 46 42 2
Zwaluwelaan 60 55 50 2 47 42 2
Zwaluwelaan 58 55 51 2 47 42 2
Gehuchtstraat 170 67 63 2 59 55 2
Gehuchtstraat 184 53 50 1 45 42 1
Gehuchtstraat 149 50 51 0 42 43 -1
Gehuchtstraat 151 49 51 -1 41 43 -1
Gehuchtstraat 153 49 52 -2 40 45 -2
Gehuchtstraat 153a 49 55 -2 41 48 -3
Gehuchtstraat 155 50 58 -3 42 50 -3
Gehuchtstraat 157 52 61 -3 43 53 -3
Gehuchtstraat 172 61 57 2 53 48 2
Gehuchtstraat 175 53 50 1 44 41 1
Gehuchtstraat 173 63 59 2 55 51 2
Gehuchtstraat 171 69 64 2 60 57 2
Gehuchtstraat 169 69 65 2 60 57 2
Smoutmolen 23 59 50 3 51 42 3
Smoutmolen 25 65 57 3 57 49 3
Smoutmolen 12 59 47 3 51 40 3
Smoutmolen 10 55 47 3 46 40 3
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2021 2030 2021 2030
Lden Lden Effect Lnight Lnight

Smoutmolen 8 57 46 3 48 39 3
Vlinderstraat 60 61 45 3 52 38 3
Vlinderstraat 58 63 46 3 55 39 3
Vlinderstraat 56 70 52 3 62 45 3
Vlinderstraat 54 72 56 3 64 49 3
Vlinderstraat 52 71 56 3 62 48 3
Vlinderstraat 48 68 54 3 60 46 3
Vlinderstraat 46 71 59 3 63 51 3
Vlinderstraat 42 70 59 3 62 51 3
Vlinderstraat 44 70 59 3 62 51 3
Vlinderstraat 26 69 60 3 60 52 3
Vlinderstraat 30 71 62 3 63 55 3
Vlinderstraat 28 69 60 3 61 52 3
Vlinderstraat 38 70 60 3 62 52 3
Vlinderstraat 36 70 61 3 62 52 3
Vlinderstraat 34 70 60 3 62 52 3
Vlinderstraat 32 70 61 3 62 53 3
Vlinderstraat 24 69 60 3 61 52 3
Vlinderstraat 20 69 60 3 61 52 3
Vlinderstraat 22 70 61 3 61 53 3
Vlinderstraat 18 69 61 3 61 53 3
Vlinderstraat 14 70 62 3 61 54 3
Vlinderstraat 12 69 62 3 61 54 3
Vlinderstraat 16 70 61 3 61 54 3
Vlinderstraat 2 69 63 2 61 56 2
Vlinderstraat 6 69 63 3 61 56 2
Vlinderstraat 4 69 64 2 61 56 2
Hof ten Berg 37 61 58 1 53 51 1
Hof ten Berg 31 66 54 3 58 47 3
Hof ten Berg 3 65 47 3 56 40 3
Hof ten Berg 7 62 46 3 54 38 3
Hof ten Berg 1 66 48 3 57 41 3
Hoekstraat 6 66 43 3 58 36 3
Hoekstraat 4 67 44 3 59 37 3
Hof ten Berg 2 60 42 3 51 34 3
Bevrijdingslaan 80 59 44 3 50 36 3
Bevrijdingslaan 82 58 44 3 50 37 3
Bevrijdingslaan 84 58 44 3 49 37 3
Hollebeekstraat 371 57 58 -1 48 51 -1
Lange Haagstraat 154 54 53 0 46 46 0
Lange Haagstraat 158 46 41 2 38 33 2
Lange Haagstraat 162 57 58 -1 48 51 -1
Lange Haagstraat 47 60 58 1 52 51 1
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2021 2030 2021 2030
Lden Lden Effect Lnight Lnight

Lange Haagstraat 45 63 60 1 55 53 1
Lange Haagstraat 41 53 51 1 45 44 0
Lange Haagstraat 29 66 60 2 58 53 2
Lange Haagstraat 27 66 61 2 58 53 2
Lange Haagstraat 23 61 60 1 53 53 0
Lange Haagstraat 21 70 64 3 62 56 2
Lange Haagstraat 28 64 58 3 56 51 2
Kleindalstraat 13 64 51 3 56 42 3
Kleindalstraat 6 65 52 3 57 43 3
Bloemhof 3 51 41 3 42 33 3
Bloemhof 15 53 42 3 45 34 3
Bloemhof 17 53 42 3 45 34 3
Bloemhof 19 54 43 3 45 35 3
Bloemhof 21 54 43 3 45 35 3
Bloemhof 27 58 45 3 50 37 3
Bloemhof 23-25 54 43 3 46 36 3
Bloemhof 29 71 58 3 63 51 3
Bloemhof 37 70 61 3 62 54 3
Bloemhof 41 70 62 3 61 55 3
Bloemhof 45 65 60 2 57 53 2
Bloemhof 49 68 61 3 59 54 2
Bloemhof 57 54 53 1 46 46 0
Bloemhof 63 68 62 3 59 54 2
Bloemhof 61 68 62 3 59 54 2
Bloemhof 67 67 61 3 59 54 2
Bloemhof 73 65 59 2 57 52 2
Kleindalstraat 2 64 45 3 55 37 3
Kleindalstraat 1 58 43 3 50 36 3
Kleindalstraat 4 66 49 3 58 42 3
Kleindalstraat 16 65 48 3 57 41 3
Kleindalstraat 18 62 50 3 54 43 3
Kleindalstraat 3 65 51 3 56 43 3
Kleindalstraat 10 63 47 3 55 39 3
Kleindalstraat 11 62 48 3 54 40 3
Kleindalstraat 18 51 46 2 42 38 2
Kleindalstraat 16 66 60 2 57 52 2
Kleindalstraat 15 66 52 3 58 43 3
Kleindalstraat 15a 63 49 3 54 41 3
Kleindalstraat 17 60 49 3 52 41 3
Kleindalstraat 19 66 50 3 58 41 3
Lange Haagstraat 20 61 58 1 53 51 1
Lange Haagstraat 12 58 57 0 50 50 0
Lange Haagstraat 26 66 59 3 58 52 2
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2021 2030 2021 2030
Lden Lden Effect Lnight Lnight

Lange Haagstraat 77 71 63 3 62 56 3
Lange Haagstraat 77A 70 62 3 62 55 3
Lange Haagstraat 145 70 64 3 62 56 2
Hollebeekstraat 369 52 51 0 44 44 0
Hollebeekstraat 372 51 52 0 43 44 -1
Hollebeekstraat 374 53 54 0 44 46 -1
Schouwendaal 36 69 62 3 61 54 3
Schouwendaal 32 71 64 3 62 56 3
Schouwendaal 30 69 62 3 61 55 3
Schouwendaal 16 68 63 2 60 55 2
Schouwendaal 14 69 63 3 61 55 2
Schouwendaal 10 70 63 3 61 56 2
Schouwendaal 9 68 63 2 60 55 2
Schouwendaal 6 63 62 1 55 54 0
Schouwendaal 4 61 61 0 53 54 0
Schouwendaal 2 61 61 0 53 54 0
Hollebeekstraat 376 61 60 0 53 53 0
Woudpad 4 46 45 1 38 37 1
Woudpad 2 47 47 0 38 39 0
Hollebeekstraat 393 49 50 -1 40 42 -1
Hollebeekstraat 392 52 48 2 43 39 2
Hollebeekstraat 388 42 37 2 33 29 2
Hollebeekstraat 384 58 57 0 49 48 1
Hollebeekstraat 382 69 68 1 60 60 0
Vossedreef 19 63 47 3 55 39 3
vossendreef 1 71 57 3 62 49 3
meikeverlaan14 63 47 3 54 39 3
Eekhoornlaan 11 55 49 3 46 41 2
Eekhoornlaan 13 54 49 2 46 42 2
Eekhoornlaan 15 53 49 2 45 41 2
Eekhoornlaan 17 53 49 2 44 41 2
Eekhoornlaan 19 54 50 2 45 42 1
Knechtenbroeklaan 31 60 56 2 51 47 2
Knechtenbroeklaan 29 64 60 2 55 52 2
Krechtenbroeklaan 48 59 51 3 50 42 3
Krechtenbroeklaan 46 65 58 3 57 49 3
Krechtenbroeklaan 44 68 61 3 59 53 3
Seringelaan 30 66 57 3 57 48 3
Seringelaan 13 61 49 3 52 41 3
Seringelaan 15 69 63 3 61 55 2
Knechtenbroeklaan 16 68 60 3 60 52 3
Knechtenbroeklaan 14 65 53 3 56 45 3
Knechtenbroeklaan 12 60 48 3 52 40 3
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2021 2030 2021 2030
Lden Lden Effect Lnight Lnight

Teeltlaan 17a 71 62 3 62 55 3
Teeltlaan 19 63 52 3 55 45 3
Teeltlaan 23 67 53 3 59 45 3
Teeltlaan 25 65 49 3 57 42 3
Teeltlaan 27 66 48 3 58 41 3
Teeltlaan 29 67 48 3 58 41 3
Teeltlaan 31 64 46 3 56 38 3
Teeltlaan 33 61 43 3 52 36 3
Boomkwekerijlaan 4 60 44 3 52 37 3
Boomkwekerijlaan 2 59 44 3 51 36 3
Boomkwekerijlaan 1 58 43 3 50 35 3
Boomkwekerijlaan 3 56 42 3 48 34 3
Narcissenlaan 8 66 51 3 58 43 3
Narcissenlaan 11a 66 54 3 58 46 3
Narcissenlaan 13 61 46 3 52 38 3
Narcissenlaan 12 66 54 3 58 46 3
Oogstlaan 16 51 43 3 42 35 3
Oogstlaan 14 51 42 3 43 35 3
Oogstlaan 12 52 42 3 43 35 3
Oogstlaan 10 51 42 3 43 34 3
Hoekstraat 11 67 47 3 59 39 3
Perkstraat 38 53 54 0 45 46 -1
Perkstraat 36 52 52 0 44 45 0
Perkstraat 61 61 46 3 53 39 3
Perkstraat 59 62 47 3 54 39 3
Perkstraat 57 64 48 3 56 40 3
Perkstraat 55 64 48 3 56 41 3
Perkstraat 48 70 64 3 62 56 3
Perkstraat 44 69 63 3 60 55 2
Perkstraat 42 61 60 0 53 53 0
Perkstraat 40 58 59 =l 50 52 -1
Hollebeekstraat 387 53 56 -1 45 47 -1
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Figuur 4-13: Geluidskaart verschil Lden huidige toestand — toekomstige toestand
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Figuur 4-14: Geluidskaart verschil Lnight huidige toestand — toekomstige toestand

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 159



)

anteagroup

Bespreking rekenresultaten

Uit de rekenresultaten blijkt dat het geluidsdrukniveau in de toekomstige situatie daalt met gemiddeld
ca. 8 dB(A)(en dit zowel voor de parameter Lden als Lnight). Toch zal er in een beperkt aantal punten
een stijging van het geluidsdrukniveau optreden:

e Aan de Gehuchtstraat zal in 4 punten het geluidsdrukniveau met meer dan 3 dB(A) toenemen
(Gehuchtstraat 157, 155, 153 en 153a). Dit leidt voor deze 4 woningen tot een tussenscore
-2/-3, maar aangezien zowel Lden als Lnight conform de geluidsvoorwaarde blijven, is de
eindscore -1

e In 6 evaluatiepunten zal het geluidsdrukniveau Lden met 1 tot 3 dB(A) toenemen
(Hollebeekstraat 387, 393 en 371, Lange Haagstraat 162, Perkstraat 40 en Gehuchtstraat
151). In 10 evaluatiepunten zal het geluidsdrukniveau Lnight met 1 tot 3 dB(A) toenemen;
dezelfde 6 als hiervoor + Gehuchtstraat 151, Hollebeekstraat 372 en 374 en Perkstraat 38.
Ook hier geldt dat zowel Lden als Lnight conform de geluidsvoorwaarde blijven en is de
eindscore -1.

Toets aan de gedifferentieerde referentiewaarden (eindscore)

De waarde van 67 dB(A) (Lden toets gedifferentieerde referentiewaarde voor nieuwe spoorlijn) wordt
nergens overschreden.

De waarde van 57 dB(A) (Lnight toets gedifferentieerde referentiewaarde voor nieuwe spoorlijn)
wordt slechts in 1 ontvangpunt overschreden. Het betreft hier de woning aan de Hollebeekstraat 382
(woning af te breken).

Geluid ten gevolge van ingedeelde inrichting Vlarem Il is niet van toepassing voor dit plan.

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

Een overkapping of een overdekte sleuf met overkapping zoals voorgesteld in de alternatieven zal
steeds voor een geluidsarmere toestand zorgen. Echter de impact zal beperkt zijn. Indien overkapt zou
worden, dient er rekening mee gehouden te worden dat er aan de in- en de uitgang van de
overdekking door reflectie negatieve effecten zullen optreden (geluidstoename). Verder dient
gekeken te worden naar de baten/kosten. Voor de toekomstige toestand worden er ter hoogte van
de straten Bloemhof-Kleindalstraat geen negatieve effecten verwacht.

De alternatieven van de fietssnelweg zijn niet relevant.

Sensitiviteitsoets intensiever gebruik

De studie houdt rekening met een bezetting van ca. 50% van de lijn. Echter om een lijn comfortabel te
exploiteren, rekent men op een capaciteit van 60 a 70%.

Wetenschappelijk technisch gezien kan gesteld worden dat de verhoging van de bezetting naar 60%
een toename van het geluidsdrukniveau met ca. 0,8 dB(A) zal geven (20% stijging) en dat een
verhoging van de bezetting naar 70% een toename van het geluidsdrukniveau met ca. 1,5 dB(A) zal
geven (40% stijging). Dit betekent een tussenscore 0 (voor toename naar 60%) of -1 (voor toename
naar 70%).
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Echter in deze berekeningen wordt geen rekening gehouden met het gegeven dat nieuwe treinen
geluidsarmer zijn dan de huidige treinen. Hierdoor zou het effect kleiner zijn dan theoretisch
berekend.

In de modellering werd rekening gehouden met een toename aan goederenverkeer zoals beschreven
in §4.5.3. In het geluidsmodel is rekening gehouden met het gegeven dat er vandaag 2
goederentreinen rijden per etmaal en in toekomst 4 goederentreinen.

o Referentie: 2 goederentreinen overdag.
o Toekomst: 1 goederentrein in de dag, 1 in de avond en 2 tijdens de nacht.

In uitzonderlijke gevallen / incidenteel is het niet uitgesloten dat er bij werken of omleidingen
meerdere goederentreinen van dit gedeelte van de lijn L124 gebruik maken.

- In de dagperiode, met een groter aandeel aan personenverkeer, zal deze invloed niet significant
zijn.

- In de avondperiode of nachtperiode is het niet uitgesloten dat in uitzonderlijke gevallen de
bijdrage meer bedraagt dan 25%. Het effect zal in dat specifieke geval maximaal beperkt negatief
zijn. Wanneer de bijdrage minder bedraagt zal het effect niet significant zijn.

Trillingen

De inventarisatie van de trillingen lijkt relatief beperkt (4 meetpunten). Indien echter in alle woningen
op korte afstand van het spoor zou dienen gemeten te worden, is dit zeer intensief en tijdrovend.
Bovendien zou dit weinig extra relevante informatie opleveren. Bovendien werd bij de keuze van de
meetpunten rekening gehouden met de relevantie: ligging van spoor in ingraving, op maaiveld en op
hoogte.

De te verwachten trillingsniveaus worden berekend aan de hand van een modelberekening of via een
evaluatie op basis van een gevallenstudie. De resultaten worden voor enkele afstanden van de as van
het geplande tracé en voor trillingsgevoelige plaatsen (gebouwen) in tabelvorm samengevat.

De voorspelling van de invloedssfeer van de trillingen veroorzaakt door treinverkeer op de omgeving
is gebaseerd op de recente trillingsmetingen en metingen in het verleden (MER 2007). Er dient echter
rekening mee gehouden te worden dat de invloedssfeer afhankelijk is van vele factoren; de
homogeniteit van de grondlagen (gelaagdheid, samenstelling, ...), de structuur van de grond, de
toestand van de grond (bijvoorbeeld waterverzadigd), ...

Naast deze factoren van de grond, is er tevens de factor structuur van het gebouw. Deze is voor elke
woning anders.

Ter berekening van de te verwachten trillingshinder in de omgeving bestaat er geen sluitend
computersimulatiemodel. De berekeningen die volgen zijn dan ook eerder als indicatief te
beschouwen.

Uit ervaring weten we dat volgend model vrij nauw aansluit bij het praktische meetgegeven. Op een
afstand van groter dan 15 m van een open bedding kan volgend model voor trillingsoverdracht (voor
een lijnbron en oppervlaktegolven) gehanteerd worden:

o Ar=Ao*e-a*(rro) (1)

ro: afstand van referentiepunt tot de bron (m),
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r: afstand van evaluatiepunt tot de bron (m),
Ao: amplitude van de trilling op referentiepunt (m/s),
Ar: amplitude van de trilling op evaluatiepunt (m/s),
2nf.n

2c

viskeuze demping,

c:  voortplantingssnelheid Rayleigh golven (c = 350 m/s),
f:  frequentie (Hz).

@: gronddemping:

’

Twee correctiefactoren dienen bijkomend in rekening gebracht te worden tussen trillingsmeting in
volle grond en deze op de meest belastende plaats in de woning:

o koppeling tussen fundering en woning: is niet altijd perfect (een verzwakking van 0 (perfect)
tot 10 dB komt voor) maar wordt in deze studie als veilige benadering, perfect genomen.

o de opslingering van de vloeren ten opzichte van de fundering kan variéren van 2 tot 10 dB.
Uit ervaring stellen wij voor in deze studie rekening te houden met een opslingeringsfactor
van 3,15 (10 dB) voor woningen met betonnen welfsels.

In het verleden werd al verscheidene malen experimenteel de trillingsoverdracht en het
excitatiespectrum bepaald aan de hand van metingen in testlocaties. De metingen werden uitgevoerd
in een situatie van spoor en meetpunt op zelfde hoogte.

Afstand Fundering of volle grond 1ste verdieping
(m) (dBv) (mm/s) (dBv) (mm/s)
10 116 0,6 126 2,0
15 112 0,4 122 1,2
28 106 0,2 116 0,6
47 99 0,09 109 0,3

Uit ervaring is geweten dat er geen significante verschillen zijn tussen metingen met het spoor op een
talud of gelijkgronds. Evenzeer is geweten dat bij een viaduct een verzwakking optreedt (ten gevolge
van de koppeling met de grond). De verlaging is functie van de frequentie (zo bedraagt de verlaging
bij 32 Hz ca. 6 dB, bij 63 Hz ca. 14 dB en bij 125 Hz ca. 21 dB). Wanneer het spoor in ingraving ligt,
treedt een versterking op.

Zoals in de bespreking van de actuele toestand gesteld, is de aanwezigheid van spooronderbrekingen
een belangrijke factor; in de omgeving van wissels zullen hogere trillingsniveaus opgemeten worden.

De invloed van de bodemsamenstelling (zand, leem, klei, ...) is eveneens een factor die meespeelt,
evenals de gesteldheid (nat, droog, bevroren, ...).

Uitgaande van de metingen in de verschillende meetlocaties en het prognosemodel kunnen indicatief
maximale trillingsniveaus bepaald worden. De gegevens die verder in deze paragraaf gegeven worden
zijn louter indicatief, aangezien zij bepaald werden uitgaande van metingen aan een bestaande
toestand.

Bij een nieuw spoor kan verwacht worden dat de moderne techniek beter is en bijgevolg de
trillingsvoortplanting minder ver zal reiken.

Voor een gemengd woongebied is de toegelaten belasting, maximaal niveau, 's nachts: KBfmax < 0,6
(116 dB).
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Uitgaande van de gegevens kunnen volgende indicatieve (met de nodige voorzichtigheid omwille van
het aantal trillingsbepalende factoren) hinderzones berekend worden;

o voor een woning met fundering op volle grond en spoor op maaiveld of talud (of viaduct)
treedt conformiteit op voor een afstand vanaf gemiddeld meer dan 10 meter van het spoor
voor het gelijkvloers,

o voor een 1ste verdieping is een afstand van gemiddeld ca. 30 meter vereist.

o voor een woning met kelder en spoor op maaiveld of talud (of viaduct) treedt conformiteit
op voor een afstand vanaf meer dan 30 meter van het spoor voor het gelijkvloers.

Voor woningen zonder verdieping en zonder kelder zal de afstand kleiner zijn (opslingeringseffect van
een verdieping).

We merken op dat uit de trillingsmetingen gebleken is dat voor de woning op 18 meter (gemeten op
de 1% verdieping) nog steeds ruim voldaan werd aan de trillingseisen (maar dat trillingen soms wel
voelbaar konden zijn). We kunnen dan ook stellen dat de hierboven gegeven dus conservatief zijn.

Met betrekking tot de waterleidingen die naast het spoor liggen gelden volgens de Duitse Norm DIN
4150/2 (1999) volgende maximale verplaatsingen.

Bron Bouwmateriaal Norm voor verplaatsing in mm/s
1 Staal 50
2 Beton 40
3 Kunststof 25

Dit zijn zeer hoge toelaatbare niveaus.
Vooraleer de effecten en maatregelen te bepreken, is het nuttig de algemene principes te bespreken:

o De fout op de verwachtingen/voorspelling is groot, de genoemde afstanden zijn indicatief en
kunnen van woning tot woning sterk verschillen,

o Er wordt een onderscheid gemaakt tussen woningen die nu al binnen een bepaalde afstand
gelegen zijn, en woningen die in de toekomst dichter bij de sporen komen te liggen.

Uit ervaring is bekend dat het spoor en ballastbed lijden onder de belasting door zware locomotieven.
Door de zware trillingen is het ballastbed continu "in beweging". Ook extreme weersomstandigheden
benadelen de toestand van het spoorbed (hevige regenval in een heuvelachtig gebied); inspoelen van
modder in het ballastbed is bijzonder ongunstig voor de veerkracht van het spoor. Ook worden de
trillingen minder gedempt, wat overlast kan veroorzaken voor de bewoners langs de lijn.

Het is dan ook duidelijk dat continu onderhoud van het traject vereist is. De meest voorkomende
herstellingen aan het spoor zijn:

Vervangen of schoonmaken van dichtgeslibde ballast;

Aanvullen van ballast;

Oplassen van plaatselijke sleet van het loopvlak van de rails (bv. ingereden gelaste railvoegen)
Periodiek nazicht van de geometrie van de wissels en zo nodig vervangen of herstellen van
onderdelen.

O O O O

Ten gevolge van de evolutie kan enerzijds verwacht worden dat de toestand met betrekking tot
trillingen zal verbeteren. Zo kan algemeen gesteld worden dat langs de bestaande lijnen een
verbetering te verwachten is waar wissels verwijderd worden (bijvoorbeeld km 11,8 en 11,92 Hof ten
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Berg en Paardenstraat) en waar het spoor vernieuwd wordt. Zo kan op projectniveau opgelegd worden
dat waar de huidige sporen dienen vervangen te worden, dit dient dit te gebeuren door voegloze
sporen. Ter hoogte van seininrichtingen kunnen met behulp van magnetische kringen
spoordiscontinuiteiten voorkomen worden.

Echter in de nieuwe toestand komen er 2 nieuwe sporen bij waardoor 6 woningen (binnen een straal
van 30 meter van het spoor) ca. 12 meter dichter bij het spoor te liggen en bijkomend komen 21
woningen ca. 12 meter dichter bij het spoor te liggen zodat deze binnen een straal van 30 meter komen
te liggen. In totaal zullen ca. 100 woningen binnen een straal van 30 meter van de sporen liggen.

Als milderende maatregel kan op projectniveau zou het gebruik van ontdreuningsmatten voorgesteld
kunnen worden. De verbetering die hiermee bereikt wordt, bedraagt tot 5 dB of een reductie van de
beinvloede zone met quasi een factor 2. Echter uit de evaluatie van UBM (Under Balace Mad) en USP
(Under Sleeper Pads) in het kader van het RIVAS project is gebleken dat op een afstand van 23 meter
en korterbij het effect verwaarloosbaar is. De vermindering treedt vooral op voor frequenties boven
50 Hz.

Uit de plannen blijkt dat een aantal woningen liggen of komen te liggen op een afstand korter dan 18
meter tot de dichtstbijzijnde spoorlijn (met een foutmarge van 2 meter).

Van deze woningen liggen er nu al 14 binnen deze afstand: Bloemhof 29, Lange Haagstraat 21, 77A
(deze woning heeft enkel een gelijkvloers), 77 en 145, Perkstraat 48, Schouwendaal 32, Vossendreef
1, Teeltlaan 17A (deze woning heeft enkel een gelijkvloers) en Vlinderstraat 48, 50, 52, 54 en 56. . Voor
deze woningen wijzigt er niets, zodat het effect 0 (verwaarloosbaar) is. Volgens de verkregen
informatie zijn er bovendien geen klachten gekend.

Maar zijn er dus ook 6 woningen die korter bij de sporen komen te liggen. Het betreft volgende 8
woningen: Kleindalstraat 16, Krechtenbroeklaan 44, Seringenlaan 15, Hoekstraat 4 en 6 (gekoppelde
woningen) en Paardenstraat 3.

Woning Kleindalstraat 16 ligt op 13,43m van het spoor
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t op 16,01m van het spoor

18

Woning Seringlaan 14 ligt op 17,18m van het spoor

Woning Krechtenbroeklaan 44 |

4900

0

Woningen Hoekstraat 4-6 (gekoppelde woningen) liggen op 17,18 m van het spoor
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Woning Paardenstraat 3 ligt op 12,98m van het spoor

De dichtstbij gelegen woning ligt dus op ca. 13 meter van het spoor.

De sporen die dichter komen zijn nieuwe sporen en bijgevolg wordt geen trillingshinder verwacht
(perfect aangelegd) — klachten komen voor bij oude sporen, discontinuiteiten, voegen en wissels.

Het post-evaluatie programma na uitvoering van het project dient na te gaan of de trillingsniveaus in
de woningen al dan niet boven de norm gelegen zijn (aangezien uit de huidige trillingsmeting bij een
woning op 18 meter gebleken was dat het trillingsniveau er (ruim) beneden de norm gelegen was).
Voor de woningen waar de trillingsniveaus boven de richtwaarden gelegen zijn, wordt een
verkooprecht voorgesteld. Hiermee wordt bedoeld dat aan de eigenaars de keuze gelaten wordt om
hun woning al dan niet te verkopen.

Het globaal effect van de toename in het aantal woningen (6 woningen) die dichter bij de sporen
komen te liggen binnen het invloedsgebied van trillingen (binnen een indicatieve afstand van 18m)
wordt beperkt negatief tot negatief beoordeeld (-1 tot -2).

Samenvattend kan worden gesteld dat voor trillingen volgende aandachtspunten relevant zijn:

Postevaluatie na uitvoering van het project:

o Voor 6 woningen die in de toekomstige situatie dichter bij het spoor komen te liggen binnen
een afstand van 18m een postevaluatieprogramma op te stellen.

Materieel

Er wordt van uit gegaan dat Infrabel aandacht heeft voor een continu onderhoud van de bestaande
en nieuwe sporen (onderdeel van spoorinfrastructuurbeheer).

Er wordt van uit gegaan dat bij de plaatselijke vervanging van de huidige sporen er voegloze sporen
worden gebruikt.

Fietssnelweg
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De realisatie van een fietssnelweg zal waarschijnlijk geen significante impact hebben op het
omgevingsgeluid. De geluidsimpact van de fietssnelweg is beperkt: pratende fietsers, maar vooral
bromfietsen kunnen voor geluid zorgen. Verwacht kan bovendien worden dat in de toekomst ook
enkel nog elektrische bromfietsen zullen rijden.

Grensoverschrijdende effecten

Gezien de nabijheid van zowel de grens met het Waalse Gewest en het Brusselse Hoofdstedelijke
Gewest zijn er grensoverschrijdende effecten te verwachten.

Dankzij de autonome evolutie (geluidsarmer materieel, geluidsarmere infrastructuur) en de
geluidsreducerende maatregelen (schermen, groene muren, absorptiemateriaal, geluidsarmer
materieel) worden in de toekomst beduidende verlagingen van het geluidsdrukniveau gerealiseerd.
Zo zal in de toekomstige situatie het geluidsdrukniveau dalen met gemiddeld ca. 8 dB(A) (en dit zowel
voor de parameter Lden als Lnight). In de toekomstige toestand zullen de waarden van Lden en Lnight
overal conform de geluidsvoorwaarden blijven.
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Conclusie

Dankzij de autonome evolutie (geluidsarmer materieel, geluidsarmere infrastructuur) en de
geluidsreducerende maatregelen (schermen, groene muren, absorptiemateriaal, geluidsarmer
materieel) worden in de toekomst beduidende verlagingen van het geluidsdrukniveau gerealiseerd.

Uit de studie blijkt dat het geluidsdrukniveau in de toekomstige situatie daalt met gemiddeld ca. 8
dB(A)(en dit zowel voor de parameter Lden als Lnight). Toch zal er in een beperkt aantal punten een
stijging van het geluidsdrukniveau optreden. Ondanks de toename van het geluid zullen de waarden
van Lden en Lnight conform de geluidsvoorwaarden blijven zodat de eindscore -1 zal zijn voor deze
woningen.

De invloedssfeer voor trillingen is beperkt tot een straal van 10 meter voor een woning met fundering
op volle grond en spoor op maaiveld of talud (of viaduct) en tot 30 meter voor een woning met verdiep
of een woning met kelder en spoor op maaiveld of talud (of viaduct)

Het globaal effect van de toename in het aantal woningen die dichter bij de sporen komen te liggen
binnen het invioedsgebied van trillingen (binnen een afstand van 18m) wordt beperkt negatief tot
negatief beoordeeld (-1 tot -2).

Bespreking inrichtingsalternatieven

Een overkapping of een overdekte sleuf met overkapping zoals voorgesteld in de alternatieven zal
steeds voor een geluidsarmere toestand zorgen. Echter de impact zal beperkt zijn. Indien overkapt zou
worden, dient er rekening mee gehouden te worden dat er aan de in- en de uitgang van de
overdekking door reflectie negatieve effecten zullen optreden (geluidstoename). Verder dient
gekeken te worden naar de baten/kosten. Voor de toekomstige toestand worden er ter hoogte van
de straten Bloemhof-Kleindalstraat geen negatieve effecten verwacht.

De alternatieven van de fietssnelweg zijn niet relevant.

Tabel 4.28: Conclusie effecten discipline geluid en trillingen

Ruimte-  Gebruik GEN Maatregelen Aanbevelingen Eindscore
inname en FSW (MM) (A) LEL I

Geluidsemissie GEN / / /
spoorverkeer eindscore: -1

- . postevaluatie
Trillingshinder 1/-2 / trillingen 1

* MM/A: Milderende maatregelen/Aanbevelingen
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Maatregelen of aanbevelingen

Slechts voor een beperkt aantal evaluatiepunten zal er een negatief effect resteren. Aangezien
bovendien de toekomstige geluidsdrukniveaus conform de geluidsvoorwaarde zullen zijn, dienen geen
extra maatregelen genomen te worden.

Milderende maatregelen niveau GRUP

Niet van toepassing.

Aanbevelingen niveau RUP

Er wordt een postevaluatie voorgesteld voor de evaluatie van trillingen na de uitvoering van het
project. Voor het RUP kan het aanbevolen zijn om reeds te verwijzen naar deze postevaluatie. Zie
tevens §4.7.4.

Aanbevelingen ter optimalisatie niveau vergunningen/flankerend

Niet van toepassing.

Postevaluatie

Postevaluatie, na uitvoering van het project:

Binnen de indicatieve invloedszone voor trillingen (indicatief binnen een afstand tot 18m):

o Voor 6 woningen die in de toekomstige situatie dichter bij het spoor komen te liggen binnen
een afstand van 18m een postevaluatieprogramma op te stellen.
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Discipline lucht

Studiegebied

Inzake de discipline lucht zijn t.g.v. het project enkel de verkeersemissies van belang (of het vermijden
ervan).

Emissies t.g.v. de exploitatie van het project (o.m. gebouwenverwarming) wordt niet relevant
bevonden: er worden geen nieuwe gebouwen voorzien.

Voor de verkeersemissies valt het studiegebied voor de discipline lucht samen met dat voor de
discipline mens-mobiliteit. Dit betreft voornamelijk de omgevingen van stations en tevens de
toegangswegen om deze te bereiken.

Juridische en beleidsmatige context

De milieukwaliteitsnormen voor lucht worden beschreven in VLAREM II. Hieronder worden de normen
gegeven voor de meest relevante stoffen NO2, PM1o (VLAREM Il bijlage 2.5.3.11) en PM2s (VLAREM I
bijlage 2.5.3.14). Er worden immissiegrenswaarden gegeven enerzijds voor jaargemiddelden en
anderzijds (behalve bij PM2s) voor dag- of uurgemiddelden (aantal toegelaten overschrijdingen per
jaar).

Volgens de recentste inzichten is EC (elementair koolstof) (ook) een adequate parameter om lokale
luchtkwaliteit te beoordelen, indien deze luchtkwaliteit vooral door verkeersemissies wordt bepaald.
Voor EC bestaan evenwel (nog) geen wettelijke grenswaarden.

Tabel 5.1: Immissiegrenswaarden volgens VLAREM 11

# toegelaten

Polluent Middelingstijd Grenswaarde pg/m3 overschrijdingen
Stikstofdioxide NO, 1 uur' 200 Max. 18 keer per jaar
Kalenderjaar 40 -
. 24 uur 50 Max. 35 keer per jaar
Al S [Ptk Kalenderjaar 40 -
Fijn Stof (PM2,s) Kalenderjaar 20 -

Beschrijving referentiesituatie

Voor de referentiesituatie wordt beroep gedaan op kaarten, beschikbaar op de website
https://www.vmm.be/data, met 2019 als meest representatief jaar (het jaar 2020 wordt voor lucht
niet beschouwd als representatief, rekening houdend met de COVID19--pandemie en gerelateerde
maatregelen). Deze kaarten zijn het resultaat van een luchtkwaliteitsmodellering met een hoge
ruimtelijke resolutie. Deze kaarten houden ook rekening met zgn. “street canyon”-effecten
(verhoogde immissies op en langs verkeersassen tussen bebouwing omdat de afscherming door deze
bebouwing zorgt voor een minder snelle verspreiding en verdunning van de voertuigemissies).

Uit raadpleging van deze kaarten (zie onderstaande figuren) blijkt dat het jaargemiddelde voor NO; in
2019 schommelde tussen 11 en lokaal 20 pg/m?3 ter hoogte van het onderzoeksgebied. In de wegzate
van enkele straten plaatselijk 21-30 pg/m3.

De jaargemiddelde concentratie voor fijn stof PM1o in het onderzoeksgebied lag in 2019 tussen 11 - 20
ug/m3. Het ultrafijnstof PMzs-jaargemiddelde bedroeg in 2019 8-10 pg/m3.
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Algemeen kan gesteld worden dat de (achtergrond)luchtkwaliteit in het studiegebied goed is voor de
parameters stikstofdioxide, fijn stof en ultrafijn stof, dat de grenswaarden (of 80% van de

milieukwaliteitsnorm) voor deze parameters (respectievelijk 40ug/m? voor NO2 en PMioen 20ug/m?3
voor PMy,s) niet worden overschreden noch benaderd in 2019.
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Figuur 5-2: Jaargemiddelde PMp-concentratie in 2019 (bron: VMM)
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Figuur 5-4: Jaargemiddelde Black Carbon/zwarte koolstof-concentratie in 2019 (bron: VMM)

Conclusie reeds beoordeelde effecten

Plaatselijk zal er wel een toename van emissies van autoverkeer kunnen worden verwacht naar de
stations, maar dit gaat evenzeer gepaard met een afname elders van/naar richting Brussel. Uitvoering
van het voorgenomen plan zal globaal dus niet gepaard gaan met een toename van emissies. Het
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versterken van het spoor- en fietsnetwerk zal eerder positieve effecten hebben gezien deze duurzame
mobiliteit faciliteren.

Het planvoornemen omvat geen activiteiten waar er een specifieke geurhinder van uitgaat.

Methodiek nader effectenonderzoek
De lijn L124 is geélektrificeerd.

Eventuele stofdeeltjesuitstoot die door de treinen worden veroorzaakt is dermate kleinschalig dat dit
als verwaarloosbaar kan worden beschouwd en bijgevolg niet meegenomen in de verdere
beoordeling.

De lijn L124 is geen goederenlijn, maar wordt meer per uitzondering als omleidingsweg gebruikt
(bijvoorbeeld bij werken en onderhoud).

Het goederenverkeer vandaag is elektrisch aangedreven of met een diesellocomotief. Normaal
hebben de grote vrachtmaatschappijen zoals Lineas (ex B-Cargo) een meerderheid van elektrische
locomotieven.

Gebruiksgegevens van Infrabel tonen aan dat er op gewone dagen (commercieel verkeer) weinig
ruimte overblijft voor goederenverkeer, met name 2 treinen per week. In uitzonderlijke gevallen, in
geval van omleiding, kunnen er dagen zijn met meerdere treinen per dag.

Volgens de informatie van Infrabel zal in de toekomst het vrachtverkeer op deze lijn eerder afnemen
dan toenemen; met een meerderheid aan elektrisch aangedreven locomotieven. Verder onderzoek
naar een gewijzigde luchtkwaliteit ten gevolge goederenverkeer wordt niet relevant bevonden.

De discipline lucht i.f.v. gewijzigde verkeersgeneratie zal nader onderzocht worden.

Een beduidend effect wordt niet verwacht. Een kwalitatieve aanpak zal volstaan.

- In beeld brengen van de potentiéle invloed van gewijzigde emissies ter hoogte van de
opstapplaatsen (stations)

- In beeld brengen van de vermeden emissies ten gevolge de overstap op de trein

Effectbeoordeling

Door het planvoornemen zullen emissies ontstaan ten gevolge van uitlaatgassen vanwege het
potentieel gegenereerd verkeer richting de stopplaatsen enerzijds. Anderzijds worden er emissies
vermeden ten gevolge de overstap op de trein en het vermijden van rijrichtingen naar Brussel.

Binnen de discipline mobiliteit werd een inzicht in de gewijzigde verkeersbewegingen verduidelijkt.
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Impact vanuit verkeer

Het voorgenomen plan/project, met een uitbreiding van de bestaande sporen van 2 sporen naar 4
sporen, heeft als doel de bedieningsfrequentie te verhogen en een antwoord te bieden aan de
verwachte groei in vraag naar transporten.

Tabel 5-2: Toename reizigersaantallen (bron: NMBS en eigen aanname)

Station Gemiddelde Gemiddelde Toename in aantal
instappende per instappende per week reizigers

week huidige situatie toekomstige situatie

Linkebeek 6069 7950 1881

Holleken 1101 1552 451

Sint-Genesius- 9242 12015-12939 2773-3697

Rode

De Hoek 1303 1863 560

Deze stijgingen zijn voor ca. 50% te wijten aan autonome groei en voor ca. 50% aan de uitbreiding van
het GEN-netwerk met de bijhorende stijging in frequentie (trein om de 15 minuten). In deze aantallen
zitten bijgevolg het ‘intensiever gebruik’ vervat.

Ten gevolge deze toename in reizigers, kan een aandeel autoverkeer richting Brussel worden
vermeden. Binnen de discipline lucht betekent dit eveneens het vermijden van de bijhorende emissies.

Er wordt door NMBS aangenomen dat 50% van deze toename het gevolg is van het GEN. In de
navolgende tabel worden de vermeden km'’s in beeld gebracht. Dit indicatief op basis van de afstand
tussen de stations en het station Brussel-Centraal. Uiteraard is dit slechts een ruwe schatting, niet
iedereen vertrekt vanuit de nabije omgeving van de stations.

Tabel 5-3: Vermeden voertuigkm’s richting Brussel per week

Station 50% van de toename in Vermeden voertuigkm’s tot in
aantal reizigers Brussel-Centraal

Linkebeek 941 11km x 941 x 2 = 20.702km
Holleken 226 15km x 226 x 2 = 6.780 km
Sint-Genesius- 1387-1849 17km x 1387 x 2= 47.158 km
Rode 17km x 1849 x 2= 62.866 km
De Hoek 280 18km x 280 x 2 = 10.080 km
Totaal 84.720-100.428 km/week

Deze vermeden km’s betekenen eveneens vermeden emissies, waarin NOx, PM10 en PM2,5 in beeld
worden gebracht.

Ter indicatie: de emissiefactoren 2025° in g/km betreffen voor personenwagens (bron: richtlijnenboek
lucht; emissiefactoren voor lichte vracht - stedelijke weg - 50km/u):

NOx personenwagens | PM10 personenwagens | PM2,5 personenwagens

Emissiefactoren 0,413243 0,035653 0,024
(g/km)

9 Een emissiefactor is een waarde die tracht de emissievrachten van een bepaalde atmosferische polluent in
verband te brengen met de bijhorende activiteit.
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Dit betekent voor een jaar indicatief 1826kg-2164kg vermeden NOx emissie, 158kg- 187kg vermeden
PM10 en 106kg-126kg vermeden PM2,5 (op basis van emissiefactoren 2025).

Thans dient nog genuanceerd te worden dat de klimaatdoelstellingen vanuit Vlaanderen en Europa er
zullen toe leiden dat in de verdere toekomst (zoals 2030) de personenwagens voor een groot aandeel
niet meer op fossiele brandstoffen zullen rijden. De vermeden emissies zullen naar de toekomst toe
dus ook stelselmatig dalen.

In de discipline mobiliteit is de toename in bewegingen naar de stations — in functie van het voor- en
natransport — in beeld gebracht. Hieruit bleek dat NMBS/Infrabel vooral uitgaat van een modal-shift
van het autogebruik naar alternatieve vervoersmodi (te voet/per fiets/openbaar vervoer) voor het
voor- en natransport. Omwille van het toenemend parkeeraanbod ter hoogte van het station van
Linkebeek en mogelijk Holleken (nog in onderzoek) en de verhoogde kiss&ride-bewegingen in alle
stations wordt er een beperkte verhoging van de gemotoriseerde stromen verwacht:

- Station Linkebeek: een te verwachten beperkte stijging van het aantal voertuigbewegingen van
en naar het station van £224 voertuigbewegingen op een gemiddelde weekdag.

o De (achtergrond)luchtkwaliteit in het studiegebied is goed voor de parameters
stikstofdioxide, fijn stof en ultrafijn stof; de grenswaarden (of 80% van de
milieukwaliteitsnorm) voor deze parameters worden niet overschreden noch benaderd
in 2019.

o De Godshuizenlaan — Stationsstraat is de rechtstreekse toegang (betreft geen smalle
straat met hoge aaneengesloten bebouwing). Het verkeer zal zich verspreiden oost/west
en over de verschillende straten. Er wordt vanuit deze toename aan verkeer een
bijkomende emissie verwacht van NOz, PMio en PMy;s. Deze emissies hebben echter
wegens de beperkte aantallen geen significante bijdrage op de omgevingskwaliteit.

- Station Holleken: een te verwachten beperkte stijging van het aantal voertuigbewegingen van en
naar het station van 70 voertuigbewegingen op een gemiddelde weekdag (in het geval er
effectief een parking wordt voorzien, zo niet zal dit aandeel dalen).

o De (achtergrond)luchtkwaliteit in het studiegebied is goed voor de parameters
stikstofdioxide, fijn stof en ultrafijn stof; de grenswaarden (of 80% van de
milieukwaliteitsnorm) voor deze parameters worden niet overschreden noch benaderd
in 2019.

o De Hollebeekstraat is de rechtstreekse toegang (betreft een smalle straat met plaatselijk
aaneengesloten bebouwing). Het verkeer zal zich verspreiden oost/west en over de
verschillende straten. Er wordt vanuit deze toename aan verkeer een bijkomende
emissie verwacht van NO2, PMio en PMzs. Deze emissies hebben echter wegens de
beperkte aantallen geen significante bijdrage op de omgevingskwaliteit.

- Station Sint-Genesius-Rode: er wordt verwacht dat het beperkt parkeeraanbod en het betalend
parkeren sturend zal werken, zodat dat het aantal voertuigbewegingen van en naar de
stationsparking niet stijgt ten opzichte van de bestaande situatie en zelfs beperkt daalt. Het aantal
kiss & ride bewegingen wordt verwacht met 243 bewegingen op een gemiddelde weekdag te
stijgen.

o De (achtergrond)luchtkwaliteit in het studiegebied is goed voor de parameters
stikstofdioxide, fijn stof en ultrafijn stof, de grenswaarden (of 80% van de
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milieukwaliteitsnorm) voor deze parameters worden niet overschreden noch benaderd
in 2019.

o De Zoniénwoudlaan is de rechtstreekse toegang (betreft geen smalle straat met hoge
aaneengesloten bebouwing). Het verkeer zal zich verspreiden oost/west en over de
verschillende straten. Er wordt vanuit deze toename aan verkeer een bijkomende
emissie verwacht van NO2, PMio en PMys. Deze emissies hebben echter wegens de
beperkte aantallen geen significante bijdrage op de omgevingskwaliteit.

- Station De Hoek: er wordt verwacht dat het beperkt parkeeraanbod sturend zal werken, zodat dat
het aantal voertuigbewegingen van en naar het station niet stijgt ten opzichte van de bestaande
situatie. Het aantal kiss & ride bewegingen wordt verwacht met 37 bewegingen op een
gemiddelde weekdag te stijgen.

o De (achtergrond)luchtkwaliteit in het studiegebied is goed voor de parameters
stikstofdioxide, fijn stof en ultrafijn stof; de grenswaarden (of 80% van de
milieukwaliteitsnorm) voor deze parameters worden niet overschreden noch benaderd
in 2019.

o De Gehuchtstraat is de rechtstreekse toegang (betreft een vrij smalle straat met lokaal
aaneengesloten bebouwing). Het verkeer zal zich verspreiden oost/west en over de
verschillende straten. Er wordt vanuit deze toename aan verkeer een bijkomende
emissie verwacht van NO2, PMio en PMys. Deze emissies hebben echter wegens de
beperkte aantallen geen significante bijdrage op de omgevingskwaliteit.

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

De inrichtingsalternatieven hebben geen invloed op de beoordeling in de discipline lucht, waarbij er
geen significante bijdrage aan emissies wordt verwacht.

Grensoverschrijdende effecten

Door de realisatie van het GEN zijn er - omwille van het toenemend parkeeraanbod ter hoogte van het
station van Linkebeek en de verhoogde kiss&ride-bewegingen in alle stations en dus ook in het station
van Linkebeek met parking in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest- beperkte verhogingen van de
gemotoriseerde stromen te verwachten. Er wordt vanuit deze toename aan verkeer een bijkomende
emissie verwacht van NO2, PM1o en PM2s. Deze emissies hebben echter wegens de beperkte aantallen
geen significante bijdrage op de omgevingskwaliteit, ook niet over de gewestgrenzen.

Ten gevolge de toename in reizigers, kan daarentegen een aandeel autoverkeer richting Brussel
worden vermeden. Binnen de discipline lucht betekent dit eveneens het vermijden van de bijhorende
emissies. De vermeden emissies zullen naar de toekomst toe stelselmatig dalen wegens de versnelde
vergroening van het wagenpark.
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Conclusie

De (achtergrond)luchtkwaliteit in het studiegebied is goed voor de parameters stikstofdioxide, fijn stof
en ultrafijn stof; de grenswaarden (of 80% van de milieukwaliteitsnorm) voor deze parameters worden
niet overschreden noch benaderd in 2019.

Door de realisatie van het GEN zijn er - omwille van het toenemend parkeeraanbod ter hoogte van het
station van Linkebeek en mogelijk Holleken (nog in onderzoek) en de verhoogde kiss&ride-bewegingen
in alle stations - beperkte verhogingen van de gemotoriseerde stromen te verwachten. Er wordt vanuit
deze toename aan verkeer een bijkomende emissie verwacht van NO2, PM1o en PMz,5. Deze emissies
hebben echter wegens de beperkte aantallen geen significante bijdrage op de omgevingskwaliteit.

Ten gevolge de toename in reizigers, kan daarentegen een aandeel autoverkeer richting Brussel
worden vermeden. Binnen de discipline lucht betekent dit eveneens het vermijden van de bijhorende
emissies. De vermeden emissies zullen naar de toekomst toe stelselmatig dalen wegens de versnelde
vergroening van het wagenpark.

Bespreking inrichtingsalternatieven

De inrichtingsalternatieven hebben geen invloed op de beoordeling in de discipline lucht, waarbij er
geen significante bijdrage aan emissies wordt verwacht.

Tabel 5.4: Conclusie effecten discipline lucht

Ruimte-  Gebruik GEN Maatregelen Aanbevelingen Eindscore
inname en FSW (MM) (A) na MM/A*

Verkeersemissies NO2,
PMi1o en PM2s

* MM/A: Milderende maatregelen/Aanbevelingen

Maatregelen of aanbevelingen

Milderende maatregelen niveau RUP

Niet van toepassing.

Aanbevelingen niveau RUP

Niet van toepassing.

Aanbevelingen ter optimalisatie niveau vergunningen/flankerend

Niet van toepassing.
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Discipline bodem en grondstofvoorraden

Studiegebied

Het studiegebied voor de discipline bodem betreft het onderzoeksgebied. Het studiegebied kan
worden opengetrokken tot buiten het plangebied wat bodemkwaliteit betreft en dan meer bepaald
de mogelijke effecten van verontreinigingsbronnen in de nabije omgeving van het onderzoeksgebied.
Het algemeen studiegebied dat tot op 200 m van de terreingrens reikt zal voldoende ruim zijn voor de
discipline bodem.

De geologische situatie wordt beschreven tot op een realistische aanname van de maximale diepte
van een bouwput/uitgraving (o.a. in kader van de aanleg van eventuele ondergrondse constructies).

Grondwater zal behandeld worden onder discipline water.

Juridische en beleidsmatige context

Er moet rekening gehouden worden met de volgende algemene aandachtspunten die zich in
hoofdzaak op projectniveau bevinden (vermelding ‘projectgebied’ hierna):

- bij overdracht van gronden die deel uitmaken van het projectgebied moeten de verplichtingen
van het Bodemdecreet worden nageleefd: bodemattestverplichting (artikel 101 Bodemdecreet)
en de bijzondere procedure voor de overdracht van risicogronden (artikel 102 tot en met 115
Bodemdecreet: o.a. uitvoering van een oriénterend bodemonderzoek);

- bij onteigening van gronden die deel uitmaken van het projectgebied moeten de bepalingen van
het Bodemdecreet worden gevolgd (artikel 119 en 119bis van het Bodemdecreet);

- bij grondverzet op gronden in het projectgebied moet rekening worden gehouden met de
bepalingen over het grondverzet in het VLAREBO-besluit van 14 december 2007;

- er moet rekening mee worden gehouden dat een bestemmingswijziging een impact kan hebben
op de verplichtingen die krachtens het Bodemdecreet en het VLAREBO rusten op gronden uit het
projectgebied met vastgestelde bodemverontreiniging, zo onder meer:

o een bestemmingswijziging kan een impact hebben op een eerdere beoordeling door de
OVAM van de aard en de ernst van de bodemverontreiniging op gronden uit het
projectgebied en bijgevolg eventueel op de saneringsnoodzaak en de saneringsurgentie.

o een bestemmingswijziging kan aanleiding geven tot wijziging van het saneringsdoel voor
een te saneren grond: zie artikel 10, §2 en 21, §1 Bodemdecreet.

o een bestemmingswijziging na een beslissing van de OVAM tot ambtshalve sanering van
een verontreinigde grond heeft tot gevolg dat de eventuele meerkost in geval van
aanpassing van het saneringsdoel moet worden vergoed door de persoon die eigenaar is
van de grond op het moment van de bestemmingswijziging: zie artikel 157, tweede lid
Bodemdecreet.

o een bestemmingswijziging kan de verplichting met zich brengen om een nieuw
oriénterend bodemonderzoek uit te voeren bij de overdracht van een risicogrond
gelegen in het projectgebied, meer bepaald als ingevolge de bestemmingswijziging de
grond valt onder een bestemmingstype waarvoor strengere bodemsaneringsnormen
gelden: zie artikel 64 en bijlage IV van het VLAREBO-besluit van 14 december 2007.

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 178



6.3

6.3.1

@)

anteagroup

Het voorstel tot opmaak van een ruimtelijk uitvoeringsplan, project-MER of plan-MER of de
vaststelling of bescherming van onroerend erfgoed brengt geen onderzoeksverplichting mee in het
kader van het Bodemdecreet.

Beschrijving referentiesituatie

Er wordt verwezen naar de toelichtingsnota bij het RUP en naar de scopingnota V2 §3.3.1, opgenomen
in Bijlage 1 bij dit plan-MER. Voor de volledigheid & overzichtelijkheid worden de paragrafen hieronder
herhaald, waar nodig met een update aan kaartmateriaal of informatie.

Geologie en reliéf

Geografisch gezien behoort het onderzoeksgebied tot de Zennevallei, ten zuiden van Brussel en het
omvat de gemeenten Linkebeek en Sint-Genesius-Rode. Landschappelijk behoort het gebied tot de
Leemstreek van Midden-Belgié. Het onderzoeksgebied ligt in een heuvelachtig landschap dat
doorsneden wordt door diepe, smalle beekdalletjes. De hoogste waarde nabij de spoorlijn is ongeveer
+110 m TAW in de omgeving van station de Hoek. Het glooiend landschap is over het ganse
spoorwegtraject waar te nemen.

Linkebeek

Beersel
Hoeilaart

Sint-Genesius-Rode

Legende

E Onderzoeksgebied
D Gemeentegrenzen

DTM

mTAW
- High : 139 98

R Low 223

0 05 1 2
—— — il 011 St O

Figuur 6-1: Reliéfkaart (Bron: DTM)

De meest recente geologische formaties behoren tot het Quartair en het Tertiair. Volgende formaties
komen voor in het studiegebied:

Quartair

- De Holoceen afzettingen bestaan voornamelijk uit recent colluvium en alluvium van de bijbeken
van de Zenne.
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- De Pleistocene afzettingen bestaan uit eolische leemafzettingen. In onverweerde toestand
bestaan ze uit een zeer fijn korrelig, geelachtig, kalkhoudend sediment loess genaamd (dikte
maximaal 10 meter).

Tertiair

- De Formatie van Lede (Ld) bestaat uit lichtgrijs tot geel fijn zand met een basisgrind. Het is een
formatie die kalkhoudend is en fossielen zijn aanwezig (Nummulites variolarius), soms glauconiet.
De dikte van deze formatie bereikt in het studiegebied hoogstens enkele meter.

- De Formatie van Brussel (Br) bestaat uit bleekgrijs fijn zand dat kalk- en fossielhoudend is met
enkele kalkzandsteenbanken. Het is de eerste watervoerende aquifer in het studiegebied. De
Formatie van Brussel heeft een lokale dikte van 25 tot 30 m.

- De Formatie van Kortrijk (Ko) bestaat ter hoogte van het studiegebied uit twee leden: het Lid van
Moen en het Lid van Sint-Maur. De Formatie bestaat overwegend uit grijze klei, plaatselijk is er
een bedekking van zeer fijn zand. De Formatie heeft ongeveer een dikte van 15 m.

- De Formatie van Hannut (Hn) bestaat uit mariene zeer fijne glauconiethoudende sedimenten,
soms zandig, siltig, kleirijk en kalkrijk, en dikwijls aaneengekit. Deze formatie heeft een dikte van
ongeveer 10 m.

Onderstaande figuren geven de geologische en hydrogeologische doorsnedes van de ondergrond
weer ter hoogte van de kruisingen van de spoorlijn (bruggen en tunnels) (Bron: Virtuele boringen'®in
Databank Ondergrond Vlaanderen-DOV/Bodemverkenner).

Geologisch 3D-model - per formele eenheid Hydrogeologisch 3D-model - per eenheid

79,8 mTAW
(DHMV2)

0100: Quartaire Aquifersystemen (9.4m)

Niet-tabulair Quartair (0.0m)
Fm van Brussel (13.4m)

87.2

0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (10.6m)

572 -

Fm van Kortrijk (40.5m) 0900: leperiaan Aquitardsysteem (40.6m)

&
o
1

Em van Hannut (15.7m) 1000: Paleoceen Aquifersysteem (11.7m)

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-2: Virtuele boring ter hoogte van de Kasteelstraat (tunnel) (Bron: DOV/Bodemverkenner)

10 viirtuele boring DOV: De Virtuele Boring geeft de bodemopbouw en de geologische lagenopbouw van de Vlaamse
ondergrond weer, tot wel 5km diep. Je krijgt ook de hydrogeologische opbouw, die je vertelt waar de watervoerende lagen in
de ondergrond zitten.
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Geologisch 3D-model - per formele eenheid Hydrogeologisch 3D-model - per eenheid
Niet-tabulair Quartair (0.9m) 86,5 mTAW 0100: Quartaire Aquifersystemen (3.6m)
(DHMV2)
Fm van Brussel (28.5m) 0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (28.5m)
80.5
Fm van Kortrijk (43,8m) 0900: leperiaan Aquitardsysteem (43.0m)
178
Fm van Hannut (14.3m) 1000: Paleoceen Aquifersysteem (11.7m)
82

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-3: Virtuele boring ter hoogte van de Kleiveldstraat (brug) (Bron: DOV/Bodemverkenner)

Geologisch 3D-model - per formele eenheid Hydrogeologisch 3D-model - per eenheid
Bodemtype volgens bodemkaart: Lbg 95,3 mTAW Bodemtype volgens bodemkaart: Lbg
Niet-tabulair Quartair (3.0m) (DHMV2) 0100: Quartaire Aquifersystemen (1.0m)
Fm van Brussel (20,1m) 0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (26,0m)
852 -
Fm van Kortrijk (48.8m) 0900: leperiaan Aquitardsysteem (46.4m)
1838 -
Fm van Hannut (13.4m) 1000: Paleocceen Aquifersysteem (11.8m)
70 A

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-4: Virtuele boring ter hoogte van de Perkstraat (tunnel) (Bron: DOV/Bodemverkenner)

Geologisch 3D-model - per formele eenheid Hydrogeologisch 3D-model - per eenheid
':.\'i ":..’t:.\ gens -“': n .f‘*f Abal IIMAmTAW .'7 aemtype v :f:‘ s bodemkaart: Abat
Niet-tabulair Quartair (3.0m) - 100: i if (14m)
i N nl\ \Pa ek edle ; ) oAV 0100: Quartaire Aquifersystemen (1.4m
Em van Brussel (335m) 0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (35.9m)
87.1
Fm van Kortrijk (46.5m) / 0900: leperiaan Aquitardsysteem (47.1m)
20.1 H
Fm van Hannut (12.5m) 1000: Paleoceen Aquifersysteem (11.6m)
85 -

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-5: Virtuele boring ter hoogte van de Hollebeekstraat (brug) (Bron: DOV/Bodemverkenner)
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Geologisch 3D-model - per formele eenheid Hydrogeologisch 3D-model - per eenheid
Bodemtype volgens bodemkaart: OB 93,6 mTAW Bodemtype volgens bodemkaart

(DHMV2)

0100: Quartaire Aquifersystemen (12.6m)

Niet-tabulair Quartair (10.6m) 760 0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (4.0m)

Fm van Kortrijk {39.9m) 0900: leperiaan Aquitardsysteem (453m)

26,7 A
Fm van Hannut (9.9m) 1000: Paleoceen Aquifersysteem (10.1m)

166 -

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-6: Virtuele boring ter hoogte van de Boomkwekerijlaan (tunnel) (Bron: DOV/Bodemverkenner)

Geologisch 3D-model - per formele eenheid Hydrogeologisch 3D-model - per eenheid
" Niextabulair Quartair (00m g 0100: Quareaire Aquifersystemen (10m)
(DHMVZ) - ; .
Fm van Brussel (21,1m) 0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (20.2m)
723 +
Fm van Kortrijk (383m) 0900: leperiaan Aquitardsysteem (43,1m)
202 4
Fm van Hannut (55m) 1000: Palecceen Aquifersysteem (9.3m)
199 -

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-7: Virtuele boring ter hoogte van de Zoniénwoudlaan (tunnel) (Bron: DOV/Bodemverkenner)

isch 3D-model - per formele eenheid Hydrogeologisch 3D-model - per eenheid
Bodemtype volgens bodemkaart: OB 85,8 mTAW Bodemtype volgens bodemkaart: OB
(DHMV2) 0100: Quartaire Aquifersystemen (11,3m)
Niet-tabulair Quartair (11.8m) 758
Em van Brussel (12m) 706 0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (53m)
Fm van Kortrijk (36.1m) / 0900: leperiaan Aquitardsysteem (40.4m)
- 344
Fm van Hannut (10.3m) 302 ~
1000: Paleoceen Aquifersysteem (8.6m)
218 -

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-8: Virtuele boring ter hoogte van de Hoekstraat (tunnel) (Bron: DOV/Bodemverkenner)
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" Niettabulair Quartair (2.5m) 00,2 mTAW 0100: Quartaire Aquifersystemen (1.0m)
(DHMVZ)
Fm van Brussel (29.4m) ——— 0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (31.8m)
705 o
Fim e Kortrigt: £5.omt 03%00: leperiaan Aquitardsysteem (38.6m)
— a7z
Fm van Hannut (10.6m) 319 4§
1000: Paleoceen Aquifersysteem (7.9m)
240 -

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-9: Virtuele boring ter hoogte van Hof ten Berg/Paardenstraat (brug) (Bron: DOV/Bodemverkenner)

Geologisch 3D-model - per formele eenheid Hydrogeologisch 3D-model - per eenheid
‘Niet-tabulair Quartair (29m) HETEE
Fm van Lede 39m)—"" 08,2 mTAW
(DHMV2)

0100: Quartaire Aquifersystemen (5.8m)

Fm van Brussel (38.9m)

0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (37.0m)

725 +

Fm van Kortrijk (31.8m)

0900: leperiaan Aquitardsysteem (37.7m)

Fm van Hannut (10,0m) 343

279 -

1000: Paleoceen Aquifersysteem (7.0m)

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-10: Virtuele boring ter hoogte van de Gehuchtstraat (brug) (Bron: DOV/Bodemverkenner)

Geologisch 3D-model - per formele eenheid Hydrogeologisch 3D-model - |

iet-tabulai i . 16,7 mTAW
Niet-cabulair Quartair (10.2m) ——— T w3 0100: Quartaire Aquifersystemen (7.6m)

Fm van Brussel (39.0m) 0600: Ledo Paniseliaan Brusseliaan Aquifersysteem (37.5m)

72.0 4
Fm van Kortrijk (30.2m) 0900: leperiaan Aquitardsysteem (343m)
Fm van Hannut (87m) :2‘: : 1000: Palecceen Aquifersysteem (6.7m)

Siluur, Ordovicium en/of Cambrium

Figuur 6-11: Virtuele boring ter hoogte van de Varkensdreef (brug) (Bron: DOV/Bodemverkenner)
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Pedologie

Voor de bespreking van de pedologische kenmerken wordt beroep gedaan op de bodemkaart. Volgens
de bodemkaart doorkruist het onderzoeksgebied voornamelijk antropogene en droge leembodems.
In beperkte mate worden ook droge zandbodems en droge zandleembodems gekruist.

In de boorstaten van de infiltratiemetingen, uitgevoerd in februari 2020 en juni 2021 in opdracht van
TUC RAIL, toont de boorbeschrijving in hoofdzaak het voorkomen van leembodems- zwak tot sterk
zandig en tevens zandige bodems-zwak lemig.

Volgens de Bodemverkenner (Databank Ondergrond Vlaanderen-DOV) zijn geen waardevolle bodems
(bodemkundig erfgoed) gelegen ter hoogte van of nabij het onderzoeksgebied.

Er zijn volgens de kaart ‘ontginningstoestand 2020’ (percelen waarvoor een milieuvergunning is
toegekend; Databank Ondergrond Vlaanderen) geen recente ontginningen of een mogelijke
beinvloeding van grondstofvoorraden gekend.
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Figuur 6-12. Situering van het onderzoeksgebied op de bodemkaart

Bodemkwaliteit

De kwaliteit van de bodem is sinds de ingebruikname van de spoorweg in 1873 beinvloed door
historische verontreiniging. Een verontreiniging onder en langs de spoorlijn is niet uit te sluiten. De
stoomtreinen en dieseltreinen kunnen een verontreiniging met zware metalen, minerale olie en
polyaromatische koolwaterstoffen veroorzaakt hebben. De slijtage van de elektrische leiding kan
mogelijk gezorgd hebben voor een emissie van koper- en zinkdeeltjes die in de omgeving van het spoor
terechtkomen.
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Andere bronnen die in het verleden verontreiniging konden veroorzaken zijn het aangebracht
opvulmateriaal (zoals ballast) of onderhoudsproducten (voornamelijk herbiciden).

Het is ook mogelijk dat er in het verleden bij transport van handelswaren calamiteiten zijn gebeurd.
Bij morsverliezen van polluenten op het spoor is het mogelijk dat de bodem en vooral de aquifer van
de Formatie van Brussel verontreinigd werden omwille van de grote doorlaatbaarheid.

(bron: project-MER ‘GEN-project L124’, 2007)

Volgens het dossierloket van de OVAM zijn volgende bodemonderzoeken gelegen binnen een straal
van 100 m rondom het tracé (raadpleging mei 2021):

- Dossier 8863: oriénterend bodemonderzoek uit 1999, gelegen net ten westen van het
onderzoeksgebied

- Dossier 12553: oriénterend bodemonderzoek uit 2004, gelegen binnen het onderzoeksgebied

- Dossier 29329: oriénterend bodemonderzoek uit 2007, gelegen net ten westen van het
onderzoeksgebied

- Dossier 31292: oriénterend bodemonderzoek uit 2008, deels gelegen binnen het
onderzoeksgebied

- Dossier 12727: oriénterend bodemonderzoek uit 2000, deels gelegen binnen het
onderzoeksgebied

- Dossier 33008: oriénterend bodemonderzoek uit 2008, deels gelegen binnen het
onderzoeksgebied

- Dossier 77165: beschrijvend bodemonderzoek uit 2019, deels gelegen binnen het
onderzoeksgebied

- Dossier 86883: beschrijvend bodemonderzoek uit 2018, gelegen binnen het onderzoeksgebied

- Dossier 17319: oriénterend bodemonderzoek uit 2002, , gelegen ten westen van het
onderzoeksgebied

- Dossier 34405: eindevaluatieonderzoek 2020, gelegen ten westen van het onderzoeksgebied

Voor de percelen waar er enkel een oriénterend bodemonderzoek heeft plaatsgevonden kan
aangenomen worden dat deze geen risicoverontreiniging bevatten.
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Figuur 6-13: Situering bodemonderzoeken (raadpleging medio 2021)
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6.3.4 Erosiegevoeligheid

Volgens de watertoetskaart erosiegevoeligheid is het onderzoeksgebied hoofdzakelijk aangeduid als
zijnde erosiegevoelig. Dit hoeft niet te verbazen, gezien de gemeenten Sint-Genesius-Rode en
Linkebeek zijn ingekleurd als sterk erosiegevoelig volgens de erosiegevoeligheidskaart van de Vlaamse
gemeenten. Daarnaast kennen verschillende percelen langsheen het tracé een medium tot zeer hoge
potentiéle bodemerosie per perceel (2021). De gemeente Linkebeek heeft reeds enkele maatregelen
genomen zoals ter hoogte van Schouwendaal.

Het grondgebied van Linkebeek en Sint-Genesius-Rode is volgens Databank Ondergrond Vlaanderen-
DOV/Bodemverkenner niet gevoelig voor grondverschuivingen, noch zijn er gekarteerde
grondverschuivingen gelegen.
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Figuur 6-14. Watertoetskaart erosiegevoeligheid
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Figuur 6-15: Potentiéle bodemerosie per perceel (2021) (Bron: wms, DOV/Bodemverkenner)

Er zijn in het studiegebied verschillende oplossingsscenario’s naar voor gebracht vanuit het
erosiebestrijdingsplan; waarvan een aantal reeds uitgevoerd.
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Figuur 6-16: Afstroomlijnen en oplossingsscenario’s erosie ter hoogte van het studiegebied (zone ter hoogte van
de spoorweg) (Bron: geopunt)

ZONE TER HOOGTE VAN DE MEIKEVERLAAN/IJSVOGELLAAN

Een groot deel van de oppervlakteafstroming is afkomstig van de akkers ten westen van de spoorweg.
Zo zijn er ter hoogte van de Meikeverlaan/ljsvogellaan maatregelen uitgevoerd zoals erosiepoelen ten
westen langs de spoorlijn, dam en grasbufferstroken.

Schaal = 1 : 5000 Jll*}
XY (Lambert72): 148355 161439

O Grasbufferstrook [ Erosiepoel [l Aarden dam

Figuur 6-17: Afstroomlijnen en erosiemaatregelen ter hoogte van het onderzoeksgebied (Bron:
DOV/Bodemverkenner)
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Een ander deel is afkomstig van akkers en weilanden ten oosten van de spoorweg. Het regenwater
stroomt af naar een duiker onder de spoorweg, die aansluit op het grachtje achter de huizen van de
Meikeverlaan. Op de graszone voor de duiker is er een kleine sedimentatiezone (enkel bij zachte
neerslag is er sedimentatie) (bron: voormalige ALBON Afdeling Land en Bodembescherming,
Ondergrond en Natuurlijke Rijkdommen,KU Leuven 2013: ‘de Evaluatie van berekeningsmethoden voor
het bepalen van de benodigde buffercapaciteit van kleinschalige opvangsystemen in het kader van
erosiebestrijding).

Er zal tevens nog een bufferende oplossing worden uitgewerkt aan de oostzijde (ter hoogte van de
rode aanduiding op onderstaande Figuur 6-18). Het knijp- en overstortwater moet via de bestaande
duiker aangesloten blijven op de erosiepoel die langs de westkant ligt.

Qlaggexy

Figuur 6-18: Geplande Erosiemaatregelen ten oosten van de spoorlijn (rode aanduiding) (Bron: provincie Vlaams-
Brabant)

De afvoerdebieten op riool en waterlopen zijn door de gemeenten en de provincie vastgelegd op:
- riolering Linkebeek: 20 I/s/ha
- riolering Sint-Genesius-Rode: 20 I/s/ha

- beken: 10 1/s/ha
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ZONE ter hoogte van HOF TEN BERG

De provincie Vlaams-Brabant voorziet momenteel 2 poelen ten noorden van Hof ten Berg, langs de
westzijde van het spoor.

Nieuw erosiebekken

Bestaand
erosiebekken

Infiltratiebekken
(regenwater van de
sporen)

© 00

=—edp-  Bestaande duiker

Duiker gebruikersnaam

Figuur 6-19: Geplande Erosiemaatregelen ten westen van de spoorlijn ter hoogte van Hof ten Berg (Bron: provincie
Vlaams-Brabant)

Verdere afstemming hierover met TUC RAIL is lopende.

ZONE SINT-ANNA Jagersdreef

De provincie Vlaams-Brabant geeft ook nog de volgende aandachtspunten mee in de zone Sint-Anna
ten noorden van de Jagersdreef.

Aan de westkant van het spoor zijn er 2 valleien in akkergebied die naar het spoor toelopen.

Momenteel zijn er 2 duikers onder het spoor waarlangs het water en de modder doorlopen.

Figuur 6-20: Huidige situatie- afvoer afstromend water onder de spoorweg, naar de riolering van de Zwanenlaan.
(Bron: provincie Vlaams-Brabant, 2021)
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Sint-Anna: bovenstrooms:
mogelijke locaties voor buffering in kader van een erosiebestrijdingsproject.

.

Kaart 3: Potentiele bodemerosierisicokaart 2021, met aanduiding van de status blijvend grasland  Kaart 4: Hoogtezones met aanduiding van toestroomgebieden naar mogelike locaties van
(BG). Alle paarse percelen met status BG moeten behouden blijven als grasland. erosiepoelen.

Figuur 6-21: Mogelijke locaties voor buffering in het kader van een erosiebestrijdingsproject (Bron: provincie
Vlaams-Brabant, 2021)

Door de provincie en gemeente worden er hier nog poelen met dammen gepland langs de westzijde
van het spoor, opdat het water hier reeds kan worden gebufferd.
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De afstemming tussen de provincie Vlaams-Brabant, de gemeente en TUC RAIL over de aanleg van het
fietspad/spoorweguitbreiding en de erosieproblematiek is lopende.

Reeds beoordeelde effecten

Er wordt verwezen naar de toelichtingsnota bij het RUP en naar de scopingnota V2 §3.3.1, opgenomen
in Bijlage 1 bij dit plan-MER. Voor de volledigheid & overzichtelijkheid worden de paragrafen hieronder
herhaald, waar nodig met een update aan informatie en de beschrijving van de alternatieven.

Invlioed op bodemverstoring en grondstofvoorraden

Door uitvoering van het voorgenomen plan (verhogen capaciteit, fietssnelweg en randinfrastructuur)
is vergraving mogelijk, bijvoorbeeld in functie van funderingswerken, taluds of aanleg waterleiding,
waarbij bodemprofielen verstoord zullen worden. Afhankelijk van de uitvoeringswijze kan door de
verbreding van het spoortracé indicatief een zone van tot ca. 20m breed (afhankelijk van de locatie en
uitvoeringswijze) worden verstoord over de volledige lengte. Voor het fietstracé kan dit een
bijkomende zone van 4m tot 6m betreffen. Bovendien is het niet uitgesloten dat bijkomende
dieptefunderingen voor de uitbreiding van bruggen uitgevoerd moeten worden of dat bestaande
onderdoorgangen verbreed en/of verdiept moeten worden met een mogelijke impact op de diepere
ondergrond (geologie).

Bij afgravingen worden de strooisellaag (dat deel van de bodem waar dode, gevallen bladeren en
naalden nog herkenbaar aanwezig zijn), de toplaag en de diepere bodemlagen gedeeltelijk of volledig
verwijderd door de geplande werkzaamheden.

Op projectniveau zal er getracht worden om de uitgegraven grond terug te gebruiken als aanvulgrond
in een ophoging waar mogelijk. Er blijft wel een belangrijk grondoverschot. De verschillende mogelijk
uitvoeringen en inrichtingsalternatieven zullen een gewijzigde invloed hebben op het grondverzet.
Grondverzet heeft betrekking op de aanlegfase, waar het GRUP geen uitspraken over doet en wordt
hier niet in beschouwing genomen.
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Tijdens de ophogingswerken ontstaan profielwijzigingen door het vermengen en verdichten van het
terug aangebrachte bodemmateriaal. De profieleigenschappen van de nieuwe "gemengde bodem"
zijn verschillend van de eigenschappen van de oorspronkelijke profielopbouw.

De aanwezige bodemprofielen binnen het studiegebied zijn echter niet (bodems zonder bodemprofiel
en de antropogene bodems) tot beperkt (bodems met profielontwikkeling ‘x’, met profielen ‘a’ of ‘c’
(uitgeloogde bodems) of profiel ‘b’ (bruine bodems)) kwetsbaar voor profielverstoring.
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Figuur 6-22: Gevoeligheid voor profielverstoring

De bodems met een beperkte kwetsbaarheid voor profielverstoring zijn momenteel veelal in agrarisch
gebruik of reeds verhard, waardoor redelijkerwijze verwacht kan worden dat de toplaag reeds
verstoord is. Bovendien zijn in de omgeving nog grote oppervlakten van gelijkaardige bodemprofielen
gelegen, zodat de context niet wordt aangetast. Tot slot worden geen waardevolle erfgoedbodems
doorsneden. De impact ten aanzien van de effectgroep bodemverstoring door vergraving/verstoring
wordt plaatselijk verwaarloosbaar maar globaal tot hooguit beperkt negatief ingeschat (-1).

Gezien de diepte van ondoordringbare kleilagen van het leperiaan, zullen funderingswerken en
ingrepen aan de bruggen en tunnels geen ondoorlatende lagen doorkruisen. Het planvoornemen zal
bijgevolg niet significant ingrijpen op de diepere ondergrond/afsluitende geologische lagen.

Het plan heeft niet de uitbating van de ondergrond tot doel. Er zijn geen ontginningen in of grenzend
aan het onderzoeksgebied aanwezig. Er wordt vanuit het planvoornemen geen significante impact op
de grondstofvoorraden verwacht (0).
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‘ BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

Het inrichtingsalternatief voor de fietssnelweg in de Kleindalstraat (langs de oostzijde - langs de
Brasserie) betekent afwerking van de talud eveneens een potentiéle bodemverstoring. Afhankelijk van
de uitvoering is de verstoring vergelijkbaar, meer of minder dan het tracé langs de westzijde met de
onderdoorkruising van de spoorweg.

In het inrichtingsalternatief voor de fietssnelweg ter hoogte van de Kleindalstraat, waar er geen
fietsstraat wordt aangelegd, kan worden verwacht dat er weinig bodemverstoring zal zijn (wellicht
minder dan in het basisplanvoornemen) maar dit evenmin in het basisplanvoornemen (waarbinnen de
weg wordt ingericht als fietsstraat).

De inrichtingsalternatieven voor de spoorweg (overkapping thv Bloemhof, overdekte sleuf
Kleindalbrug, overkapping t.h.v. station Holleken) kunnen leiden tot gewijzigde bodemverstoring, met
name is het waarschijnlijk dat voor de fundering, afwerking taluds en landschappelijke inkleding er
een bijkomende bodemverstoring nodig zal zijn in vergelijking tot het basisplanvoornemen.

De inrichtingsalternatieven voor de overkappingen ter hoogte van Bloemhof, Kleindalbrug,
Kleindalstraat situeren zich volgens de bodemkaart in bebouwde zone en zeer lokaal in droge
leembodem met textuur B horizont ter hoogte van de brug. Ter hoogte van Holleken zijn vooral droge
leembodem met textuur-B horizont en droge leembodem zonder profiel aanwezig. Er kan bij de aanleg
van overkappingen worden verwacht dat de zwaardere funderingswerken een grotere
bodemverstoring teweeg brengen. De veranderde bodemverstoring ten opzichte van het basis
planvoornemen zal, op dit planniveau rekening houdend met de relatief beperkt kwetsbare
bodemprofielen niet leiden tot andere effectscores. Ook in de alternatieven wordt op planniveau het
effect van bodemverstoring door vergraving/verstoring tot beperkt negatief ingeschat (-1).
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Figuur 6-23: Bodemkaart t.h.v. Bloemhof en Kleindalbrug (bron: databank Ondergrond Viaanderen)
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Figuur 6-24: Bodemkaart t.h.v. Holleken-Perkstraat (bron: databank Ondergrond Vlaanderen)
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Invloed op verharding

Uitvoering van het voorgenomen plan gaat gepaard met bijkomende verharding, die zich voornamelijk
bevindt ter hoogte van de uitbreiding van spoorwegplatformen en randinfrastructuur/aanhorigheden
(zoals perrons, parking, stationspleinen) en de fietssnelweg. Mogelijke effecten hiervan hebben vooral
betrekking op grondwater (wijziging infiltratie en run off) en oppervlaktewater (mogelijk bijkomend
risico op overstromingen).

- De impact ten gevolge een gewijzigde verharding wordt verder besproken onder de discipline
Water.

Invloed op structuurwijziging: bodemstabiliteit en —erosie

Bodemzetting kan optreden door ontwatering of samendrukken van slappe (samendrukbare)
bodemlagen. De aanwezige zandige bodems zijn weinig kwetsbaar, maar de lemige bodems zijn matig
gevoelig voor structuurwijziging. In functie van de nieuwe taluds is voornamelijk stabiliteit een
aandachtspunt. Verdichting zal minder relevant zijn als potentieel effect. Effecten dienen echter vooral
onderzocht te worden op projectniveau, en zijn veel minder relevant op planniveau.

Het onderzoeksgebied is gevoelig voor erosie. Door het voorzien van extra sporen, zal ook het huidige
talud aangepast moeten worden. Na de werkzaamheden zullen de taluds echter opnieuw begroeien,
zoals dit het geval is in de bestaande situatie.

Zone ter hoogte van de Meikeverlaan/ljsvogellaan

Zoals weergegeven in §6.3.4 zijn er door de provincie Vlaams-Brabant reeds verschillende
erosieoplossingen uitgewerkt aan de westzijde van de spoorweg. Er zal tevens nog een oplossing
worden uitgewerkt aan de oostzijde.

Het project voor de spoorweg en fietssnelweg zal hier mee rekening houden. Momenteel ligt ter studie
op welke wijze de afvoer van het infiltratiebekken voor de spoorlijn kan worden afgevoerd naar de
erosiepoelen, dit in overleg met de provincie en gemeente.

De infiltratievoorziening wordt bestemmingsmatig opgenomen binnen een zone voor
landschappelijke inpassing.

Voor wat betreft de faunapassage onder het spoor, zal aandacht moeten gaan naar het vermijden van
een invloed op de afstroming met bijkomende erosieproblemen tot gevolg. Dit wordt in rekening
gebracht bij het uiteindelijke ontwerp van de ecopassage op projectniveau. In eerste instantie zorgt
het zo ver mogelijk noordwaarts inplannen van de faunapassage voor het vermijden van een
waterdoorgang door de faunapassage van oost naar west.

Om te vermijden dat er water via de fietstunnel loopt van de oostkant van het spoor naar de westkant,
zullen het fietspad en de fietstunnel op vraag van de provincie Vlaams-Brabant voldoende hoog
worden ontworpen (het niveau van de maximale waterstand in het bekken zal net lager moeten zijn
dan het niveau van het fietspad en de fietstunnel).

Zone ter hoogte van Hof ten Berg

De provincie Vlaams-Brabant voorziet momenteel 2 poelen ten noorden van Hof ten Berg, langs de
westzijde van het spoor. Verdere afstemming hierover met TUC RAIL is lopende.
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Zone Sint-Anna Jagersdreef

In §6.3.3 werd geschetst dat door de provincie er in deze zone nog poelen met dammen gepland
worden langs de westzijde van het spoor, opdat het water hier reeds kan worden gebufferd.

Volgens de provincie kunnen de gewenste buffervolumes gerealiseerd worden door ervoor te zorgen
dat het fietspad minstens 1,6m boven het laagste punt van het bestaande terrein ligt. Op die manier
kan de bestaande vallei afgedamd worden en kunnen de gewenste buffervolumes gehaald worden.

In het akkergebied moet het fietspad minstens 30 cm boven het bestaand terrein worden aangelegd.
Op deze manier wordt het fietspad gevrijwaard van modder.

Onder het fietspad en spoor moet voor de provincie een inbuizing van diameter 400 voorzien worden.
Dit dient om het knijp- en overstortwater uit de bufferbekkens af te voeren.

- Het knijp- en overstortwater van bufferbekken 5 is aangesloten op de riolering van de Zwanenlaan.

- Het knijp- en overstortwater van bufferbekken 6 komt aan de oostkant van het spoor bovengronds
uit.

De afstemming tussen de provincie Vlaams-Brabant, gemeente en TUC RAIL over de aanleg van het
fietspad/spoorweguitbreiding en de erosieproblematiek is lopende.

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

In de inrichtingsalternatieven voor de spoorweg (overkapping thv Bloemhof, overdekte sleuf
Kleindalbrug, overkapping t.h.v. station Holleken) zal de afwerking van de overkappingen met
bijvoorbeeld grondtaluds een groter aandachtspunt zijn naar erosie&stabiliteit toe.

In de inrichtingsalternatieven voor de fietssnelweg zal dit wellicht weinig verschil geven ten aanzien
van het basisplan.

CONCLUSIE

- Bij de aanleg van de taluds dient de nodige aandacht besteed te worden aan de effectgroep
stabiliteit/erosie. Bij de inrichtingsalternatieven voor de spoorweg is die aandacht nog belangrijker.
Dit betreft echter een aandachtspunt op een meer gedetailleerd projectniveau, waar de inrichting en
uitvoering hier mee rekening kan houden. Op planniveau in het kader van de bestemmingen en
voorschriften wordt het effect verwaarloosbaar ingeschat (0), er mee rekening houdend dat deze
aspecten op projectniveau hun uitwerking vinden.

- Het studiegebied is erosiegevoelig en de aanleg van de spoorweg en fietssnelweg vereist verdere
afstemming met reeds uitgevoerde en geplande erosiemaatregelen vanuit de provincie Vlaams-
Brabant, dit bij de concrete uitwerking van het project. Om reeds op planniveau de aandacht op de
erosiegevoeligheid te vestigen wordt de invloed op erosie verwaarloosbaar tot beperkt negatief
beoordeeld (0/-1).

Het is aanbevolen dat het GRUP-voorschrift voor de zone voor landschappelijke inpassing specifiek
toelaat dat oplossingen en werken in het kader van erosiebestrijding mogelijk zijn.
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Invlioed op bodemkwaliteit

Pesticidengebruik

Sinds 1 januari 2015 geldt er een verbod op het gebruik van pesticiden op alle terreinen die gebruikt
worden voor een openbare dienst. Infrabel vraag hiervoor afwijkingen aan bij de gewesten voor de
behandeling van de sporen met herbiciden (ballastbed en veiligheidspad) in functie van de
veiligheidscriteria van de spoorwegexploitatie. De aanwezigheid van onkruid zorgt voor onveilige
situaties inzake de exploitatie- en arbeidsveiligheid waarbij een volledig pesticidevrij beheer op grote
schaal technisch nog niet mogelijk is en onevenredig hoge kosten met zich meebrengt.

Er werd een afwijking bekomen bij de VMM volgens procedure 3 (veiligheidsprobleem) in april 2021
voor de periode 2021-2023. Deze afwijking is van toepassing op de sporen met name ballastbed en
veiligheidspad. In de afwijking zijn aanvullende voorwaarden opgenomen met betrekking tot het
gebruik of verbod van herbiciden in bepaalde waterwingebieden en gevoelige natuurzones.

Infrabel wil zijn pesticidegebruik verder verminderen en volgt hiertoe zijn actieplan
pesticidevermindering 2019-2023. Hierin werden engagementen genomen voor
pesticidevermindering dankzij de toepassing van alternatieve technieken op de hoofdsporen, gelegen
in gevoelige zones, en op de bijsporen, evenals preventieve technieken bij de heraanleg van de
veiligheidspistes o.a. door het functioneel verharden met ternaire mengsels, asfalt, beton,..

Operationele proefprojecten tonen aan dat momenteel enkel mechanische technieken kunnen
toegepast worden op spoorwegdomein. Op kleinere schaal en voor specifieke locaties kunnen ook
thermische technieken gebruikt worden. Deze technieken maken sinds 2020 integraal deel van de
onderhoudsbestekken van de sporen.

Op dit moment zijn er geen technieken beschikbaar die op grote schaal kunnen ingezet worden in de
spooromgeving. Infrabel voert derhalve verdere doorgedreven testen uit met innovatieve technieken
en producten om de technische, operationele en financiéle haalbaarheid op spoorwegdomein te
analyseren. Hiervoor wordt samengewerkt met de industrie, aannemers, kenniscentra en de
internationale spoorwegsector. Het betreft onder andere technieken voor de alternatieve aanleg en
aanplanting van veiligheidspistes, het gebruik van pelargonzuur en bioherbiciden en de toepassing van
elektrische technieken. Deze testen zijn momenteel in de fase van R&D en vragen nog verdere tijd
voor ontwikkeling en de eventuele operationele toepassing op grote schaal.

Bermen (de rand- struik- en corridorzone) worden enkel met mechanische middelen onderhouden.

Doordat de bijkomende sporen op een KWS-verharding (asfalt) worden gelegd, zullen minder
onderhoudsproducten gebruikt worden, vermits er geen onkruid kan doorgroeien.

Ermee rekening houdend dat de nieuwe sporen op een asfaltverharding komen, het verbod voor
pesticidengebruik in de bermzones, de progressieve afname en vermindering van het
pesticidengebruik volgens het actieplan pesticidenvermindering en de zoektocht/het toepassen van
alternatieve technieken, tevens de afwezigheid van beschermingszones, kan er van uit worden gegaan
dat tegen de periode dat de uitbreiding van de spoorweg in exploitatie is, het pesticidengebruik tot
een minimum is beperkt.

- Er worden vanuit het pesticidengebruik bijgevolg verwaarloosbare tot beperkt negatieve effecten
verwacht op bodem/grondwaterkwaliteit (0/-1). Het onderscheid in de alternatieven is hier weinig
relevant.
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Bestemmingswijzigingen

Een bestemmingswijziging kan een impact hebben op de verplichtingen die krachtens het
Bodemdecreet en het VLAREBO rusten op gronden met vastgestelde bodemverontreiniging, zo onder
meer zoals beschreven in §6.2. Dit zou kunnen betekenen dat door het wijzigen van de bestemming
mogelijk nieuwe onderzoeks- en saneringsverplichtingen gegenereerd worden bij de overdracht van
gronden. Dit indien een bestemmingstype wijzigt met een verstrenging van de norm tot gevolg. Deze
verplichtingen worden geregeld via het Bodemdecreet en Vlarebo en in principe niet via het RUP.

- Dossier 12553: oriénterend bodemonderzoek uit 2004, gelegen binnen het onderzoeksgebied
t.h.v. de Krechtenbroek: gelegen in woonpark, bestemmingstype Ill. Het nieuwe
bestemmingstype zal geen strengere bodemsaneringsnormen tot gevolg hebben.

- Dossier 77165: beschrijvend bodemonderzoek uit 2019, deels gelegen binnen het
onderzoeksgebied ter hoogte van de Hoekstraat: gelegen in natuurgebied, bestemmingstype |I.
Het nieuwe bestemmingstype zal geen strengere bodemsaneringsnormen tot gevolg hebben.

- Dossier 86883: beschrijvend bodemonderzoek uit 2018, gelegen binnen het onderzoeksgebied ter
hoogte van Hof-ten-Berg: gelegen in woongebied, bestemmingstype Ill. Het nieuwe
bestemmingstype zal geen strengere bodemsaneringsnormen tot gevolg hebben

- De nieuwe bestemmingstypes zullen geen strengere bodemsaneringsnormen tot gevolg hebben in
de zones met reeds uitgevoerde bodemonderzoeken.

Regelgeving i.k.v. bodemkwaliteit

Het voorgenomen plan voorziet activiteiten die mogelijk accidentele
bodem/grondwaterverontreiniging kunnen veroorzaken, namelijk treinverkeer. De bestaande
Vlarem/Vlarema/Vlarebo regelgeving zal gevolgd worden. In de projectbeschrijving van de aanleg van
de nieuwe spoorlijnen is tevens opgenomen dat er olie-vetafscheiders worden voorzien.

Teneinde de kwaliteit van het water dat in de gekozen waterlopen wordt geloosd te verbeteren, is
systematisch een olie-vetafscheider voorzien stroomopwaarts van de lozingspunten die uitgeven op
de waterlopen langs het project.

Daarnaast is het niet uitgesloten dat gegraven zal worden in mogelijk verontreinigde zones (zie
beschrijving in §6.3.3). In principe is dit enkel relevant voor de uitvoeringsfase en niet voor de
uiteindelijke exploitatie van de activiteiten in het voorgenomen plangebied.

Gepaste voorzorgen worden verzekerd via het Bodemdecreet/VLAREBO/VLAREM/VLAREMA op
projectniveau. Er wordt tevens verwezen naar de technische richtlijn grondwaterhandelingen,
toepasbaar op projectniveau.

- Effecten ten aanzien van de bodem/grondwaterkwaliteit via verspreiding ten gevolge
graven/bemalen zijn niet uit te sluiten, maar in principe geregeld via bestaande regelgeving en
bovendien vooral van toepassing op projectniveau. Er wordt aangenomen dat bij het volgen van de
richtlijn grondwaterhandelingen en verdere aandachtspunten tijdens het grondverzet-onderzoek, een
negatieve invioed kan worden vermeden en de mogelijke impact op de bodem- en
grondwaterkwaliteit dus verwaarloosbaar zal zijn (0) voor zowel het voorgenomen basisplan als de
inrichtingsalternatieven.
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Grensoverschrijdende effecten

Grensoverschrijdende effecten zijn niet uitgesloten, er mee rekening houdend dat werkzaamheden in
de bodem zich eveneens op de grens met het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en Wallonié bevinden.

Binnen het totale onderzoeksgebied voor het GRUP worden de effecten veelal verwaarloosbaar tot
beperkt negatief beoordeeld. De grensoverschrijdende impact zal bijgevolg eveneens
verwaarloosbaar zijn voor de meeste effectgroepen en plaatselijk verwaarloosbaar tot hooguit
beperkt negatief voor wat betreft de effectgroep bodemverstoring door vergraving/verstoring (-1).
Sowieso beperkt de invloedssfeer zich wellicht tot het onderzoeksgebied.

Conclusie

De volgende effectgroepen zijn besproken:

- Invloed op bodemverstoring en grondstofvoorraden
- Invloed op structuurwijziging en erosie

- Invloed op bodemkwaliteit

- De kwetsbaarheden en mogelijk relevante effecten of niet relevante effecten voor bodem en
grondstofvoorraden zijn veelal verwaarloosbaar tot hooguit beperkt negatief.

- De bodems hebben een beperkte kwetsbaarheid voor profielverstoring Er worden geen
waardevolle erfgoedbodems doorsneden. De impact ten aanzien van de effectgroep
bodemverstoring door vergraving/verstoring wordt plaatselijk verwaarloosbaar maar globaal tot
hooguit beperkt negatief ingeschat (-1).

- Gezien de diepte van ondoordringbare kleilagen van de Formatie van Kortrijk (leperiaan
Aquitardsysteem), zullen funderingswerken en ingrepen aan de bruggen en tunnels geen
ondoorlatende lagen doorkruisen. Het planvoornemen zal bijgevolg niet significant ingrijpen op
de diepere ondergrond/afsluitende geologische lagen.

- Het plan heeft niet de uitbating van de ondergrond tot doel. Er zijn geen ontginningen in of
grenzend aan het onderzoeksgebied aanwezig. Er wordt vanuit het planvoornemen geen
significante impact op de grondstofvoorraden verwacht (0).

- De lemige bodems zijn matig gevoelig voor structuurwijziging. Bij de aanleg van de taluds dient
de nodige aandacht besteed te worden aan de effectgroep stabiliteit/erosie. Bij de
inrichtingsalternatieven voor de spoorweg is die aandacht nog belangrijker. Na de
werkzaamheden zullen de taluds echter opnieuw begroeien, zoals dit het geval is in de bestaande
situatie. Dit betreft echter een aandachtspunt op een meer gedetailleerd projectniveau, waar de
inrichting en uitvoering hier mee rekening kan houden. Op planniveau in het kader van de
bestemmingen en voorschriften wordt het effect verwaarloosbaar ingeschat (0), er mee rekening
houdend dat deze aspecten op projectniveau hun uitwerking vinden.

- Het studiegebied is erosiegevoelig en de aanleg van de spoorweg en fietssnelweg vereist verdere
afstemming met reeds uitgevoerde en geplande erosiemaatregelen vanuit de provincie Vlaams-
Brabant en de gemeente, dit bij de concrete uitwerking van het project. Om reeds op planniveau
de aandacht op de erosiegevoeligheid te vestigen wordt de invloed op erosie verwaarloosbaar tot
beperkt negatief beoordeeld (0/-1).
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- Erworden vanuit het pesticidengebruik verwaarloosbare tot beperkt negatieve effecten verwacht
op bodem/grondwaterkwaliteit (0/-1). Het onderscheid in de alternatieven is hier weinig
relevant.

- Daar er voldoende garanties zijn om voorzorgen te verzekeren via het
Bodemdecreet/VLAREBO/VLAREM/VLAREMA, richtlijn grondwaterhandelingen en een negatieve
invloed kan worden vermeden, wordt bodemverontreiniging op planniveau niet significant geacht
(0) voor zowel het voorgenomen basisplan als de inrichtingsalternatieven.

Bespreking inrichtingsalternatieven

De inrichtingsalternatieven voor de spoorweg (overkapping thv Bloemhof, overdekte sleuf
Kleindalbrug, overkapping t.h.v. station Holleken) kunnen leiden tot gewijzigde bodemverstoring, met
name is het waarschijnlijk dat voor de fundering, afwerking taluds en landschappelijke inkleding er
een bijkomende bodemverstoring nodig zal zijn in vergelijking tot het basisplanvoornemen. Er kan bij
de aanleg van overkappingen worden verwacht dat de zwaardere funderingswerken een grotere
bodemverstoring teweeg brengen. Tevens zal de afwerking van de overkappingen met bijvoorbeeld
grondtaluds een groter aandachtspunt zijn naar erosie&stabiliteit toe.

Het inrichtingsalternatief voor de fietssnelweg in de Kleindalstraat (langs de oostzijde - langs de
Brasserie) betekent afwerking van de talud eveneens een potentiéle bodemverstoring. Afhankelijk van
de uitvoering is de verstoring vergelijkbaar, meer of minder dan het tracé langs de westzijde met de
onderdoorkruising van de spoorweg.

In het inrichtingsalternatief voor de fietssnelweg ter hoogte van de Kleindalstraat, waar er geen
fietsstraat wordt aangelegd, kan worden verwacht dat er weinig bodemverstoring zal zijn (minder dan
in het basisplanvoornemen) maar dit evenmin in het basisplanvoornemen (waarbinnen de weg wordt
ingericht als fietsstraat).

De veranderde bodemverstoring ten opzichte van het basis planvoornemen zal, rekening houdend
met de relatief beperkt kwetsbare bodemprofielen niet leiden tot andere effectscores.

De discipline bodem zal op planniveau niet onderscheidend zijn in de onderlinge afweging van
verschillende uitvoeringsalternatieven voor de spoorweg of fietssnelweg, noch voor beperkte
wijzigingen aan het tracé van de spoorlijn die mogelijk in de toekomst doorgevoerd zullen worden.
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Tabel 6.1: Conclusie effecten discipline bodem

Ruimte-  Gebruik GEN Maatregelen
inname en FSW (MMm)

Aanbevelingen Eindscore
(A) na MM/A*
Bodemverstoring en

grondstofvoorraden -1 / / / /

Invloed geologische lagen 0 / / / /

Bodemzetting/ stabiliteit 0 / / / /

In GRUP-
voorschrift
oplossings-

scenario’s erosie
toelaten
Bodemerosie 0/-1 / / Aanc.iacht naar 0
erosieaspecten
t.h.v.
faunapassage
grens
Linkebeek/Sint-
Genesius-Rode

Bodemkwaliteit 0 0/-1 / / /

* MM/A: Milderende maatregelen/Aanbevelingen

Maatregelen of aanbevelingen

Milderende maatregelen niveau RUP

Niet van toepassing.

Aanbevelingen niveau RUP

Het is aanbevolen dat het GRUP-voorschrift voor de zone voor landschappelijke inpassing specifiek
toelaat dat oplossingen en werken in het kader van erosiebestrijding mogelijk zijn.

In het RUP is het aanbevolen te duiden op de gevoeligheid voor de invloed op/van erosie, meer
specifiek ter hoogte van de faunapassage onder het spoor ter hoogte van de grens Linkebeek/Sint-
Genesius-Rode. Zo kan in de voorschriften bijvoorbeeld het volgende worden opgenomen:

- Het valt aan te bevelen dat de omgevingsvergunningsaanvraag aantoont dat aandacht uitgaat
naar het vermijden van een invloed op en van erosie/afstroming van de omliggende akkers met
bijkomende erosieproblemen tot gevolg.

Aanbevelingen ter optimalisatie niveau vergunningen/flankerend

Er treden geen aanzienlijke milieueffecten op en bijgevolg zijn er geen noodzakelijke maatregelen
voorgesteld. De hierna beschreven aanbevelingen zijn suggesties naar de vergunningsfase toe en zijn
niet ruimtelijk vertaalbaar in het RUP of zijn op hoofdlijnen ook reeds opgenomen in de aanbevelingen
niveau RUP.

De afstemming tussen de provincie Vlaams-Brabant, de gemeente en TUC RAIL over de aanleg van het
fietspad/spoorweguitbreiding en de erosieproblematiek is lopende en het is aanbevolen deze
afstemming verder te zetten.

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 203



7.1

7.2

@)

anteagroup

Discipline water

Studiegebied

Het studiegebied voor de discipline water betreft het onderzoeksgebied verruimd tot een straal van
200 m rond het onderzoeksgebied.

Bijkomend zal het studiegebied worden opengetrokken buiten de begrenzing en dit afhankelijk van de
afvoer van afvalwater (zuiveringsgebied), waterlopen, grondwaterlagen (grondwatervoerende lagen)
en de relatie tot de deelbekkens.

Juridische en beleidsmatige context

Het studiegebied is gelegen in het stroomgebied van de Schelde. De stroomgebiedbeheerplannen
2016 — 2021 voor Schelde en Maas werden op 18/12/2015 goedgekeurd door de Vlaamse Regering en
kunnen geraadpleegd worden via www.integraalwaterbeleid.be. Momenteel zijn de
stroomgebiedbeheerplannen 2022 — 2027 in opmaak; het openbaar onderzoek werd midden maart
2021 afgerond. Deze plannen bevatten maatregelen om de toestand van de waterlopen en het
grondwater te verbeteren en om het overstromingsrisico te verminderen. Er zijn een aantal acties
opgenomen ter hoogte van het onderzoeksgebied en studiegebied:

- 8B_A_0124: Uitvoeren van erosiebestrijdingsmaatregelen in afstroomgebied van de
Groebengracht en Zenne |

- 8B_A_0120: Erosiebestrijding in het afstroomgebied van de Molenbeek (Sint-Genesius-Rode en
Beersel)

- 4B_E_0357: Structuurherstel en sanering vismigratie in samenhang met realisatie bijkomende
waterbergingscapaciteit in de vallei van de Molenbeek in Sint-Genesius-Rode en Beersel
(Habitatrichtlijngebied Hallerbos en nabije boscomplexen met brongebieden en heiden).
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Figuur 7-1: Geoloket stroomgebiedbeheerplannen 2022-2027: acties (bron: volvanwater.be)

Het onderzoeksgebied is gesitueerd in het volgende bekken en deelbekken:
- Het Dijlebekken

o deelbekken Zenne-Molenbeek

o VHA-zones (zones in de Vlaamse Hydrografische Atlas):

= de zone tussen het station Linkebeek tot de Hollebeekstraat bevindt zich in de
vha-zone ‘702- ZENNE VAN MONDING ZUUNBEEK (excl) TOT MONDING
WOLUWE (excl)’;

= de zone tussen de Hollebeekstraat en de grens met Wallonié bevindt zich in de
vha-zone ‘700 - ZENNE TOT MONDING ZUUNBEEK (excl)’
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Sinds 1 januari 2019 is ‘Het decreet van 18 juli 2003 betreffende het integraal waterbeleid,
gecoordineerd op 15 juni 2018’ van toepassing, het zogenaamde Waterwetboek (11/01/2019). Er
werden in totaal vier regelgevende teksten gecoordineerd en gecodificeerd, namelijk de
Oppervlaktewaterenwet, het Drinkwaterdecreet, het (oude) Decreet Integraal Waterbeleid en de
artikelen over de heffingsregeling van het Grondwaterdecreet.

Eén van de belangrijke elementen uit het Decreet Integraal Waterbeleid (nu ondergebracht in het
‘waterwetboek 11/01/2019) is het uitvoeren van de ‘watertoets’. Het uitvoeringsbesluit is principieel
goedgekeurd door de Vlaamse Regering (22.01.2015). De watertoets houdt in dat voor elk plan,
programma of vergunningsplichtig project dient te worden nagegaan of dit schadelijke effecten heeft
op het watersysteem (waarbij het watersysteem beschouwd wordt als zijnde een samenhangend en
functioneel geheel van oppervlaktewater, grondwater, waterbodems en oevers, met inbegrip van de
daarin voorkomende levensgemeenschappen en alle bijhorende fysische, chemische en biologische
processen en de daarbij behorende technische infrastructuren). De doelstellingen en beginselen van
het decreet integraal waterbeleid vormen een belangrijk toetsingskader bij de uitvoering van de
watertoets.

De kaart van de overstromingsgevoelige gebieden die vanaf 1 maart 2012 verplicht geraadpleegd
moet worden bij het toepassen van de watertoets, werd geactualiseerd in 2017. De
overstromingsgevoelige gebieden worden samen met de risicozones voor overstromingen
aangeboden op het geoloket van de watertoets (http://www.geopunt.be). Zie verder §7.3.2.

De Vlaamse overheid stelt volgende doelstelling/richtlijn voorop voor haar waterbeleid:
“Maximale retentie (infiltratie, berging en vertraagde afvoer) van hemelwater aan de bron”:

- Zomin mogelijk wordt hemelwater versneld afgevoerd naar de waterloop. Het hemelwater wordt
zo veel mogelijk aan de bron opgevangen en gebruikt, geinfiltreerd en zo nodig vertraagd
afgevoerd, gescheiden van het rioleringsstelsel. Dit alles om piekafvoeren te voorkomen in de
strijd tegen wateroverlast en erosie, infiltratie te bevorderen in de strijd tegen verdroging, en
verdunning van het afvalwater tegen te gaan in de strijd tegen waterverontreiniging.

Vlarem Il bepaalt in art. 4.2.1.3. en art. 6.2.2. dat het verboden is het hemelwater te lozen in de
openbare rioleringen wanneer het technisch mogelijk of noodzakelijk is dit niet verontreinigd
hemelwater gescheiden van het afvalwater te lozen in een opperviaktewater of een kunstmatige
afvoerweg voor hemelwater. Nieuwe rioleringsstelsels en uitbreidingen van bestaande stelsels
moeten overeenkomstig deze bepalingen, indien technisch mogelijk, uitgevoerd worden als een
(verbeterde) gescheiden riolering. Bestaande gemengde rioolstelsels kunnen niet altijd tot een
(verbeterde) gescheiden rioolstelsel omgebouwd worden, tenzij tegen een zeer hoge kostprijs. Wel
moet men altijd maximaal de verharde oppervlakte afkoppelen.

Een grondwaterhandeling zoals het infiltreren en het onttrekken van grondwater kan een
nabijgelegen bodemverontreiniging verspreiden. Daarnaast kan verontreiniging ook impact hebben
op de handeling zoals bij de lozing van onttrokken grondwater dat verontreinigd is. Er werd daarom
een richtlijn rond grondwaterhandelingen opgemaakt. Die biedt een praktische handleiding voor wie
van plan is om een grondwaterhandeling uit te voeren. Deze handleiding is beschikbaar via deze link:
https://www.ovam.be/technische-richtlijn-grondwaterhandelingen-beheer-van-
bodemverontreiniging.

De gewestelijke stedenbouwkundige verordening (15.07.2016; B.S. 19.09.2016) inzake
hemelwaterputten, infiltratievoorzieningen, buffervoorzieningen en gescheiden lozing van afvalwater
en hemelwater vormt een cruciaal kader voor het waterbeheer.

De verordening bevat minimale voorschriften voor de lozing van niet-verontreinigd hemelwater,
afkomstig van verharde oppervlakken. Het algemeen uitgangsprincipe hierbij is dat hemelwater in
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eerste instantie zo veel mogelijk gebruikt wordt. In tweede instantie moet het resterende gedeelte
van het hemelwater worden geinfiltreerd of gebufferd, zodat in laatste instantie slechts een beperkt
debiet vertraagd wordt afgevoerd. Ook de plaatsing van de overloop van de hemelwaterput en de
infiltratievoorziening dient aan dit principe te beantwoorden.

Sinds 29 september 2016 moet elk op te richten gebouw, constructie of aan te leggen verharding
groter van 40 m? aan de normen van de verordening voldoen, ook als deze vrijgesteld is van
stedenbouwkundige vergunningsplicht. De plaatsing van een infiltratievoorziening is dan verplicht als
het goed (perceel) groter is dan 250 m2.

Tevens zijn de provinciale stedenbouwkundige verordeningen Vlaams-Brabant van kracht m.b.t.
verhardingen en oververwelven van grachten en onbevaarbare waterlopen.

Aanvullend is eveneens de gecoodrdineerde politieverordening Rode — Linkebeek — Drogenbos van
toepassing.

Er zijn geen signaalgebieden afgebakend ter hoogte van het studiegebied.

Beschrijving referentiesituatie

Er wordt verwezen naar de toelichtingsnota bij het RUP en naar de scopingnota V2 §3.3.2, opgenomen
in Bijlage 1 bij dit plan-MER. Voor de volledigheid & overzichtelijkheid worden de paragrafen hieronder
herhaald, waar nodig met een update aan kaartmateriaal of informatie.

Grondwater

De belangrijkste aquifer van dit gebied is de Formatie van Brussel. De kleien uit de Formatie van
Kortrijk vormen een slecht doorlaatbare laag (aquitard). Onder deze formatie vindt men een aquifer
die gevormd wordt door de Formatie van Hannut. Dit is visueel weergegeven op de virtuele boringen
onder geologie (zie §6.3.1).

Op de grondwaterkwetsbaarheidskaart zijn gebieden aangeduid die variéren van matig kwetsbaar tot
zeer kwetsbaar (indices Cal, Ca2 en Cb).

- Deindex Cal duidt op een bestaande watervoerende laag uit zand waarbij de deklaag dunner is
dan 5m en/of zandig is en de dikte van de onverzadigde zone dunner of gelijk is aan 10m

- De index Ca2 wijst op een deklaag die minder dan 5m dik is en op een watervoerende laag die
meer dan 10m dik is. . Het grootste deel van de spoorlijn bevindt zich in deze zone.

- Cb komt slechts langs een zeer klein gedeelte van de aangelegde spoorweg voor, grenzend aan
Wallonié. De index Cb staat voor een matige kwetsbaarheidsgraad waarbij de watervoerende laag
zandig is en de deklaag lemig is.
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Figuur 7-2: Grondwaterkwetsbaarheidskaart (Bron: DOV)

Het grootste gedeelte van het ondezoeksgebied situeert zich in actiegebied grondwatersysteem

(Actie- en waakgebieden

i.k.v. herstelprogramma’s voor grondwaterlichamen 2016-2021 -

contourenkaart)

In

“Contourenkaart van de actie- en waakgebieden i.k.v. het gebiedspecifieke beleid zoals
vastgesteld in de herstelprogrammas voor grondwaterlichamen in ontoereikende kwantitatieve
toestand binnen het Centraal Vlaams Systeem, het Brulandkrijtsysteem en het Sokkelsysteem
(2016-2021)"

het stroomgebiedbeheerplan 2022-2027 is de zone opgenomen in “Waakgebied

“1300_waakgebied_1"; waarbinnen bepaalde doelstellingen werden gesteld.

Het betreft hier doelstellingen voor het Krijt Aquifersysteem/Sokkelsysteem. Het voorgenomen plan
voorziet geen grondwaterwinning. Het voorgenomen plan heeft geen invloed op dit Sokkelsysteem.

In

de bodemonderzoeken uitgevoerd nabij het spoorwegtraject werd de stijghoogte van het

grondwater gemeten en werd een grondwaterstromingsrichting in zuidwestelijke richting bepaald.
Gezien de topografie van het landschap is deze stijghoogte sterk variérend (van 1 m tot 8 m onder het

m

In

aaiveld) (bron: project-MER GEN L124, 2007).

Databank Ondergrond Vlaanderen/Bodemverkenner zijn er weinig sonderingen langsheen de

spoorlijn genoteerd: ter hoogte van Linkebeek wordt volgens proefnummer GEO-76/134-SI (uit 1976)
grondwater aangetroffen op 21 m onder het maaiveld.
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In Databank Ondergrond Vlaanderen/Bodemverkenner zijn er geen grondwatermeetnetten aanwezig
in het onderzoeksgebied.

De grondwaterstand kan indicatief en theoretisch worden afgeleid uit de bodemkaart (zie tevens
Figuur 6-12): klasse b: droge gronden (90-125 cm —mv). Er dient rekening mee te worden gehouden
dat dit informatie betreft van de situatie meer dan 50 jaar geleden. Globaal gesproken binnen
Vlaanderen ligt de huidige grondwaterstand lager dan ca. 50 jaar geleden. Deze drainageklassen op de
bodemkaart zijn momenteel in herziening.

Er werden in februari 2020 en in juni 2021 infiltratiemetingen uitgevoerd verspreid langsheen het
tracé, in die zones waar men infiltratievoorzieningen zou inplannen. Tevens werden twee peilbuizen
geplaatst Tijdens deze metingen werd de grondwaterstand ingeschat, deze bleek globaal gezien in
bijna alle meetpunten zich dieper dan de meting (3m-mv, 3,5m-mv en in 1 punt 5m-mv) te bevinden.
In de vallei van de Molenbeek ten oosten van de spoorlijn werd op een grondwaterstand gemeten van
2m-mv. en in een zone ten noorden van Hof ten Berg langs de oostzijde van de spoorlijn werd een
grondwaterstand gemeten van 2,3m-mv.

Er wordt geen drinkwaterwinning geéxploiteerd in de ruime omgeving van het onderzoeksgebied. Het
onderzoeksgebied is dan ook niet gelegen binnen of nabij een beschermingszone voor
grondwaterwinningen. De meest nabijgelegen vergunde grondwaterwinning bevindt zich op ca. 600
m ten westen van de spoorlijn.

Schaal = 1 : 10000
XY (Lambert72): 146994 161641 F§

Resultaten voor de doorprik

Locatie: XY (Lambert72) = 148677 160888 / GPS (Lat/Long) = 50,7585 43500 / Z (DHM II) = 110,88 m TAW Resultaten downloaden
Dichtstbijzijnde adres: Rodestraat 125, 1630 Linkebeek
Grondwatervergunningen (huidige):

4 Installatie Naam lIOA-  Inrichtingsnummer Watnr  Viaremrubriek Vergund vergund Van datum Tot datum  Aquifer Vergunde Vergunde Inrichtingsklasse Vergunningverienende
exploitant 1D Jaardeblet dagdebietim®/d) deeltermijn deeltermijn  (vergunning) diepte aantal overheid
(m3/j) {m) putten
2019087072  LABORELEC 2019 VLB- 551241 0.00 000 01/09/2011  04/09/2028 0900 - leperiaan Kiasse 1 Provinciebestuur
031474 1/2830 aquitardsysteem VLAAMS-BRABANT
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Tevens is er nog een grondwatervergunning meer zuidelijk ca. 700m ten oosten van de spoorlijn:

Resultaten voor de doorprik

Locatie: XY (Lambert72) = 150771159063 / GPS (Lat/Long) = 50.7421 43797 / Z (DHM II) = 97.84 m TAW Resultaten downloa
Dichtstbijzijnde adres: Grote Hutsesteenweg 112, 1640 Sint-Genesius-Rode
Grondwatervergunningen (huidige):

4 Installatie Naam lI0A- Inrichtingsnummer Watnr  Viaremrubriek Vergund Vergund vandatum Tot datum  Aquifer Vergunde Vergunde Inrichtingsklasse Vergunningverienende
exploitant 1D jaardebiet dagdebiet(m®/d) deeltermijn deeltermijn (vergunning) diepte  aantal overheid
m/j (m) putten
2019-092072 De 2019- 20190708-0030 VLB- 5381b 2661.00 07/11/2019 0620 - Zand 40,00 1 Kiasse 2 Gemeentebestuur
Dobbeleer 034519 00380- van Brussel SINT-GENESIUS-RODE
Dirk A

Het onderzoeksgebied is volgens de watertoetskaart infiltratiegevoeligheid hoofdzakelijk aangeduid
als niet-infiltratiegevoelig met afwisselend infiltratiegevoelige zones. Niet-infiltratiegevoelige bodems
treden op in laaggelegen valleigebieden waar grondwater ondiep is en op gronden die weinig
waterdoorlatend zijn.

N
- S A
{ »
*
«
L4 ~
L 4 »
e
7 ‘
LN
.‘ L4
4
| Legende
I: Onderzoeksgebied
[ J Niet infiltratiegevoelig
‘ Infiltratiegevoelig 1 2 )
L _— Kilometer

Figuur 7-3: Infiltratiegevoeligheidskaart (Bron: VMM)
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Thans dient de geschiktheid voor infiltratie altijd op het terrein zelf te worden nagegaan. Het is dus
zeker mogelijk dat er al dan niet over grote oppervlakte zones aanwezig zijn die infiltratie toelaten.
Infiltratieproeven zijn uitgevoerd in opdracht van TUC RAIL in februari 2020 en juni 2021. De
gesatureerde infiltratiesnelheid werd bepaald in de verschillende meetlocaties.

Alle berekende gesatureerde infiltratiesnelheid (Ksat)-waarden geven aan dat de infiltratiecapaciteit
van de bodem hoogstwaarschijnlijk voldoende groot is voor een functioneel infiltratiesysteem. Enkel
bij enkele meetpunten zoals in de vallei van de Linkebeek, ten noorden van Hof ten Berg, aan de
Narcissenlaan, in de vallei van de Molenbeek werden KSAT-waarden bekomen waarvoor een
infiltratiesysteem met overloop wordt aangeraden. Een tweede belangrijk vereiste voor een
functioneel infiltratiesysteem is dat de grondwaterstand permanent lager moet zijn dan de diepte van
de infiltratievoorziening.

Volgens de watertoetskaart grondwaterstromingsgevoelige gebieden is het onderzoeksgebied
gelegen in weinig gevoelige (type 3), matig gevoelige (type 2) en zeer gevoelige (type 1) zones.

- type 1: zeer gevoelig: De zeer gevoelige gebieden zijn afgebakend aan de hand van de kaart van
de Natuurlijk Overstroombare Gebieden (NOG kaart) (GfG, 2001). De NOG-kaart is gebaseerd op
de bodemkaart waarbij de bodemprofielen van alluviale, colluviale en poldergronden afgebakend
zijn.

- type 2: matig gevoelig: Onder de matig gevoelige gebieden vallen alle gebieden die niet tot type
1 (zeer gevoelig) of type 3 (weinig gevoelig) behoren.

- type 3: weinig gevoelig: Onder de weinig gevoelige gebieden vallen alle gebieden waar er een
aquitard (meestal een kleilaag) op geringe diepte voorkomt of het grondwaterpeil diep staat en
die niet tot type 1 (zeer gevoelig) behoren.

Lin\t-Pis‘jer-l.eeuw

Linkebeek

Hoeilaart

Sint-Genesius-Rode

Legende

:l Onderzoeksgebied
I:I Gemeentegrenzen
I:l Geen informatie beschikbaar

|:| Zeer gevoelig voor grondwaterstroming (type
D]

Matig gevoelig voor grondwaterstroming
{type 2)

Weinig gevoelig voor grondwaterstroming
{type 3)

2
Kilometer

1 i d

Figuur 7-4: Watertoetskaart grondwaterstromingsgevoelige gebieden (bron: VMM)
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Aangezien de virtuele puntboringen (bron Databank Ondergrond Vlaanderen) reeds aangeven dat er
zich geen aquitard op geringe diepte bevindt, is het type 3 hier in het studiegebied gelinkt aan de diepe
grondwaterstand.

De zeer gevoelige zones zien we vooral terug in de valleigebieden.
7.3.2 Opperviaktewater
Er wordt eveneens verwezen naar de beschrijving in §7.2.

WATERLOPEN EN STRUCTUURKWALITEIT

Het plangebied is gelegen binnen het Dijlebekken in het stroomgebied van de Schelde, en meer
bepaald in het deelbekken Zenne-Molenbeek.

Het onderzoeksgebied kruist twee waterlopen, namelijk de Linkebeek (Verrewinkelbeek) en de
Molenbeek. Beide waterlopen zijn geklasseerde waterlopen van 2e categorie (beheerd door de
provincie Vlaams-Brabant). De Linkebeek en de Molenbeek monden uit in de Zenne.

De Linkebeek wordt gekenmerkt door een matige structuur. De structuurkwaliteit van de Molenbeek
is zwak. Ter hoogte van de kruising met de spoorlijn zijn de waterlopen thans reeds ingebuisd.

Figuur 7-5.0mgeving ingebuisde Linkebeek
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Google

6903 981

STROBMORAQRTS —D/08/01 STROOMAFWAARTS - 06/09/01

Figuur 7-6.0mgeving ingebuisde Molenbeek (googlemaps en foto’s 2001)

100 m

Figuur 7-7.0mgeving ingebuisde Molenbeek (waterinfo.be)
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De provincie Vlaams-Brabant wil de aandacht er op vestigen dat de bestaande doorgangen van de

waterlopen onder de spoorlijn in slechte staat zijn. TUC RAIL bekijkt dit verder, op basis van de
inspectiefoto’s blijkt deze slecht staat relatief mee te vallen.

De gemeente Sint-Genesius-Rode is thans samen met VLM bezig met een project om de ingebuisde
Molenbeek onder de spoorweg van een nieuwe koker te voorzien, gecombineerd met een
faunapassage — ecologische verbinding. Tevens al dan niet in een aparte koker recreatief gebruik (fiets-
en voetgangersdoorgang) mogelijk te maken. Dit kaderend in het landinrichtingsplan Molenbeekvallei.
Er wordt verwezen naar §2.1.4.1. Studiewerk hieromtrent is nog lopende en de technische
specificaties van een koker wordt, samen met TUC RAIL, nog verder nagegaan en uitgewerkt.

OVERSTROMINGSGEVOELIGHEID

Volgens de watertoetskaart overstromingsgevoeligheid (2017) doorkruist het onderzoeksgebied een
aantal zones die aangeduid zijn als mogelijk overstromingsgevoelig. Langsheen de Molenbeek wordt
ook een zone aangeduid als ‘effectief overstromingsgevoelig’ gekruist. Ter hoogte van de
Perkstraat/Holleken is een zeer beperkte zone aangeduid als recent overstroomd gebied. De oorzaak
is mogelijk te linken aan de riolering en wordt door TUC RAIL nog samen met de gemeente besproken.
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Figuur 7-8.Watertoetskaart overstromingsgevoeligheid en aanwezige waterlopen
Ter hoogte van de Linkebeek is een zone aangeduid met een laag risico en gemiddeld risico op
overstroming in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest.
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Figuur 7-9. Overstromingsrisicokaart 2013 Brussels Hoofdstedelijk Gewest (Carte aléa d'inondation (2013)

Hierna volgen nog de pluviale en fluviale overstromingskaarten in het studiegebied (waterinfo.be).
- De pluviale kaarten tonen overstromingsgevaar ten gevolge van hevige buien.

- De fluviale kaarten tonen overstromingsgevaar vanuit de waterloop.

De pluviale zijn grotendeels vergelijkbaar in het huidige en toekomstige klimaat.

Op de fluviale kaarten zijn zowel in het huidig als toekomstig klimaat geen overstromingen
gemodelleerd binnen het studiegebied.
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Figuur 7-11. Overstroombaar gebied toekomstig klimaat (pluviaal) (waterinfo.be)
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Figuur 7-13. Overstroombaar gebied toekomstig klimaat (fluviaal) (waterinfo.be)
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Vanuit de gemeente Linkebeek wordt meegegeven dat bij regenval de zone onder de tunnel van het
Bloemhof en het kruispunt van het Bloemhof met de Kasteelstraat regelmatig getroffen wordt door
wateroverlast. De belangrijkste oorzaken volgens de gemeente zijn afstromend water afkomstig van
het Bloemhof en het talud van de spoorweg, maar ook een slechte afwatering. In deze zone is enkel
passage en geen bewoning (waardoor dit probleem niet echt onder de aandacht komt). De gemeente
uit haar wens om hier bij de aanleg van de spoorlijn mee rekening te houden.

HEMELWATERAFVOER

Het hemelwater dat op het huidige spoorwegplatform en op de taluds terechtkomt, infiltreert op een
natuurlijke manier in de bodem. De bestaande bedding wordt als doorlaatbaar beschouwd.

Er zijn vandaag knelpunten inzake erosie gekend (zie voorgaande discipline bodem).

WATERKWALITEIT

Geoloket VMM werd geraadpleegd om de waterkwaliteit na te gaan.
Er zijn geen recente gegevens beschikbaar in het kader van de Ecologische Kwaliteitscoéfficiént.

In het stroomgebiedbeheerplan zijn de waterlopen niet opgenomen als waterlichaam met bijhorende
informatie.

Op de Linkebeek is er een meetpunt stroomafwaarts de spoorlijn.

Figuur 7-14. Meetpunt waterkwaliteit op de Linkebeek (vmm)

De waterkwaliteit Prati Index (zuurstof-PIO) en de Belgische Biotische Index (BBI) werd gemeten tot
2005. De resultaten zijn wellicht niet meer representatief.
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Kwaliteit: basiskwaliteit

Jaar | Prati Index (zuurstof)  Belgische Biotische Index

1994 5
1996 ]
2002 6
2004 6

2005

De Prati-index geeft de kwaliteitsklasse van de zuurstofhuishouding in opperviaktewater weer.

Een index tussen 1 en 2 geeft een waterkwaliteitsklasse ‘aanvaardbaar’.
Een Belgische Biotische Index (BBI) geeft de kwaliteit weer op basis van macro-invertebraten
- Eenklasse tussen 5 en 6 geeft een waterkwaliteitsklasse ‘matig’.

Triade kwaliteit waterbodem (de ecologische beoordeling van de kwaliteit van de waterbodem in
Vlaanderen volgens triade (TKB) bestaat uit drie verschillende evaluaties: een fysisch-chemische, een
ecotoxicologische én een biologische).

- In 2013 werd de triade-kwaliteit beoordeeld als klasse 2 ‘licht afwijkend’.

Op de Molenbeek is er een meetpunt stroomafwaarts de spoorlijn.

Figuur 7-15. Meetpunt waterkwaliteit op de Molenbeek (vmm)
Kwaliteit: viswater.

De waterkwaliteit (PIO) werd gemeten tot 2020, maar niet continu.

Jaar | Prati Index (zuurstof) Belgische Biotische Index

2014 235
2018 276
2020 375
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De Prati-index geeft de kwaliteitsklasse van de zuurstofhuishouding in oppervlaktewater weer.
- Eenindex tussen 2 en 4 geeft een waterkwaliteitsklasse ‘matig verontreinigd’.
Triade kwaliteit waterbodem

- In 2013 werd de triade-kwaliteit beoordeeld als klasse 2 ‘licht afwijkend’.

Afvalwater

Het onderzoeksgebied situeert zich in het noorden tot aan Schouwendaal in zuiveringsgebied Brussel-
Zuid. Ten zuiden van Schouwendaal bevindt het onderzoeksgebied zich in het zuiveringsgebied
Beersel.

De rioolbeheerder is Farys.

Het Station Sint-Genesius-Rode ligt in centraal gebied (er is reeds geruime tijd riolering aanwezig en
die is aangesloten op een waterzuivering) volgens het zoneringsplan VMM.
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Figuur 7-16.Zoneringsplan (geoloket stroomgebiedbeheerplan 2022-2027; www.volvanwater.be)
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Reeds beoordeelde effecten

Grondwater

Algemene effecten voor het aspect grondwater hebben betrekking op wijzigingen in
grondwaterkwaliteit en -kwantiteit.

De invloed op grondwaterkwaliteit is vergelijkbaar met de beschrijving onder bodem in voorgaande
§6.4.4; effecten op planniveau zijn verwaarloosbaar (globaal) tot verwaarloosbaar/beperkt negatief
(pesticidengebruik). Het onderscheid in de alternatieven is hier weinig relevant in de effectscore.
Tevens wordt nog meegegeven dat de spoorweg/fietssnelweg niet overlapt met een
beschermingszone voor drinkwaterwinning.

Ten gevolge van onder- en overbruggingen en de aanleg van funderingen kan ingegrepen worden op
de grondwaterstroming. Bij nagaan van de hoogteligging van het sterk variérend landschap en de
wijze van uitvoering van het spoortraject in uitgraving of in ophoging blijkt dat de spoorlijn in
uitgraving ligt in de hoger gelegen delen, en eerder in ophoging in de lager gelegen gebieden en
valleigebieden.

Gezien de diepte van ondoordringbare kleilagen van de Formatie van Kortrijk (leperiaan
Aquitardsysteem, zie §6.3.1), zullen funderingswerken en ingrepen aan de bruggen en tunnels en
sporen in uitgraving geen belangrijke ondoorlatende lagen doorkruisen. Gezien de dikte van de
watervoerende laag (minstens 17 m, zie virtuele boringen in §6.3.1) en de locatie van de sporen in
uitgraving in hoger gelegen gebied, wordt er redelijkerwijze van uitgegaan dat er voldoende ruimte
beschikbaar is voor het grondwater om onder of langs (in het geval van bijvoorbeeld paalfunderingen)
de ondergrondse constructies te bewegen. Het onderscheid in de alternatieven is hier weinig relevant
in de effectscore. Er zijn in de huidige aanleg ook geen permanente bemalingen nodig. Of er tijdens de
aanlegfase lokale beperkte (retour)bemalingen nodig zijn zal nog verder worden onderzocht op
projectniveau.

- Het effect van verbreding/wijziging van de infrastructuur op de grondwaterstroming wordt
verwaarloosbaar tot hooguit beperkt negatief beoordeeld (0/-1).

Oppervlaktewater

Deze effectgroep wordt hierna verder onderzocht.

Afvalwater

Het voorgenomen plan voorziet geen noemenswaardige productie van afvalwater.
- De realisatie van de fietssnelweg betekent geen bijkomend aandeel in afvalwater

- Het station van Sint-Genesius-Rode bevindt zich in centraal gebied en is aangesloten op de
riolering en de RWZI.

- De realisatie van het GEN kan een toename betekenen in het aantal reizigers die gebruik maken
van het station van Sint-Genesius-Rode. Deze toename is relatief beperkt en zal niet dermate
leiden tot een verhoging in het afvalwater die merkbaar zou zijn in de RWZI.

Deze effectgroep zal bovendien niet onderscheidend zijn in de onderlinge afweging van verschillende
uitvoeringsalternatieven voor de fietssnelweg of de spoorweg.

- Er wordt vanuit het planvoornemen geen relevante impact op afvalwater verwacht (0).
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Methodiek nader effectenonderzoek

Er wordt verwezen naar de scopingnota V2 §4.3.3, opgenomen in Bijlage 1 bij dit plan-MER. Voor de
volledigheid & overzichtelijkheid wordt de paragraaf hierna herhaald, waar nodig met een update aan
kaartmateriaal of informatie.

De invloed ten aanzien van de oppervlaktewaterhuishouding en grondwaterhuishouding m.b.t.
infiltratie door de aanleg van de spoorweginfrastructuur dient nog verder te worden bekeken op basis
van de informatie beschikbaar bij de spoorbeheerder. Tevens dienen de huidige richtlijnen en
verordeningen in acht te worden genomen.

-> De effectgroep opperviaktewaterhuishouding en grondwaterhuishouding m.b.t. infiltratie dient
nader onderzocht te worden.

Er wordt bekeken of de maatregelen kunnen worden genomen binnen het onderzoeksgebied en / of
er ruimtelijke consequenties verbonden zijn aan de ontwerpaspecten (zoals bijvoorbeeld
infiltratiezones).

De globale beoordeling gebeurt beschrijvend o.b.v. expert judgement. De exacte ontwerpaspecten
van riolering en bekkens worden immers later op ontwerpniveau verder berekend.

Tabel 7.1: Beoordeling significantie discipline water

Effecten

Criterium

Methodiek

Basis beoordeling significantie

Wijziging
oppervlaktewater-
kwantiteit en —
huishouding

Wijziging grondwater-
huishouding

Wijziging aanvoer
waterloop ten gevolge
van run-off

Wijziging
overstromingsregime

Wijziging
infiltratiemogelijkheden

Wijziging inname van
ruimte voor
overstromingswater.

Op basis van gewijzigde
situatie run-off/gewijzigde
infiltratiemogelijkheden
(verharde oppervlakten,
constructies, ophogingen en
infiltratiekenmerken
bodem); Kwalitatieve
beschrijving via
kwetsbaarheden die worden
afgeleid van de
desktopinformatie.
Kwalitatieve beschrijving
aangevuld met
ontwerpelementen van de
spoorlijninfrastructuur.

Effecten zijn significant wanneer t.g.v.
de wijziging van de waterkwantiteit
overstromingsgevoeligheid wijzigt
dus in relatie met de capaciteit van
de waterlopen en de bestaande
risicowaterlopen voor overstromen.
Effecten zijn significant afhankelijk
van de waterloop waarin zal worden
geloosd —in relatie tot de
overstromingsgevoeligheid.

Zeer kwetsbaar = lozen zonder de
nodige maatregelen op een
waterloop die effectief
overstromingsgevoelig is

Matig kwetsbaar = lozen zonder de
nodige maatregelen op een
waterloop die potentieel
overstromingsgevoelig is

Beperkt kwetsbaar = lozen zonder de
nodige maatregelen op een
waterloop die niet-
overstromingsgevoelig is

Effect is significant wanneer
bergingsruimte (volume en
oppervlakte) wordt ingenomen
zonder oplossing

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 222




7.6

7.6.1

7.6.1.1

7.6.1.1.1

)

anteagroup

Effectbeoordeling

Grondwaterhuishouding en oppervlaktewaterhuishouding

De grondwaterhuishouding en oppervlaktewaterhuishouding wordt hierna samen besproken en
beoordeeld. Dit omdat het concept van afwatering van de verharding die beide subdisciplines
aanbelangt.

Waterhuishouding

Globaal

Doordat er een groter oppervlak wordt ingenomen door betonstructuren, asfaltverharding,
spoorwegplatformen, stationsomgevingen en de fietssnelweg, zal het hemelwater minder de kans
krijgen om in de ondergrond te dringen, te infiltreren.

- De nieuwe spoorbedding zal op een asfaltlaag (KWS) geplaatst worden die de bedding
ondoorlatend maakt.

- Ook in de stationsomgevingen zal infiltratie niet altijd mogelijk zijn.

- De bijkomende verharding ten gevolge van de fietssnelweg beslaat een verharde breedte van ca.
4 m over een lengte van ca. 6 km. Waar mogelijk (bijvoorbeeld ter hoogte van bos, natuur en
landbouw) zal hemelwater geinfiltreerd worden in de berm (1m breed). Indien dit niet mogelijk is
(bijvoorbeeld ter hoogte van tuinzones en stationsomgevingen), zal afstromend hemelwater
opgevangen worden in een parallelle goot die afwatert naar een infiltratie/buffering/de riolering.
Gezien de relatief beperkte opperviakte van de fietssnelweg waar het water niet zal kunnen
infiltreren (water infiltreert grotendeels in de zijberm uitgezonderd t.h.v. enkele zones), wordt
het effect op de grondwaterhuishouding verwaarloosbaar beoordeeld (0).

- Door de uitbreiding van de spoorweg kan er een wijziging in grondwaterhuishouding/kwantiteit
optreden. Tevens kan er een invloed op de oppervlaktewaterhuishouding optreden door het
innemen van ruimte voor water of het afvoeren van hemelwater. Sowieso dient thans op
vergunningsniveau aangetoond te worden dat voldaan zal worden aan de geldende regelgeving
inzake hemelwater en de codes van goede praktijk.

Hierna wordt de toekomstige situatie inzake opvang en eventuele infiltratiemogelijkheden van
hemelwater verder beschreven (zoals momenteel gekend op planniveau). Sowieso dient dit op
projectniveau in detail te zijn uitgewerkt.

De verbreding van de spoorbedding, evenals de verhoging van de graad van verharding, vereist
specifieke maatregelen inzake de waterhuishouding. De hemelwaterafvoer van het spoorwegplatform
en de fietssnelweg dient de geldende regels inzake hergebruik, infiltratie, buffering en lozing te
respecteren.

- Ineerste instantie zal het regenwater dat valt op het spoorwegplatform opgevangen en gebufferd
worden in parallel aan het spoor te bouwen hydraulische constructies, mogelijks zelfs infiltreren
indien mogelijk.

- Vervolgens wordt het gestockeerde water via overstort- en/of knijpconstructie vertraagd
afgevoerd naar infiltrerende voorzieningen (bekken of langse structuren zoals infiltrerende
grachten).

- Indien infiltratie niet mogelijk is worden bufferbekkens gebouwd met vertraagde afvoer naar het
rioleringsnet of de beken.
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Indien de spoorbedding in uitgraving ligt en de omliggende terreinen hellen af in de richting van het
spoor, zal een afwateringssysteem worden voorzien aan de kruin van het talud.

Het dwarse gedeelte van het afwateringssysteem heeft als essentieel doel het garanderen van de
continuiteit van de waterafvoer (waterlopen, grachten, dalwegen en collectoren) die de spoorlijn
kruist. In het kader van dit project zullen de bestaande doorsteken verlengd worden — waar nodig —
en hersteld worden —indien nodig.

Het toekomstig afwateringssysteem is opgedeeld in verschillende afstroomgebieden met zijn
respectievelijke lozingspunten op basis van de hoge en lage punten van het terrein. De in rekening te
nemen verharde oppervlakte slaat op het nieuwe spoorwegplatform, delen van het oude
spoorwegplatform die vernieuwd worden en de perrons van alle stopplaatsen.

In de navolgende paragrafen worden een aantal voorwaarden toegelicht die betrekking hebben op de
concrete uitwerking van het project. Op planniveau zijn deze details nog niet zo bepalend, maar is het
wel belangrijk om mee te geven dat sowieso dient te worden voldaan aan deze voorwaarden in de
uitwerking van het verdere project. Voortvloeiend uit deze verplichtingen/randvoorwaarden zou een
belangrijke impact op de grondwater- en oppervlaktewaterhuishouding bijgevolg worden vermeden.

Gewestelijke voorwaarden op projectniveau

De schatting van de volumes die nodig zijn voor de infiltratie van afstromend water van de nieuwe
sporen van lijn 124 baseert zich enerzijds op de regelgeving van het Vlaamse Gewest inzake
hemelwaterbeheer:

De startwaarden voor de dimensionering van de bronmaatregelen zijn:

Infiltratievoorziening Infiltratieopperviakte 4 m%/100 m? verharde opperviakte
Infiltratievolume 250 m3/ha verharde opperviakte

Buffervoorziening Doorvoerdebiet 20 I/s.ha verharde opperviakte
Buffervolume 250/ha verharde opperviakte

Voorwaarden waterloopbeheerder op projectniveau
De provincie heeft als waterloopbeheerder nog bijkomende voorwaarden gesteld.

Overleg heeft plaatsgevonden tussen TUC RAIL en de waterloopbeheerder Provincie Vlaams-Brabant
voorjaar 2021.

Nieuwe verharding

Compensatiemaatregelen nieuw aan te leggen verhardingen:

- Maximaal voorzien in bronmaatregelen zoals infiltratie ter plaatsen en het maximaal beperken
van ondoorlatende verhardingen.

- Berekening van buffervoorzieningen voor een minimale retourperiode van 25 jaar (voorkeur voor
50 jaar) en een maximaal lozingsdebiet van 10l/s/ha. De voorkeur gaat uit naar offline buffering
in open voorzieningen.

- Voorwaarden overwelvingen: opgenomen onder §7.6.2.

- Er mogen geen bestaande kombergingszones of overstromingszone teniet worden gedaan tenzij
elders gecompenseerd.

- Ter hoogte van de Molenbeek: Uit de overstromingskaarten blijkt dat de zone opwaarts van de
overwelving tot een peil van +79,28 m TAW onder water kan komen bij een bui met een
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retourperiode van 100 jaar onder huidige klimaatscenario. Deze zone in het donkerblauw
aangeduid op de Figuur 7-17 is van nature overstroomd en komt dus niet in aanmerking om
eventuele berging te realiseren ter compensatie van de verharding van het project. Dit volume
kan immers maar 1 maal ingenomen worden.
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Figuur 7-17. Overstromingskaarten t.h.v. de Molenbeek (advies provincie Vlaams-Brabant)

Aandachtspunten en mogelijke zones voor infiltratie/buffering
De sporen en spoorwegplatformen worden verhard. Infiltratie zal hier niet meer mogelijk zijn. Voor de
aanhorigheden zoals parking, zal zoveel mogelijk ingezet worden op waterdoorlatende materialen. De
vergunning voor de parking van Sint-Genesius-Rode verloopt via NMBS en niet rechtstreeks via de
spoorwegbeheerder. De fietssnelweg zal grotendeels afwateren in de berm en daar infiltreren.

Bij de uitwerking van het project voor de spoorweg en fietssnelweg dient voldaan te worden aan de
Gewestelijke stedenbouwkundige verordening hemelwater, evenals aan de strengere voorwaarden
vanuit de waterloopbeheerder (provincie Vlaams-Brabant) en aan de gemeentelijke verordeningen.
De technische details dienen nog te worden uitgewerkt voor de omgevingsvergunningsaanvraag.

Ten behoeve het aanvullen van het grondwater dient waar mogelijk ingezet te worden op infiltratie.

De infiltratietesten tonen aan dat in het merendeel van de onderzochte locaties infiltratie mogelijk
zou zijn.

De (waterlopen in het) studiegebied zijn gevoelig voor overstroming. De pluviale kaarten tonen
overstromingsgevaar ten gevolge van hevige buien. Vandaar dat het inzetten op infiltratie en
vertraagde afvoer zeker nodig zal zijn.
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Er wordt gekeken waar er ruimte wordt ingenomen/ophogingen plaats kunnen vinden in
overstromingsgevoelig gebied:

- lLangs de spoorlijn ter hoogte van de Perkstraat is een kleinere zone als effectief
overstromingsgevoelig gebied aangeduid op de watertoetskaart 2017. Tevens aangeduid als
recent overstroomd gebied, maar de inventarisatie dateert van 2003 (opmerking bij de
inventarisatie: stagnerend water, laag gelegen). Volgens het Digitaal Terrein Model DTM ligt deze
zone thans enkele meter hoger dan het straatniveau. In deze zone zal de spoorlijn uitbreiden
richting watergevoelige zone volgens de watertoetskaart. De fietssnelweg heeft een aftakking die
deels in deze zone zou komen te liggen en mogelijk wordt hier een infiltratiebekken gepland. In
principe dienen ophogingen en inname van effectief overstromingsgevoelig gebied te worden
gecompenseerd. Voor deze zone zal bij het verder uittekenen van de technische details dienen te
worden uitgeklaard of er effectief ruimte voor water wordt ingenomen of niet en of compensatie
bijgevolg al dan niet aan de orde is. TUC RAIL klaart dit uit samen met de gemeente, het zou
mogelijk een rioleringsprobleem kunnen zijn.

Overstromingsgevoelige gebieden 2017

100 m

Figuur 7-18.Watertoetskaart overstromingsgevoelige gebieden 2017 t.h.v. de Perkstraat (VMM))

- Er worden verder geen ophogingen/inname voor de spoorlijn/fietssnelweg gepland in effectief
overstromingsgevoelig gebied volgens de watertoetskaart.

- De pluviale kaart ‘overstroombaar gebied huidig en toekomstig klimaat’ (bron: waterinfo.be)
toont enkele zones langs de spoorweg die overstromen. Het betreft hoofdzakelijk zones met
afstromend water vanuit de omliggende akkers/velden richting de spoorweg. De zones die tevens
erosiegevoelig zijn en waarvoor er erosiemaatregelen zijn uitgevoerd of gepland. Bijvoorbeeld de
zone langs de Meikeverlaan/ljsvogellaan (weerzijden van de spoorweg), een zone ten noorden
van Hof-ten-Berg en in de zone Sint-Anna ten zuiden van de Gehuchtstraat (ten westen van de
spoorlijn). Deze zones zijn op de watertoetskaart aangegeven als ‘mogelijk
overstromingsgevoelig’.
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Vanuit de gemeente Linkebeek wordt meegegeven dat bij regenval de zone onder de tunnel van het
Bloemhof en het kruispunt van het Bloemhof met de Kasteelstraat regelmatig getroffen wordt door
wateroverlast t.g.v. afstromend water en ene slechte afwatering (zie eerder). Het lijkt aangewezen om
hier op projectniveau te bekijken met de gemeente of er deels oplossingen bij de aanleg van de
spoorlijn kunnen worden gezocht.

Eris in dit plan-MER nagegaan of er voor de voorlopig voorliggende locaties voor infiltratie/buffering
(aangereikt door TUC RAIL, aan verandering onderhevig wegens in onderzoek) reeds bepaalde
aandachtspunten naar voor komen.

Zone ter hoogte van de Kleindalstraat

Ter hoogte van de geherprofileerde Kleindalstraat worden in de talud bufferbekkens aangelegd in
ophoging. Deze bekkens kunnen volgens de technische informatie wellicht niet infiltrerend worden
aangelegd omdat de stabiliteit moet verzekered worden. Niet gelegen in overstromingsgevoelig
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gebied volgens de watertoetskaart overstromingsgevoelige gebieden 2017, noch in recent
overstroomd gebied 2017.

Zone ter hoogte van de Perkstraat

Ter hoogte van de Perkstraat wordt wellicht een infiltratiebekken voorzien met afstroom naar de
riolering. De geschiktheid van de zone is samen met de gemeente in onderzoek, rekening houdend
met de aanduiding als effectief overstroomd (zie hiervoor, mogelijk rioleringsprobleem). Op de
kaarten ‘overstroombaar gebied huidig en toekomstig klimaat’ is de zone niet ingetekend, wel de
straat zelf.

Zone ter hoogte van de Meikeverlaan — Oost (overzijde erosiepoelen Sint-Genesius-Rode)

Ter hoogte van de Meikeverlaan wordt wellicht een infiltratiebekken voorzien (mogelijk afloop naar
erosiepoelen in onderzoek).

Niet gelegen in overstromingsgevoelig gebied volgens de watertoetskaart overstromingsgevoelige
gebieden 2017 (net naast potentieel overstromingsgevoelig gebied), noch in recent overstroomd
gebied 2017. Anderzijds wel gesitueerd in ‘overstroombaar gebied huidig en toekomstig klimaat’
(bron: waterinfo.be) zoals hiervoor ook meegegeven.

TUC RAIL is in overleg met de provincie Vlaams-Brabant en de gemeente om de infiltratie en de
aanwezige en geplande erosiepoelen op elkaar af te stemmen. De technische specificaties worden nog
verder uitgeklaard.

Ter hoogte van het station van Sint-Genesius-Rode en de Molenbeek

Ter hoogte van het station Sint-Genesius-Rode worden wellicht infiltratiebekkens voorzien. Het is
momenteel nog in onderzoek welke infiltratiebekkens in aanmerking komen.

Niet gelegen in overstromingsgevoelig gebied volgens de watertoetskaart overstromingsgevoelige
gebieden 2017, noch in recent overstroomd gebied 2017. Ook niet gelegen in overstromingszone
T100, zoals aangeduid op de Figuur 7-17.

Zone ten noorden van station De Hoek (omgeving Hof-ten-Berg)

Gelegen in mogelijk  overstromingsgevoelig  gebied volgens de  watertoetskaart
overstromingsgevoelige gebieden 2017, thans niet recent overstroomd volgens de kaarten recent
overstroomd gebied 2017. Anderzijds wel gesitueerd in ‘overstroombaar gebied huidig en toekomstig
klimaat’ (bron: waterinfo.be).

Waterhuishouding en het GRUP

Belangrijk om weten is dat de benodigde ruimte voor infiltratiebekkens/bufferbekkens bij voorkeur
worden opgenomen binnen de uiteindelijke GRUP-contour. Dit kan bijvoorbeeld in een zone voor
landschappelijke inpassing.

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

In de spooralternatieven met overkappingen, kan het verdrogend effect in eerste instantie hoger
liggen, de betonnen constructie zal immers meer verharding en oppervlakte/ruimte voor infiltratie
innemen en bijgevolg de verharding en verminderde infiltratie verruimen. Mits de overdekte sleuf
eveneens zou kunnen afwateren naar een infiltratiebekken zal het effect vergelijkbaar zijn: dit is het
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geval voor de overkapping ter hoogte van station Holleken. Ter hoogte van het alternatief overdekte
sleuf Bloemhof en verbreding Kleindalbrug, wordt mogelijk een afwatering voorzien in een nieuw
aangelegd bufferbekken. Infiltratie zou hier in eerste instantie wellicht niet mogelijk zijn, waardoor
natuurlijke infiltratie hier nog zal verminderen Opmerking: de waterhuishouding is nog in onderzoek
waardoor de concrete uitvoering nog niet is gekend. Dit zou op planniveau evenwel niet leiden tot een
andere effectscore. Alternatieven voor de fietssnelweg hebben een vergelijkbaar effect en leiden
evenmin tot andere effectscores.

Linkebeek en Molenbeek

In §7.6.2 hierna weergegeven, zijn de voorwaarden van de waterloopbeheerder opgenomen m.b.t. de
dimensies van de overwelvingen (relevant op projectniveau maar niet op planniveau). Dit opdat
wateroverlast wordt vermeden. Wanneer wordt voldaan aan de voorwaarden van de beheerder
(verder uit te werken op projectniveau, in afstemming met de beheerder), kan er van uit worden
gegaan dat het planvoornemen een verwaarloosbaar tot beperkt positief effect heeft op mogelijke
overstromingsrisico’s vanuit de waterloop (0/+1). Obstructie van het water onder de spoorweg kan
worden vermeden.

Structuurkwaliteit

De Linkebeek te Linkebeek en de Molenbeek te Sint-Genesius-Rode kruisen de spoorweg
(geklasseerde waterlopen van 2e categorie; beheerd door de provincie Vlaams-Brabant).

Ter hoogte van de kruising met de spoorlijn zijn de waterlopen ingebuisd, maar de doorgangen zijn in
minder goede staat en blijken moeilijk inspecteerbaar.

Voorwaarden waterloopbeheerder op projectniveau
De provincie Vlaams-Brabant heeft haar voorwaarden in het kader van de latere uitwerking van het
project gesteld in het voortraject:

Overleg heeft plaatsgevonden tussen TUC RAIL en de waterloopbeheerder Provincie Vlaams-Brabant
in het voorjaar 2021. Zowel voor de Linkebeek als voor de Molenbeek werd advies gegeven.

OVERWELVING MOLENBEEK

- De bestaande overwelving op de Molenbeek is een aaneensluiting van verschillende secties die
bovendien niet in rechte lijn aangelegd werden en vernauwen van op-naar afwaarts met het risico
op opstopping tot gevolg. Bovendien bevat deze een collectorleiding die zich aan de rechterzijde
van het betonnen banket bevindt in de opwaartse zijde van deze overwelving.

- De vervanging (gezien uitbreiding van het spoordek) van de overwelfde Molenbeek te Sint-
Genesius-Rode wordt gevraagd gezien de oude overwelving in een slechte staat is geraakt, en zeer
moeilijk te inspecteren blijkt (op zich niet het rechtstreeks gevolg van de spooruitbreiding).

- Randvoorwaarden overwelving: Voor de nieuwe overwelving van de Molenbeek gelden vanuit de
provincie Vlaams-Brabant volgende randvoorwaarden:

o Nieuwe overwelving is aan te leggen in een rechte lijn met ten minste een diameter van
1,80 meter of gelijkwaardig (dwarsdoorsnede-oppervlakte minstens 2,55m?), dit gezien
het opwaartse deel van de bestaande overwelving ook ® 1,80 m heeft en de afwaartse
overwelving thv Zoniénwoudlaan eveneens ©1,80 m heeft en dit hier geen opstuwing
geeft in huidige toestand.

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 229



7.6.2.2

7.6.3

)

anteagroup

o De overwelving blijft steeds eenvoudig toegankelijk en inspecteerbaar naar de toekomst
toe en de waterafvoer lijkt gegarandeerd.

o De combinatie met ecoverbinding is mogelijk voor zover dit geen aanleiding geeft tot
obstructies (bijvoorbeeld een ontwerp met centrale dieper gelegen vloeigeul met een bij
‘normale’ weersomstandigheden droog banket aan beide zijden van deze geul).

OVERWELVING LINKEBEEK
- Het gaat hier om een tonrond gemetst gewelf met afmetingen 2,55m op 1,55m.

- Alsvoorwaarden gelden de dimensies zoals voor de Molenbeek, diameter minimaal ® 1,80 m met
een overdiepte van 20/25 cm als afmetingen.

- Volmaakt aan te sluiten tussen het op -en afwaarts deel in een rechte lijn en uniforme helling
afhankelijk van de peilen van vaste bodem op - en afwaarts.

- Eventuele combinatie met ecoverbinding is mogelijk voor zover dit geen aanleiding geeft tot
obstructies.

Impact
De structuurkwaliteit is zeer zwak.

- De bestaande overwelving van de Linkebeek wordt gerenoveerd (of in 2 orde vervangen),
volgens de voorwaarden van de waterloopbeheerder.

- De bestaande locatie van de overwelfde Molenbeek wordt vervangen door een nieuwe koker iets
zuidelijker van de bestaande. De koker wordt wellicht gecombineerd met een faunapassage.
Waarschijnlijk wordt er met banketten gewerkt in een koker voor de Molenbeek.

- Tevens wordt een koker voorzien voor de voetgangers ter hoogte van de bestaande
Molenbeekkoker maar iets hoger, eventueel gecombineerd met een ecopassage voor landdieren.

- Samen met VLM wordt dit verder uitgewerkt, kaderend in het landinrichtingsplan
Molenbeekvallei.

- Een doorsteek/oversteek voor de fietssnelweg ter hoogte van het station is nog in onderzoek.

Het komt er op neer dat de structuurkwaliteit van de waterloop een kunstwerk blijft in de
onderdoorgang van de spoorlijn (onderzoek naar het openmaken van de waterlopen is nog lopende,
maar het blijft een kunstmatige constructie). Er is ondanks de renovatie of vervanging van de
bestaande overwelvingen geen verbetering of verslechtering van de natuurlijke structuurkwaliteit. Het
effect op structuurkwaliteit van de Linkebeek en de Molenbeek wordt neutraal beoordeeld (0).

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

In de spooralternatieven met overkappingen zou de uitwerking eveneens betekenen dat er renovaties
en doorsteken worden gepland. De impact op de structuurkwaliteit is vergelijkbaar (0).

Grensoverschrijdende effecten

Grensoverschrijdende effecten zijn niet uitgesloten, er mee rekening houdend dat de invlioed op het
grondwater zich eveneens op de grens met het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en Wallonié bevinden.
Ook de loop van de Linkebeek zelf is grensoverschrijdend.

Binnen het totale onderzoeksgebied voor het GRUP worden de effecten op de grondwaterstroming
verwaarloosbaar tot beperkt negatief beoordeeld. De effecten op de grondwaterkwantiteit en
oppervlaktewaterhuishouding  worden  maximaal beperkt negatief beoordeeld. De
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grensoverschrijdende impact zal bijgevolg eveneens verwaarloosbaar tot maximaal beperkt negatief
zijn voor de invloed op grond- en oppervilaktewater. De invloedssfeer wordt verwacht relatief beperkt
te zijn tot de nabije omgeving van het onderzoeksgebied.

Conclusie

Het effect van verbreding/wijziging van de infrastructuur op de grondwaterstroming wordt
verwaarloosbaar tot hooguit beperkt negatief beoordeeld (0/-1). Er is een voldoende dikke
watervoerende laag aanwezig in het onderzoeksgebied en het grondwater staat globaal vrij diep.

Doordat er een groter oppervlak wordt ingenomen door betonstructuren, asfaltverharding,
spoorwegplatformen, stationsomgevingen en de fietssnelweg, zal het hemelwater minder de kans
krijgen om in de ondergrond te dringen, te infiltreren.

- Door de uitbreiding van de spoorweg en -infrastructuur kan er een wijziging in
grondwaterhuishouding/kwantiteit optreden. Tevens kan er een invioed op de
oppervlaktewaterhuishouding optreden door het innemen van ruimte voor water of het afvoeren
van hemelwater. De verbreding van de spoorbedding, evenals de verhoging van de graad van
verharding, vereisen een volledige herziening van het afwateringssysteem van de nieuwe
spoorbedding. Sowieso dient thans op vergunningsniveau aangetoond te worden dat voldaan zal
worden aan de geldende regelgeving inzake hemelwater en de codes van goede praktijk.

- Voor de fietssnelweg zal het hemelwater waar mogelijk kunnen infiltreren in de berm (1m
breedte is minimaal voorzien). Indien dit niet mogelijk is (bijvoorbeeld ter hoogte van tuinzones
en stationsomgevingen), zal afstromend hemelwater opgevangen worden in een parallelle goot
die afwatert naar een infiltratie/buffering/de riolering. Gezien de relatief beperkte opperviakte
van de fietssnelweg waar het water niet zal kunnen infiltreren (water infiltreert grotendeels in de
zijberm uitgezonderd t.h.v. enkele zones), wordt het effect op de grondwaterhuishouding vanuit
de fietssnelweg als verwaarloosbaar beoordeeld (0).

Een aantal voorziene infiltratiezones (locaties zijn evenwel nog in onderzoek) overlappen met effectief
overstromingsgevoelig gebied volgens de watertoetskaart 2017 (t.h.v. de Perkstraat; wellicht een
rioleringsprobleem) of overstromingszone volgens de risicozones overstromingen op de pluviale
kaarten (voornamelijk de erosieknelpunten). TUC RAIL heeft hierover gesprekken lopen met de
gemeenten en de provincie Vlaams-Brabant (i.k.v. erosie). Vanuit de gemeente Linkebeek wordt
tevens meegegeven dat bij regenval de zone onder de tunnel van het Bloemhof en het kruispunt van
het Bloemhof met de Kasteelstraat regelmatig getroffen wordt door wateroverlast.

Op planniveau zijn de details omtrent de concrete uitwerking van de waterhuishouding nog niet zo
bepalend, maar is het wel belangrijk om mee te geven dat sowieso dient te worden voldaan aan de
voorwaarden vanuit de gewestelijke, provinciale en gemeentelijke verordeningen in de uitwerking van
het verdere project. Voortvloeiend uit deze verplichtingen/randvoorwaarden op projectniveau zou
een belangrijke impact op de grondwater- en opperviaktewaterhuishouding bijgevolg worden
vermeden. In principe zouden de effecten op de waterhuishouding van bijkomende verharding voor
de realisatie van de bijkomende spoorbedding dan beperkt moeten zijn. Het lijkt tevens aangewezen
om op projectniveau met de gemeente te bekijken of er oplossingen bij de aanleg van de spoorlijn
kunnen worden gezocht i.k.v. de wateroverlast aan de Kasteelstraat.

Binnen het onderzoeksgebied en aan de randen kan aangenomen worden dat er voldoende ruimte
voor hemelwateropvang en infiltratie beschikbaar kan worden gesteld.

Het is dan ook aanbevolen dat alle noodzakelijke werkzaamheden in functie van hemelwateropvang
en infiltratie in het RUP worden toegelaten binnen de GRUP-bestemmingen, zodat op projectniveau
de meest geschikte locatie voor de infiltratie- en buffervoorzieningen gekozen kan worden.

ID 4557913030 _planMER_L124_F207 | 231



@)

anteagroup

Aanvullend is het eveneens aanbevolen om de benodigde ruimte  voor
infiltratiebekkens/bufferbekkens bij voorkeur op te nmen binnen de uiteindelijke GRUP-contour. Dit
kan bijvoorbeeld in een zone voor landschappelijke inpassing.

Hiermee rekening houdend wordt ten gevolge de toename in verharding de invioed op de
grondwaterkwantiteit  beperkt negatief  beoordeeld (-1). De invloed op de
oppervlaktewaterhuishouding wordt eveneens maximaal beperkt negatief beoordeeld (-1).

De overwelvingen dan de Linkebeek en de Molenbeek zullen voldoen aan de voorwaarden van de
waterloopbeheerder. Dit betekent dat het planvoornemen een verwaarloosbaar tot beperkt positief
effect heeft op mogelijke overstromingsrisico’s vanuit de waterloop (0/+1). Er is ondanks de renovatie
of vervanging van de bestaande overwelvingen (onderzoek naar het openmaken van de waterlopen is
nog lopende, maar het blijft een kunstmatige constructie) geen verbetering of verslechtering van de
natuurlijke structuurkwaliteit (0).

Er wordt vanuit het planvoornemen geen relevante impact op afvalwater verwacht (0).
Bespreking inrichtingsalternatieven

In de spooralternatieven met overkappingen, kan het verdrogend effect in eerste instantie hoger
liggen, de betonnen constructie zal immers meer verharding en oppervlakte/ruimte voor infiltratie
innemen en bijgevolg de verharding en verminderde infiltratie verruimen. Mits de overdekte sleuf
eveneens zou kunnen afwateren naar een infiltratiebekken zal het effect vergelijkbaar zijn: dit is het
geval voor de overkapping ter hoogte van station Holleken. Ter hoogte van het alternatief overdekte
sleuf Bloemhof en verbreding Kleindalbrug, wordt mogelijk een afwatering voorzien in een nieuw
aangelegd bufferbekken. Infiltratie zou hier in eerste instantie wellicht niet mogelijk zijn, waardoor
natuurlijke infiltratie hier nog zal verminderen. Opmerking: de waterhuishouding is nog in onderzoek
waardoor de concrete uitvoering nog niet is gekend. Dit zou op planniveau evenwel niet leiden tot een
andere effectscore. Alternatieven voor de fietssnelweg hebben een vergelijkbaar effect en leiden
evenmin tot andere effectscores.

Tabel 7.2: Conclusie effecten discipline water

Ruimte- Gebruik GEN Maatregelen et [ Eindscore na
inname en FSW (MM) &  MM/A*

Grondwaterkwaliteit
(zie discipline bodem) 0/-1 /
Grondwaterstroming 0 0/-1 / / /
Aanvulling GRUP-
. . voorschriften; opname
el Bt Bl -1 / infiltratie- en bufferbekkens 0/-1
binnen de GRUP-contour
Aanvulling GRUP-
voorschriften; opname
O T — infiltratie- en bufferbekkens
. . -1 / binnen de GRUP-contour 0/-1
huishouding
Aanbevelingen op
vergunningenniveau
Structuurkwaliteit 0/+1 / / /
Afvalwater 0 / / /

* MM/A: Milderende maatregelen/Aanbevelingen
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Maatregelen of aanbevelingen

Milderende maatregelen niveau RUP

Niet van toepassing.

Aanbevelingen niveau RUP

Alle noodzakelijke werkzaamheden in functie van hemelwateropvang en infiltratie zullen in het RUP
worden toegelaten binnen de bestemmingen, zodat op projectniveau de meest geschikte locatie voor
de infiltratie- en buffervoorzieningen gekozen kan worden.

Binnen het onderzoeksgebied en aan de randen kan aangenomen worden dat er voldoende ruimte
voor hemelwateropvang en infiltratie beschikbaar kan worden gesteld. Daar waar
infiltratie/bufferbekkens indien reeds gekend worden voorzien tot voorbij de grens van het initiéle
onderzoeksgebied, is het voor de duidelijkheid aanbevolen dat het GRUP deze zones meeneemt
binnen de contour. Bij voorkeur wordt de haalbaarheid van de momenteel voorziene locaties dan ook
tijdens het proces van het GRUP uitgeklaard, opdat indien nodig de contour hier reeds rekening mee
kan houden.

Aanbevelingen ter optimalisatie niveau project/vergunningen/flankerend

Er treden geen aanzienlijke milieueffecten op en bijgevolg zijn er geen noodzakelijke maatregelen
voorgesteld. De hierna beschreven aanbevelingen zijn suggesties naar de vergunningsfase toe en zijn
niet ruimtelijk vertaalbaar in het RUP of zijn op hoofdlijnen ook reeds opgenomen in de aanbevelingen
niveau RUP.

Omgevingsvergunningsaanvraag

Het is aanbevolen dat in de zones waar er parking wordt voorzien op de begane grond, er zoveel
mogelijk wordt gestreefd naar minstens deels doorlatende verharding.

Een aantal voorziene infrastructuren of infiltratiezones (locaties zijn evenwel nog in onderzoek)
overlappen met effectief overstromingsgevoelig gebied volgens de watertoetskaart 2017 (t.h.v. de
Perkstraat; wellicht een rioleringsprobleem) of overstromingszone volgens de risicozones
overstromingen op de pluviale kaarten (voornamelijk de erosieknelpunten).

De omgevingsvergunningsaanvraag dient hoe dan ook aan te tonen dat vanuit de voorziene
infrastructuren en infiltratiezones/buffering er geen significante impact is ten aanzien van
overstromingszones of zones met wateroverlast.

TUC RAIL heeft hierover gesprekken lopen met de gemeenten, Farys en de provincie Vlaams-Brabant
(i.k.v. erosie). Indien nodig zullen er specifieke techische oplossingen worden uitgewerkt.

Het lijkt tevens aangewezen om met de gemeente te bekijken of er bij de aanleg van de spoorlijn
oplossingen kunnen worden gezocht i.k.v. de wateroverlast aan de Kasteelstraat.
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Discipline biodiversiteit

Studiegebied

Het studiegebied voor de discipline biodiversiteit betreft het onderzoeksgebied. Bijkomend zal het
studiegebied worden opengetrokken naar alle gebieden met natuurpotenties die beinvloed kunnen
worden door de ingrepen in het kader van het plan. Het studiegebied omvat bijgevolg ook de gehele
zone die onderhevig is aan een gewijzigd geluids- en lichtklimaat (rust- en lichtverstoring) en de
verschillende gebieden die beinvloed worden door barriére-effecten van het planvoornemen.

Juridische en beleidsmatige context

De algemene principes zoals de zorgplicht (natuurbehoudsdecreet art.14) zijn van belang, evenals de
principes m.b.t. de bescherming van vegetaties en kleine landschapselementen.

Verder moet rekening gehouden worden met de aanwezigheid van speciale beschermingszones
(habitat- of vogelrichtlijngebieden), VEN-gebieden en/of natuur- of bosreservaten. Binnen het
plangebied en zijn omgeving is het Natura 2000-gebied ‘Bosgebieden en open gebieden in het zuiden
van het Brussels Gewest’ (op het grondgebied van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest) gelegen.

Sinds 1 september 2009 is het Besluit van de Vlaamse Regering m.b.t. soortenbescherming en
soortenbeheer (het Soortenbesluit) van kracht. Het is een allesomvattend besluit dat de bescherming
van zoogdieren, vogels, reptielen, amfibieén, ongewervelde dieren, planten, korstmossen en
zwammen regelt.

Beschrijving referentiesituatie

Er wordt verwezen naar de toelichtingsnota bij het RUP en naar de scopingnota V2 §3.3.3, opgenomen
in Bijlage 1 bij dit plan-MER. Voor de volledigheid & overzichtelijkheid worden de paragrafen hieronder
herhaald, waar nodig met een update aan kaartmateriaal of informatie.

De ruime omgeving waarbinnen het planvoornemen is gesitueerd, is het recente meer en meer door
residentiéle invulling verstedelijkte deel van het Brusselse stadsgewest, ten zuidoosten van het
Pajottenland en ten westen van het Zoniénwoud (Brabantse Ardennen). Deze omgeving bezit wel nog
steeds enkele opmerkelijke biologisch waardevolle open ruimten.

Beschermde gebieden

Het onderzoeksgebied overlapt niet met VEN-gebieden. Het dichtstbijzijnde VEN-gebied bevindt zich
ca. 700 m ten zuidwesten en betreft ‘De bossen en beekvalleien te Beersel en Sint-Genesius-Rode’.

Het uiteindelijke plangebied zal zich niet situeren in een Natura 2000-gebied. Het onderzoeksgebied
overlapt wel met een invloedsgebied (60m) van een Natura 2000-gebied op het grondgebied van het
Brussels Hoofdstedelijk Gewest, met name ‘Bosgebieden en open gebieden in het zuiden van het
Brussels Gewest'.

Het dichtstbijzijnde Natura 2000-gebied op Vlaams grondgebied betreft het habitatrichtlijngebied
‘Zoniénwoud’ op ca. 2km ten oosten.

Er bevinden zich geen Natura-2000-gebieden of erkende natuurreservaten binnen het studiegebied in
Wallonié.

Het meest nabijgelegen natuurreservaat overlapt gedeeltelijk met het VEN-gebied ten zuidwesten van
het onderzoeksgebied en betreft het reservaat ‘Kwadebeekvallei’.
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Het meest nabijgelegen bosreservaat overlapt gedeeltelijk met het habitatrichtlijngebied ten oosten
van het tracé. Het betreft een onderdeel van het Zoniénwoud op minstens 2,7 km ten oosten.
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Figuur 8-1: Situering beschermde gebieden Vlaanderen en Brussels Hoofdstedelijk Gewest (invloedsgebied voor
analyse van de impact= lichtgroene rand)

Ecotoop-kenmerken

De bebouwde gedeelten van de ruime omgeving bestaan structureel uit residentiéle bebouwing in
woonparken (i.c. villa's en landhuizen) en in langgerekte woonstraten (i.c. rijhuizen) met relatief weinig
spontane begroeiingselementen (i.c. tuinen en parkbossen) en een plaatselijk dense
verkeersinfrastructuur (i.c. verharde wegen).

De niet-bebouwde gedeelten worden ingenomen door enerzijds vrij spontane, seminatuurlijke of
kunstmatige begroeiingen in valleien (i.c. valleibossen, vijvers, diverse aanplanten), op heuvelruggen
(plateau- en hellingbossen) en op spoorwegtaluds (i.c. struwelen, ruigten, kruidachtige vegetaties,
sluier- en lianenvegetaties) en anderzijds weinig tot niet-spontane culturen op heuvelruggen
(hellinggraslanden, open akkers op leem, hoogstammige boomgaarden).

Biologische waardering

Volgens de biologische waarderingskaart (versie 2) zijn de akkers en weilanden in het
onderzoeksgebied grotendeels aangeduid als biologisch minder waardevol. Daarnaast zijn ook
verschillende waardevolle elementen gelegen langsheen het tracé (details zie ook effectbeoordeling
paragraaf 8.6.1):

e Ruigtes en struweelopslag langsheen de bermen en spoorwegtaluds binnen het plangebied;
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e Het kasteelpark van het Van Revelingenkasteel te Sint-Genesius-Rode in de omgeving van het

plangebied;

e Rietland, waterplassen, valleibossen, alluviale bossen, wilgen, bomenrijen en zure
eikenbossen langsheen de Molenbeek in de omgeving van het plangebied.

De omgeving van het tracé is niet aangeduid als faunistisch waardevol gebied volgens de BWK (versie
2).
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Figuur 8-2. Biologische waarderingskaart

Onderstaande tabel geeft een indicatieve weergave van de aanwezige vegetatietypes volgens de BWK
(versie 2) binnen het onderzoeksgebied. Hieruit blijkt eveneens dat voornamelijk minder waardevolle
vegetatietypes aanwezig zijn in het onderzoeksgebied, namelijk ca. 58% van de oppervlakte.

Tabel 8-1: Aanwezige vegetatietypes binnen het onderzoeksgebied (opperviaktes in ha)

BWK-code m mw mwz mz w wz z Opp.

ae Eutrofe plas 0,03 0,03

bl Akker op lemige bodem 7,41 0,16 7,57

fa eiken-haagbeukenbos  zonder 0,07 0,07
Wilde hyacint

hp, hp+ soortenrijk permanent 0,12 1,47 2,05 0,78 4,42
cultuurgrasland

kj, kj+ hoogstamboomgaard 0,86 0,06 0,92
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BWK-code m mw mwz mz w wz 3 Opp.
kpk kasteelpark 0,67 0,67
kt talud 0,17 0,17
spoor Spoorweg 5,58 5,58
sz Struweelopslag van allerlei aard 12,05 12,05
ua halfopen of open bebouwing 11,02 11,02
met beplanting
un open bebouwing in omgeving 2,3 2,3
met veel natuurlijke begroeiing
va alluviaal essen-olmenbos 0,2 0,2
Ve elzen-essenbos van bronnen en 0,72 0,72
bronbeken
Eindtotaal 26,43 1,47 0,86 2,21 12,22 1,51 1,02 45,72

Met m = biologisch minder waardevol, mw = complex van biologisch minder waardevolle en waardevolle
elementen, mwz = complex van biologisch minder waardevolle, waardevolle en zeer waardevolle elementen, mz
= complex van biologisch minder waardevolle en zeer waardevolle elementen, w = biologisch waardevol, wz =
complex van biologisch waardevolle en zeer waardevolle elementen, z = biologisch zeer waardevol

Volgens de boskartering overlapt het plangebied ter hoogte van het station van Linkebeek en ten
zuiden van het station van Sint-Genesius-Rode met bebost gebied. Het betreft echter relatief jong bos
(ontstaan tussen 1850 en 1930 of ontstaan na 1930) volgens de bosleeftijdskaart.
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Figuur 8-3: Boskartering (2001)
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Figuur 8-4: Bosleeftijdskaart

Fauna

Ondanks de sterke verstedelijkingsdruk kent de ruime omgeving nog relatief veel structuurvariatie met
vrij omvangrijke bossen, grote bomenrijke tuinen en resterende open ruimten die een relatief hoge
faunistische waarde dragen. Er zijn evenwel weinig ruimtelijk aaneengesloten structuren waardoor
leefgebieden beperkt in omvang zijn.

Ook de vermenging met residentiéle woonfuncties betekent toch wel een verstoring voor de
verschillende diergroepen. In het algemeen komen bos-, struweel- en weidevogels dan ook in lage
aantallen voor, maar er zijn wel nog relatief hoge dichtheden aan akkervogels (0.m. Veldleeuwerik).
Het zoogdierenbestand is vrij gevarieerd, met enkele deelpopulaties van ree en meerdere
burchtlocaties van Vos (bron: project-MER L124 - Aanleg van een 3de en 4de spoor en verhogen van
de snelheid tot 160 km/uur, 2006).

De afgelopen 5 jaar werden onder meer volgende waarnemingen geregistreerd in de omgeving van
het onderzoeksgebied (bron: waarnemingen.be): ree nabij de Perkstraat (omgeving station Holleken)
en nabij het Elsenbos (nabij grens met Wallonié¢), gewone pad ten zuiden van Zoniénwoudlaan
(omgeving station Sint-Genesius-Rode) en Hazelworm nabij Kleindalpad en Perkstraat (Linkebeek) en
nabij Vlinderstraat (ten zuiden van Molenbeekvallei, ten oosten van de sporen).

De waarnemingen in respectievelijk Linkebeek en Sint-Genesius-Rode (bron: waarnemingen.be) van
het afgelopen jaar (juni 2020 — juni 2021) van avifauna (exc. algemene soorten) worden op
onderstaande figuren weergegeven. Hoge aantallen worden onder meer waargenomen in het open
landbouwgebied in Linkebeek en de Molenbeekvallei in Sint-Genesius-Rode. In het landbouwgebied
op de grens met Wallonié werden nagenoeg geen soorten geregistreerd, maar dit kan ook te wijten
zijn aan beperkter bezoek van waarnemers in deze zone.
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Figuur 8-6. Avifauna Sint-Genesius-Rode (bron: waarnemingen.be, excl. algemene soorten)
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Reeds beoordeelde effecten

Invloed op biotoopwijziging

De effectgroep Invloed op biotoopwijziging worden hierna verder onderzocht (zie paragraaf 8.6.1).

Invloed op versnippering- en barriérewerking / fauna

De effectgroep Invloed op versnippering- en barrierewerking / fauna worden hierna verder onderzocht
(zie paragraaf 8.6.2).

Verstoringseffecten

De effectgroep verstoringseffecten (geluid en licht) worden hierna verder onderzocht (zie paragraaf
8.6.3).

De recreatiedruk zal in beperkte mate toenemen. Gezien de bundeling met de bestaande spoorlijn
en/of bestaande wegenis en de aard van de activiteit (fietssnelweg), wordt het effect van de beperkte
bijkomende verstoring verwaarloosbaar ingeschat.

Er zijn ook ingrepen ter hoogte van de stationsomgevingen mogelijk. Gezien de reeds antropogeen
verstoorde omgeving, wordt de beperkte bijkomende verstoring verwaarloosbaar ingeschat.
Eventuele uitvoeringsalternatieven zullen niet onderling onderscheidend zijn.

Verdroging / vernatting

Een mogelijke (wellicht beperkte) wijziging van de grondwaterhuishouding vanuit het planvoornemen
is momenteel niet uit te sluiten. Indirecte effecten op biotopen ten aanzien van wijzigingen zijn dan
ook mogelijk. Echter, de meeste voorkomende habitats in de omgeving van het plangebied zijn niet
(sterk) grondwaterafhankelijk, waardoor daar verwaarloosbaar tot maximaal beperkt negatieve
effecten van een potentiéle verdroging worden verwacht.

De (alluviale) essenbossen (va / vc) zijn gelegen in valleigebied en zijn wel grondwaterafhankelijk. In
deze zone zijn de huidige sporen echter gelegen op een talud. Er worden eerder verwaarloosbare
effecten op de grondwaterstroming verwacht in deze zone. Effecten op grondwaterstanden zullen
bijgevolg ook hooguit beperkt negatief zijn, rekening houdend met de aanleg op talud.

- De kwetsbaarheden en mogelijk relevante effecten vanuit een potentieel gewijzigde
grondwaterhuishouding worden beoordeeld als verwaarloosbaar tot hooguit beperkt negatief.
Vermesting / verzuring

Het planvoornemen zorgt niet voor een relevante bijdrage aan stikstofdeposities via water (er wordt
geen intensieve landbouw gepland waardoor bemesting kan afvloeien naar de waterloop) of via lucht
(er worden geen industriéle emissies zoals energiebedrijven en raffinaderijen gepland noch een hoge
toename in verkeersemissies, noch een verschuiving van verkeersemissies als gevolg van exploitatie).

- Er wordt vanuit het planvoornemen geen significante impact van verzuring en vermesting verwacht.
Beschermde gebieden
Het onderzoeksgebied en studiegebied is niet gelegen in of nabij VEN-gebied.

Rekening houdend met de aard van het planvoornemen en de afstand tot het meest nabije VEN-
gebied (ca. 700m), kan redelijkerwijze worden aangenomen dat geen aanzienlijke, (on)vermijdbare en
(on)herstelbare schade aan VEN wordt veroorzaakt.
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- Een VEN-toets wordt niet nodig geacht.

De impact op SBZ’s wordt hierna verder onderzocht in de passende beoordeling (zie paragraaf 8.6.4).

8.5 Methodiek nader effectenonderzoek
Er wordt verwezen naar de scopingnota V2 §4.3.4, opgenomen in Bijlage 1 bij dit plan-MER. Voor de
volledigheid & overzichtelijkheid wordt de paragraaf hierna herhaald, waar nodig met een update aan
kaartmateriaal of informatie.
De volgende effectgroepen vragen verder onderzoek en beoordeling:
-> De effectgroep biotoopverlies in de aandachtszones.
- De kwetsbaarheden en mogelijk relevante effecten voor de effectgroep
versnippering/ontsnippering en barriére-effecten.
-> Indirecte beinvloeding vanuit een potentieel gewijzigde rustverstoring en lichtverstoring.
Tevens wordt een beinvloeding op Habitatrichtlijngebied op het grondgebied van het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest nader onderzocht, een passende beoordeling wordt uitgewerkt, met name of
de planingrepen aanleiding kunnen geven tot een betekenisvolle aantasting van de soorten en habitats
van de speciale beschermingszone.
De beoordeling gebeurt kwalitatief op basis van expert judgement.
Tabel 8-2: Beoordelingscriteria voor de discipline biodiversiteit
Effecten Criterium Methodiek Beoordeling significantie op basis van*
Biotoopverlies in de Grootteorde aan GlS-analyse, Effecten zijn significant wanneer
aandachtszones i oppervlakte i oppervlakte waardevolle i waardevolle biotopen verloren gaan of
i waardevol gebied biotooptypes die mogelijk i gecregerd worden. De significantie wordt
: (voor faunaen/of | rechtstreeks dreigen i dan verder gespecificeerd a.d.h.v. de
i flora) dat zal { aangetast te worden als i potentiéle omvang van het effect in
i verdwijnen of i gevolgvan deinvullingvan  : relatie tot de omgeving, de context en de
- gecreéerd worden | het plan of die hierdoor i plaats. Uiteindelijke beoordeling gebeurt
: Verlies/winst . worden beschermd. : op basis van expert judgement.
i vegetatie door i Op planniveau is het '
i inname i hoofdzakelijk relevant om
: i kwetsbaarheden inzake
i biotoopwijziging op te
i merken en hierover indien
i mogelijk GRUP-verfijningen
_ i voor op te stellen. _
Versnippering/ Lokalisatie zones die Bespreking o.b.v Effecten zijn significant wanneer de
ontsnippering en i gevoelig zijn voor i kwetsbaarheidsbenadering i versnippering/ ontsnippering de
barriere-effecten versnippering en en expert judgement mer- verspreiding van soorten beinvloedt.
i barriére-effecten. i deskundige. :
Rust/lichtverstoring Kwetsbare soorten Globale inschatting (eerder Kwalitatieve bespreking, effecten zijn
i die beinvloed i een kwalitatieve i significant wanneer de verstoring ervoor
kunnen worden kwetsbaarheidsbenadering) zorgt dat de populatie achteruitgaat.

i door rustverstoring

*Basis beoordelingskader opgenomen in §2.2.5.
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Effectbeoordeling

Biotoopverlies in de aandachtzones

Door het voorzien van een 3e en 4e spoor, een fietssnelweg en een zone voor randinfrastructuur,
landschappelijke inpassing en herinrichting van het openbaar domein, zal een oppervlakte aan
verschillende biotopen rechtstreeks worden ingenomen langsheen het huidige spoor. Hierbij kunnen
waardevolle vegetaties verloren gaan.

Ingrepen ten gevolge van het planvoornemen binnen de biologisch minder waardevolle zones, worden
als verwaarloosbaar beoordeeld voor de effectgroep biotoopwijziging.

Daarnaast volgt de fietssnelweg over beperkte delen bestaande wegenis. Daar waar dit gebeurt,
worden effecten ten aanzien van biotoopverlies eveneens verwaarloosbaar ingeschat.

Hierna wordt dieper ingezoomd op planingrepen in de zones met een hogere biologische waardering
volgens de biologische waarderingskaart. De kruisingen met waardevolle zones worden van noord
naar zuid besproken in onderstaande tabel.

De onderstaande besprekingen en oppervlaktes zijn indicatief en betreffen eerder een overschatting
van de beinvloeding.

ID 4557913030_planMER_L124_F207 | 242



@)
anteagroup

Tabel 8-3: Bespreking kruisingen binnen biologisch waardevolle zones ter hoogte van het onderzoeksgebied

Locatie Situering Bespreking

Station Linkebeek Voor de aanleg van het 3¢ en 4¢ spoor dient struweel vegetatie gerooid te worden over een
lengte van ca. 230m en een indicatieve oppervlakte van ca. 3000 a 4600 m? afhankelijk van
de uitvoeringswijze (over een breedte van 13m a 20m). De fietssnelweg ligt in deze zone

eerst ten westen en vervolgens ten oosten van het spoor.

Aan weerskanten van het station van Linkebeek is volgens de BWK waardevol struweel
gelegen. Inrichting van de halte kan hierop mogelijk ingrijpen. Binnen de perimeter zijn
percelen gelegen die (deels) aangeduid zijn als habitat 9130 en 91EO, zie onderstaande
figuur.

Zone Voor de aanleg van het 3¢ en 4¢ spoor dienen volgens de bwk struweel en bomen gerooid te
Kleindalstraat en worden. Een deel van deze vegetatie is echter reeds verwijderd naar aanleiding van het
Kleindaalpad onderhoud van de bermen. Het betreft een zone met een lengte van ca. 380m (waarvan

reeds ca. 50m gekapt werd) en een indicatieve oppervlakte van ca. 5600 a 7600 m?
(waarvan reeds 650 a 1000m? gekapt werd) afhankelijk van de uitvoeringswijze (over een
breedte van 13m a 20m) met waardevolle struweelvegetatie die indicatief wordt
ingenomen. De fietssnelweg volgt bestaande wegenis en doorkruist minder biologisch
waardevol landbouwgebied.
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Station Holleken Voor de aanleg van het 3¢ en 4¢ spoor dient het aanwezige bosje/struweel gerooid te

worden over een lengte van 300m en een indicatieve oppervlakte van ca. 4000 a 6000 m?
afhankelijk van de uitvoeringswijze (over een breedte van 13m a 20m). De fietssnelweg
doorkruist minder waardevol (landbouw)gebied en zal niet ingrijpen op aanwezige
waardevolle vegetaties (mede afhankelijk van de uitvoeringswijze boven of onder aan de
talud; nog in ondezoek).

Aan weerskanten van het station Holleken is volgens de BWK waardevol struweel gelegen.
Inrichting van de halte kan hierop mogelijk ingrijpen.

Zone
gemeentegrens
Linkebeek — Sint-
Genesius-Rode

In deze zone is een strook gelegen bestaande uit struweel en beperkte opgaande vegetatie.
De spoorlijn (ca. 5200 a 8000 m?) ligt hier in. De fietssnelweg doorkruist waardevol weiland.
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De nieuw aan te leggen sporen (ca. 5200 a 8000 m?) doorkruisen een zone met
struweelopslag en opgaande vegetatie.

Omgeving station
Sint-Genesius-
Rode

De spoorlijn (ca. 2600 3 4000 m?) en de fietssnelweg kruisen eveneens de rand van het
kasteelpark (ca. 1200 m?), tevens deels aangeduid als Europees habitattype (9130), zie
onderstaande figuur. In het noordelijk deel van deze zone kruist de fietssnelweg ook
beperkt een zone met struweelopslag.

Naast een beperkte oppervlakte struweelopslag, kunnen ook waardevolle eiken over een
afstand van ca. 180 m verdwijnen.

Ter hoogte van het station van Sint-Genesius-Rode is de volledige stationsomgeving reeds
antropogeen verstoord en dus biologisch minder waardevol. Inrichting van de
stationsomgeving zal bijgevolg niet ingrijpen op biologisch waardevolle zones, enkel de
uitbreiding van de parking is gelegen in biologisch waardevolle opslag.

5 % 4 A
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Zone ten zuiden
van het station van
Sint-Genesius-
Rode

Omgeving station
De Hoek

De nieuw aan te leggen sporen (ca. 1800 a 2800 m?) bevinden zich in een beboste zone. De
fietssnelweg ligt eveneens ten westen (ca. 800 m?) van de spoorlijn. Binnen de contour van
het onderzoeksgebied zijn volgende biologisch (zeer) waardevolle vegetaties aanwezig:
opslag, alluviaal essen-olmenbos en elzen-essenbos van bronnen en bronbeken, dewelke
tevens aangeduid zijn als beschermd habitattype (91EO0), zie onderstaande figuur. De sporen
en fietssnelweg overlappen echter niet met de biologisch zeer waardevolle alluviale bossen
(va en vc), zie verder).

Zowel de nieuw aan te leggen sporen (ca. 10000 a 16000 m?) als de geplande fietssnelweg
(ca. 4800 m?) doorkruisen twee verruigde spoorwegbermen met lokaal enkele bomen.

Aan weerskanten van station De Hoek is volgens de BWK waardevol struweel gelegen.
Inrichting van de halte kan hierop mogelijk ingrijpen.
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Uit de meest recente ontwerpplannen, blijkt dat een aantal bufferbekkens op de grens liggen tot deels net buiten het onderzoeksgebied. Hier worden gelijkaardige vegetaties
ingenomen als de spoor- en fietsinfrastructuur binnen het onderzoeksgebied, waardoor het effect vergelijkbaar is. Tevens worden er zowel binnen het onderzoeksgebied als ter
hoogte van de bufferbekkens net buiten het onderzoeksgebied geen historisch permanente graslanden ingenomen.
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Op basis van een terreinbezoek (augustus 2020) werd nagegaan of de biologische waarderingskaart,
zoals in bovenstaande tabel besproken, correct is en werd de soortensamenstelling van de in te nemen
biologisch (zeer) waardevolle zones bepaald.

Op de meeste locaties wordt opslag van allerlei aard (sz volgens de BWK) ingenomen wat een correcte
omschrijving is. De opslag bestaat hoofdzakelijk uit valse acacia (Robinia pseudoacacia) in de boom-
en struiklaag met opslag van robinia in de kruidlaag. Het is een pionierboom met een groot
hartwortelstelsel met veel oppervlakkige en ver kruipende wortels en met veel wortelopslag waardoor
deze erosie kan tegengaan en dus ook veelvuldig op hellingen (spoorwegbermen) is aangeplant. Op
de biologische waarderingskaart staat opslag van allerlei aard aangegeven als biologisch waardevol.
Daar de aspectbepalende soort in deze vegetaties een uitheemse soort is, kan in vraag gesteld worden
of deze vegetaties echt biologisch waardevol zijn. Als men kijkt naar de soorten die abundant
voorkomen in de struik- en boomlaag van deze opslagszones, valt op dat naast Amerikaanse vogelkers
er wel inheems materiaal voorkomt zoals gladde iep, hazelaar, vlier, meidoorn en sleedoorn. Ter
hoogte van de gemeentegrens Linkebeek — Sint-Genesius-Rode valt een opslagzone op waar de
dominante soort zwarte els is en robinia slecht in mindere mate voorkomt.

De ecotoopinnames vinden steeds plaats parallel met de reeds bestaande spoorlijn. Over het
algemeen worden de ingrepen deels gepland binnen biologisch minder waardevol gebied en/of ter
hoogte van bestaande wegenis/antropogeen verstoord gebied. De taluds zijn thans vaak begroeid met
struweel. Globale effecten van het verlies aan biologisch waardevol gebied binnen het
onderzoeksgebied worden beperkt negatief beoordeeld.

Verder zijn er twee aandachtzones die reeds werden geformuleerd in de scopingnota V2, met name:

- de zone ter hoogte van de perrons van het station van Sint-Genesius-Rode: inname
kasteelpark (kpk) — aangeduid als deels habitat waardig (9130) aan oostzijde;

- en de zone ten zuiden van de Zoniénwoudlaan/het station van Sint-Genesius-Rode: inname
alluviaal essen-olmenbos (va) aan de oostzijde en elzen-essenbos van bronnen en bronbeken
(vc) (thans reeds deels gekapt) aan de westzijde (habitat 91E0).

De zone ter hoogte van de perrons (oostzijde van het spoor) bestaat uit een smalle strook opslag en
vervolgens een zone aangeduid als kasteelpark met een eiken-haagbeukenbos. In de boomlaag van de
eerste meters (10-tal m) naast het perron (dieper in het kasteelpark is het gebied minder toegankelijk
vanop het spoor) worden valse acacia, gewone - en Noorse esdoorn en gewone es aangetroffen. In de
struiklaag komen onder meer gewone esdoorn, gewone haagbeuk, gewone hazelaar, éénstijlige
meidoorn, zomereik, valse acacia en zomerlinde voor. Verder worden ook enkele exoten aangetroffen
die vermoedelijk zijn meegelift vanuit de spoorwegbermen, zoals late guldenroede, mahonie,
Amerikaanse vogelkers en bamboo. Opvallend was de vondst van een verwilderde klimaugurk — een
soort die in Vlaanderen slechts sporadisch verwilderd aangetroffen wordt. Verder werd in de nabijheid
van het perron van het station in Sint-Genesius-Rode (alsook in Holleken) kleine leeuwenbek
aangetroffen — een typische stationsplant.

De zone ten zuiden van de Zoniénwoudlaan wordt zowel aan de oost- als westzijde deels ingenomen
aangezien de inname voor de 2 bijkomende spoorlijnen hier van kant verandert. De inname is het
grootst aan de oostzijde van het huidige spoor. Hier is voornamelijk opslag aanwezig, de belangrijkste
soorten zijn: robinia, hazelaar, gewone es en gewone esdoorn. De zone die aangeduid staat als elzen-
essenbos (va) op de biologische waarderingskaart blijft gevrijwaard. De inname aan de westzijde
beperkt zich tot de huidige talud, ook hier wordt er enkel opslag ingenomen en niet het alluviaal essen-
olmenbos (va) gezien het spoor hier op een talud en dus veel hoger gelegen is. De kwelzone met onder
meer Reuzepaardenstaart blijft volledig behouden.

Beide aandachtzones bevatten een hogere biologische waarde dan de overige spoorwegbhermen
gezien de soortensamenstelling en gezien deze zones deel uit maken van grotere groenzones (in
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tegenstelling tot de vaak smalle overige spoorwegbermen). De inname door het spoor (met perrons),
de fietssnelweg en de landschappelijke inpassing blijft ten zuiden van de Zoniénwoudlaan beperkt tot
de huidige talud en reeds verstoorde randzone waardoor de impact van deze aandachtzone beperkt
negatief wordt beoordeeld (-1). De inname ter hoogte van het kasteelpark wordt, gezien de
soortensamenstelling en oppervlakte die ingenomen wordt (strook van ca. 15-20 m breed) lokaal
negatief beoordeeld (-2).

In het inrichtingsconcept van de spoorlijn is tevens reeds voorzien om bermen/taluds terug aan te
planten, er wordt geopteerd voor streekeigen loofhout en struiken. Na voltooiing van de werken
kunnen deze zich opnieuw ontwikkelen tot waardevolle vegetaties. Door Infrabel wordt er tevens een
groenbeheer toegepast zoals voor de reeds aanwezige spoorlijn. Ook worden er ter hoogte van de
Toeristen- en Bevrijdingslaan groene muren voorzien.

Het GRUP hoeft niet alle details omtrent soorten en beheer op te nemen. Het is wel aanbevolen voor
het GRUP om het voorstel van heraanplant met streekeigen (loofhout)soorten (afhankelijk van de
functie al dan niet deels wintergroen) op te nemen. Het is tevens aangewezen om op te nemen dat
daar waar er een geluidswand komt deze tevens te vergroenen indien technisch haalbaar.

-> Globale Aanbevelingen voor de effectgroep biotoopwijziging:
- herbeplantingen van taluds worden uitgevoerd met streekeigen loofhout en struiken.

- daar waar nu een minder waardevol perceel aanwezig is, vormt het een opportuniteit om
meer “groen” te creéren door te werken met groene wanden en/of groene taluds.

- voor de beplanting van groene wanden kan best gebruik gemaakt worden van inheemse en
niet veredelde klimplanten, lianen en struiken.

Boscompensatie

Er wordt door uitvoering van het planvoornemen oppervlakte aan bos gerooid, waardoor er in het
kader van het bosdecreet zal moeten worden voldaan aan de boscompensatieplicht.

De exacte oppervlakte te rooien bos door uitvoering van het voorgenomen plan (spoorweguitbreiding
+ fietssnelweg) is momenteel nog niet gekend. Op basis van een ruwe indicatieve aanname wordt de
grootteorde van de oppervlakte ontbossing ingeschat door middel van de biologische
waarderingskaart, luchtfoto en terreinbezoek. De ontbossing wordt ruim berekend en betreft een
overschatting van het te kappen bos (worst case benadering). Er wordt over het algemeen uitgegaan
van een compensatiefactor 1 gezien Robinia (uitheems) vaak de dominante soort in de boom- en/of
struiklaag is. Voor enkele specifieke locaties zal echter een compensatiefactor 1,5 of 2 van toepassing
zijn wanneer de bedekkende soorten (deels) inheems zijn of factor 3 wanneer het om habitatwaardig
bos gaat (de zone van het kasteelpark ten oosten van het station van Sint-Genesius-Rode en de
bosstrook onmiddellijk ten zuidoosten van het station van Linkebeek in de vallei van de Linkebeek
(aansluitend op het SBZ op Brussels grondgebied) bestaan deels uit habitatwaardig bos, waardoor hier
mogelijk een inname van habitatwaardig bos plaats vindt).

Indicatieve grootteorde ontbossing Indicatieve compensatieopperviakte
(overschatting op basis van (overschatting op basis van
gehanteerde aannames) gehanteerde aannames)

Spoorweg 4,5 ha 4,5 ha

Fietssnelweg 0,5 ha 0,5 ha
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Dit betreft een zeer ruwe inschatting en dient op projectniveau verder te worden gedetailleerd:

e vandaag zijn er zones waar de bomen reeds zijn gerooid (en die op de BWK, versie 2
aangeduid staan als bebost, of bedekt door struweel).

e tevens is er uitgegaan van een aanname van ca. 20m inname voor de spoorweg en 6m voor
de fietssnelweg.

e sommige oppervlakten zijn ook vrijgesteld van compensatie, met name bos jonger dan 22j.
Op projectniveau zal uitgeklaard worden welke zones effectief onder de definitie bos vallen.

Het is voor ontbossing <3ha ook mogelijk om in plaats van een compensatie in natura uit te voeren,
een bosbehoudsbijdrage te betalen.

Indien er meer dan 3ha wordt ontbost dient er in natura te worden gecompenseerd. Het herbeplanten
van nieuwe taluds zal hiervoor wellicht (deels) in aanmerking komen.

BESPREKING INRICHTINGSALTERNATIEVEN

Bij de alternatieven met betrekking tot overkapping (overkapping ter hoogte van
Bloemhof/Kleindalstraat, overdekte sleuf/overkapping met vergroening ter hoogte van Kleindalbrug
en overkapping t.h.v. station Holleken) vindt mogelijk beperkt bijkomende ecotoopinname plaats in
functie van de aanleg van deze overkapping (de smalle groenzones parallel langs het spoor). Er zal
vermoedelijk boven op de overkapping bijkomend groen (kruiden, struiken, wellicht geen bomen)
gecreéerd kunnen worden, afhankelijk van de grootte en vormgeving van de overkappingen. De
globale score (beperkt negatief) voor het hele plangebied blijft echter behouden gezien de opperviakte
groen die verdwijnt over het volledige plangebied.

Bij het alternatief waarbij de fietssnelweg ter hoogte van het station van Linkebeek volledig aan de
oostzijde komt te liggen, kan er aan de oostzijde, richting SBZ, bijkomende inname plaats vinden van
biologisch zeer waardevolle bossen in de vallei van de Linkebeek. Gezien de fietssnelweg in het
alternatief grotendeels aansluitend bij de sporen wordt aangelegd als aankraging op het talud, is de
inname zeer beperkt maar zal er wel bijkomende taludversteviging/verstoring nodig zijn. De
verwachting is niet in die mate negatiever dat dit leidt tot een andere effectscore.

Bij het alternatief van de fietssnelweg ter hoogte van Kleindalpad en brug Kleiveldstraat waarbij de
bestaande weg gebruikt wordt in plaats van de inrichting van een fietsstraat leidt niet tot een andere
effectscore.

Versnippering/ontsnippering en barriére-effecten

Langsverbindingen

Momenteel zijn er langs beide zijden van het spoor ecologisch waardevolle gebieden of smalle stroken
opgaande vegetatie (hoofdzakelijk struwelen op bestaande taluds) aanwezig die dienst (kunnen) doen
als leefgebied, foerageergebied of migratieroute. Door het verbreden van het spoor worden deze
ecologisch waardevolle gebieden deels aangesproken en versmallen/verdwijnen de smalle stroken
opgaande vegetatie waardoor deze geen dienst meer kunnen doen als foerageergebied of
migratieroute. Hierdoor is het mogelijk dat populaties die momenteel deze stroken zouden gebruiken
als migratieroute, van elkaar geisoleerd geraken door uitvoering van het planvoornemen.
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Wel wordt er opnieuw in beplanting van taluds voorzien langs het spoor/fietspad waardoor de
migratieroute mogelijk kan worden hersteld, afhankelijk van de beschikbare ruimte langs het
spoor/fietspad. Zo wordt er overal waar taluds komen heraanplant voorzien. Waar de langse migratie
verhinderd wordt (bijvoorbeeld bij het kruisen van wegen), wordt onderzocht of een oplossing
mogelijk is om migratie rond de constructie te leiden.

Een functionerende langsverbinding kan gerealiseerd worden door een passend herstel en een
consequent beheer van semi-natuurlijke vegetaties (spaarzame aanplantingen met geschikte soorten,
beperkte inzaaiingen,...) na te streven.

Ondanks deze nieuwe groene taluds verdwijnt op sommige plaatsen een groene talud/berm door de
verbreding van het spoor en de aanleg van de fietssnelweg waardoor een langsverbinding die het
volledige spoor volgt niet realiseerbaar is. Wel zijn langsverbindingen langs verschillende delen van
het spoor aanwezig, echter vaak slechts smalle groenstroken. Er dienen zoveel mogelijk
taluds/groenstroken voorzien te worden. Belangrijk zijn vooral de langsverbindingen nabij de
ecopassages, gezien deze de geleiding vormen voor de fauna naar de ecopassage (zie volgende
paragraaf dwarsverbindingen).

Dwarsverbindingen

De spoorlijn, die een fysische barriere vormt, is momenteel reeds aanwezig. Er zijn twee spoorlijnen
aanwezig die echter niet afgeschermd worden, waardoor de barriéere in principe oversteekbaar is. Wel
dient het reliéf in rekening gebracht te worden gezien de bestaande hoge taluds alsook de sporen in
uitgraving de migratie op een aantal locaties kunnen bemoeilijken.

Door het ontdubbelen van de spoorlijnen en de aanleg van de fietssnelweg zal de barrierewerking
toenemen. De verbreding van de spoorlijn zal de belemmering van migratie van verschillende
diersoorten vergroten (vermoedelijk het meest significant voor niet-vliegende soorten en in
voorkomend geval ree en nacht-actieve zoogdieren waaronder vos). Daarnaast is ook barrierewerking
mogelijk door de bijkomende verharde fietssnelweg. Deze fietssnelweg volgt wellicht eerder minimaal
de bestaande wegenis (dus zonder bijkomende barrierewerking) maar wordt in hoofdzaak aangelegd
parallel naast de spoorlijn (met een bijkomende barrierewerking, tevens rekening houdend met de
tussenliggende voorziene afrastering vanuit veiligheidsoverwegingen). Er wordt een effectieve
barriere gecreéerd door de aanleg van een bredere barriere (4 sporen en fietspad). Indien er
keerwanden worden voorzien langs beide zijden van het spoor, zal de gevormde barriere
onoverkomelijk worden voor fauna en zal de kans op sterfte door aanrijding, door het frequenter en
sneller treinverkeer, beperkt zijn. Waar er geen afscherming langs het spoor voorzien wordt zal overal
migratie mogelijk blijven over de sporen wat positief is (in tegenstelling tot een situatie waarbij
afscherming voorzien wordt langs het spoor waardoor de sterfte zeer beperkt zal zijn, maar ook de
mogelijkheden voor migratie zeer beperkt zijn).

Verder zou door de toenemende frequentie van het treinverkeer ook de geluid- en lichtverstoring (van
de trein zelf en vanuit de treinstellen) kunnen toenemen (zie paragraaf 8.6.3) en zo de barrierewerking
kunnen versterken. Uit de discipline geluid wordt echter berekend dat er ten gevolge de nieuwe
treinen, muren en bv. de modernere railpads er globaal eerder een daling optreedt van de
geluidsniveaus.

Om veilige migratie over de spoorlijn en fietspad mogelijk te maken, worden verschillende
ecopassages aangelegd. Deze ecopassages, alsook de locaties van de langsverbindingen die worden
aanbevolen in functie van geleiding naar de ecopassages, worden op onderstaande Figuur 8-7
weergegeven.
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Figuur 8-7. Locatie faunapassages en aanbevolen langsverbindingen

1) faunapassage ter hoogte van het station van Linkebeek: verbinding Linkebeek-Wijnborrebeek

Ter hoogte van het station van Linkebeek, wordt een ecopassage voorzien die de huidige vallei
van de Linkebeek volgt en de verbinding vormt tussen de Linkebeek/Wijnborrebeek met
groenzones en waterplassen en Buysdelle/het Verrewinkelbos (tevens SBZ op Brussels
grondgebied). Doelsoorten zijn kleine zoogdieren over land (en indien mogelijk ook oever/water)
en vleermuizen (gekoppeld aan het nabij gelegen SBZ). De tunnel dient het spoor (en een
wandelpadje ten westen van het spoor indien de passage ten noorden van de huidige doorgang
komt te liggen) te kruisen (of het padje kan ook bovengronds gekruist worden). Als minimale
afmeting wordt 2x2m vooropgesteld, voor gebruik door zowel kleine zoogdieren als vleermuizen.
Indien de passage voldoende vochtig aangelegd kan worden, kunnen ook soorten die gekoppeld
zijn aan oever/water zoals kikkers en padden gebruik maken van deze passage. Aandachtpunt is
lichtinval in de tunnel, indien mogelijk, dient een lichtkoker voorzien te worden.

faunapassage in functie van de Hazelworm ter hoogte van de nieuwe brug Kleiveld

Verder is de hazelworm waargenomen ter hoogte van het Kleindalpad en de Perkstraat. Om
migratie van deze soort mog