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0 Niet-technische samenvatting

0.1

Inleiding

0.1.1  Aanleiding tot het GRUP “Rond Ronse” en het plan-MER

Voorliggend rapport betreft de niet-technische samenvatting van het plan-MER voor het gewestelijk
ruimtelijk uitvoeringsplan (GRUP) “Rond Ronse”, als onderdeel van de geintegreerde RUP/plan-MER-
procedure. Voor de motivering van de opmaak van het GRUP en het plan-MER kunnen we verwijzen
naar de scopingnota. Het planningsproces voor het GRUP “Rond Ronse” biedt een kader om een
antwoord te bieden op de mobiliteitsproblematiek rond Ronse en dit in te bedden in een ruimer opzet
van leefbaarheid, aandacht voor natuur en ecologie, erfgoed en landschap, economische ontwikkeling
en landbouw.

Van de planonderdelen van het GRUP vallen zowel de nieuwe bovenlokale wegverbinding als de voor-
ziene bebossing onder Bijlage Il van het project-m.e.r.-besluit van het DABM, waardoor gekozen werd
voor de opmaak van een volwaardig plan-MER voor het GRUP dat de realisatie van deze planonder-
delen moet mogelijk maken.

0.1.2 Procedure en procesverloop geintegreerd RUP/plan-MER-proces

Het geintegreerd planningsproces van het GRUP “Rond Ronse” is gestart in januari 2019.

e Stap 1: samenstelling van het planteam en opmaak van de startnota en de procesnota >>
inspraakperiode van 4/6/2019 tot 2/8/2019

e Stap 2: opmaak van de scopingnota:

o Scopingnota 1: hierin werden de resultaten van de inspraak en adviezen op de start-
nota verwerkt, o.a. de oplijsting van de te onderzoeken alternatieven inzake
mobiliteit (tracéalternatieven) en open ruimte (bebossingsscenario’s) >> inspraak-
periode van 9/6/2020 tot 7/8/2020

o Scopingnota 2: hierin werden de resultaten gerapporteerd van de zgn. redelijkheids-
toets van de tracéalternatieven (zie §3.2.1) en werden structuurschetsen voor open
ruimte en nieuwe zoekkaarten voor bebossing opgenomen >> inspraakperiode van
12/1/2021 tot 12/3/2021

o Scopingnota 3: hierin gebeurde de verwerking van de inspraak op Scopingnota 2 en
werden 2 bijkomende tracéalternatieven (combinatiealternatieven C1 en C2) aan de
scope van het onderzoek toegevoegd

e Stap 3: ontwerp-planvormingsfase met de opmaak van het (voor)ontwerp-RUP en de onder-
bouwende effectbeoordelingen waaronder het ontwerp-plan-MER (inclusief passende
beoordeling en verscherpte natuurtoets) en van andere onderzoeksrapporten zoals
ontwerpend onderzoek, MKBA,...

o Voorafgaand aan het eigenlijk plan-MER-onderzoek werd een zgn. eerste, partiéle
passende beoordeling uitgevoerd op de tracéalternatieven die weerhouden werden
in de redelijkheidstoets van scopingnota 2 (zie §16.2.4)
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e Stap 4: opmaak van het voorontwerp-GRUP “Rond Ronse” en aanvulling van het ontwerp-
plan-MER met een beoordeling van het gekozen alternatief >> plenaire vergadering

e Stap 4: planvormingsfase: voorlopige vaststelling van het ontwerp GRUP “Rond Ronse” door
de Vlaamse Regering >> openbaar onderzoek

e Stap 5: kwaliteitsbeoordeling van het definitief plan-MER en definitieve vaststelling van het
GRUP “Rond Ronse” door de Vlaamse Regering

Parallel aan het plan-MER-onderzoek werden de onderzochte alternatieven voor de bovenlokale weg-
verbinding verder geoptimaliseerd tot zgn. plusalternatieven, en dit op basis van de eerste resultaten
van het milieuonderzoek, van ontwerpend onderzoek en van stakeholderoverleg. Uit deze plusalter-
natieven werd vervolgens het alternatief gekozen, dat het voorwerp uitmaakt van het GRUP.

0.2 Planbeschrijving

0.2.1 Ruimtelijke en juridische situering van het plangebied

Het indicatief plangebied is gelegen in het zuidwestelijk deel van de provincie Oost-Vlaanderen en het
westelijk deel van de Vlaamse Ardennen. Dit indicatief plangebied werd (zeer) ruim afgebakend in
functie van een volwaardig alternatievenonderzoek voor de wegtracés, de bebossingsdoelstellingen
en de herbestemmingen binnen het erfgoedlandschap. Het omvat het volledig grondgebied van de
stad Ronse, grote delen van de gemeenten Kluisbergen en Maarkedal en een klein deel van de stad
Oudenaarde. In het zuiden grenst het plangebied aan de Waalse gemeenten Mont-de-I'Enclus,
Frasnes-lez-Anvaing en Ellezelles. Het uiteindelijk plangebied van het GRUP is een stuk kleiner (zie
§16.5.1).

A ™ 7 s il 5 0..2500 5,000 | 10.000
\ 4 W 7 I m——\cters

e

Figuur 0-1 Situering indicatief plangebied
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0.2.2  Doelstellingen van het plan

Voor nadere toelichting van de plandoelstellingen verwijzen we naar scopingnota 3 en de toelichtings-
nota bij het GRUP.

Het planningsproces voor het GRUP “Rond Ronse” vertrekt vanuit de algemene hoofddoelstelling om
ter uitvoering van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (RSV) een duurzame oplossing te bieden
voor de mobiliteitsproblematiek in en rond Ronse. De uitvoering van het RSV voor wat de N60 betreft,
fungeert daarnaast als katalysator en hefboom voor de realisatie van een tweede hoofddoelstelling:
het realiseren van maatschappelijke meerwaarden door de verbetering van de ruimtelijke structuur.
Dit gebeurt door in te spelen op potenties en uitdagingen in domeinen als ruimte, landschap, ecologie,
landbouw en erfgoed. Door het benutten van deze potenties en het omzetten naar synergién worden
de wederzijdse doelstellingen versterkt. Dit kadert ook in de intentie om bij te dragen aan een
optimaal gebruik van de steeds schaarser wordende open ruimte.

Voorgaande vertaalt zich in 5 initiéle plandoelstellingen, door de Vlaamse regering goedgekeurd in de
startnota van 17 mei 2019:

1. Het opnemen van de rol van een bovenlokale verbinding met aandacht voor de lokale
verkeerssituatie;

2. Maatschappelijke meerwaarde realiseren middels een hefboomeffect waarbij mobiliteit,
infrastructuur, kwalitatieve stedelijke ruimte, landschap, natuur en bebossing, water en
milieu, landbouw en erfgoed als volwaardige aspecten worden meegenomen, rekening
houdend met een maatschappelijk verantwoorde kosten-batenverhouding;

3. Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid verhogen;
4. Landschappelijke inpassing in functie van de leefbaarheid;
5. Multimodale leefbaarheid verhogen.

In scopingnota 1 werden deze doelstellingen voorzien van een duidelijke structuur en verfijnd, met 2
hoofddoelstellingen en 7 subdoelstellingen:

e Hoofddoelstelling 1: Oplossen van de regionale mobiliteitsproblematiek
o Realisatie van een verkeerskundig en ruimtelijk kwalitatieve bovenlokale verbinding

o Verbetering van de lokale verkeerssituatie in Ronse in functie van leefbaarheid en
veiligheid

o Verbeteren van de multimodaliteit

e Hoofddoelstelling 2: Creéren van maatschappelijke meerwaarden door verbetering van de
ruimtelijke structuur rond Ronse:

o Bescherming en herstel van natuur (faciliteren en behalen van (elementen) van de
Europese natuurdoelen)

o Verhogen van de landschappelijke kwaliteit van de Vlaamse Ardennen
o Verhogen van de kwaliteit van de stedelijke rand

o Bieden van een toekomstperspectief aan de landbouw
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023 Beschrijving van alternatieven

0.2.3.1  Alternatieven gekoppeld aan hoofddoelstelling 1 (bovenlokale wegverbinding)
In het geintegreerd planningsproces werd vertrokken van een groot aantal mogelijke tracéalterna-
tieven, enerzijds voortvloeiend uit gekende alternatieven uit het eerder planningsproces (GRUP
“Missing Link N60 Ronse”, 2014), en anderzijds uit inspraak op de startnota en eigen ontwerpend
onderzoek. Na een tweevoudige selectie, in de redelijkheidstoets (scopingnota 2) en de “partiéle
passende beoordeling” (zie §16.2.4), werden 12 tracéalternatieven als redelijke alternatieven weer-
houden voor verder onderzoek in het plan-MER (en het MKBA).

Alle tracéalternatieven gaan uit van een primaire noord-zuid-verbinding die aantakt op de bestaande
N60 ten noorden van de N425 en ten zuiden van Ronse, net voor de Waalse grens, aangevuld met een
secundaire oost-west-verbinding (zuidelijke omleidingsweg), die de N60-zuid verbindt met de N48 net
ten westen van bedrijventerrein Klein-Frankrijk. Naargelang de ligging van de noord-zuid-as kunnen
de 12 alternatieven gegroepeerd worden in drie clusters?:

e 5 westelijke alternatieven: C1, C2,01,12en T1
e 6 centrale alternatieven: 17, 03, G2, G5, G4 en T2
e 1 oostelijke alternatief?: T3

0 250 500 1.000
e Meters

Figuur 0-2 Overzicht van de projectcontouren van alle 12 tracéalternatieven (inclusief ondergrondse gedeelten)

! Hierbij staat “G” voor (vorig) GRUP, “I” voor inspraak, “O” voor ontwerp, “T” voor (volledige) tunnels en “C” voor combinatie; voor meer
toelichting verwijzen we naar de scopingnota’s.

2 Bij de oostelijke alternatieven maakt de zuidelijke omleidingsweg weg integraal deel uit van de primaire noord-zuid-verbinding, en is er dus
geen bijkomende secundaire oost-west-verbinding.
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Hieronder wordt een ontwerpschets gegeven van de 12 alternatieven. Elk alternatief werd technisch
uitgewerkt in een AutoCAD-ontwerp, dat als basis gebruikt voor de beoordeling van de milieueffecten.

Figuur 0-3 Ontwerpschetsen van de 12 tracéalternatieven voor de bovenlokale wegverbinding

Westelijke tracés — Tracé C1 Tracé C2 Tracé 01

¥

Oostelijke tracés — Tracé T3

W A

-
A~
—
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0.2.3.2  Alternatieven gekoppeld aan hoofddoelstelling 2

Het ruimtelijk meest ingrijpende planonderdeel voor hoofddoelstelling 2 is het afbakenen van bij-
komende bos- en/of natuurgebieden ter ondersteuning van de realisatie van de instandhoudings-
doelstellingen (IHD) voor de speciale beschermingszones van de Habitatrichtlijn (SBZ-H) rond Ronse,
meer bepaald van de gordel van SBZ-deelgebieden van de Koppenberg t.e.m. het Kluisbos ten westen
van de N60 en van het Muziekbos ten oosten ervan. De belangrijkste opgave daarbij is het voorzien
van ruimte voor bosuitbreiding met ca. 250 ha binnen SBZ-H in de gordel Koppenberg-Kluisbos en ca.
100 ha in en rond het Muziekbos, aangevuld met een aantal ha buiten SBZ om de verschillende SBZ-
deelgebieden met elkaar te verbinden.

In functie van deze taakstelling werden indicatief 102 zoekzones voor bosuitbreiding afgebakend. In
de eerste fase van het plan-MER werd gefocust op de effectbeoordeling van het planonderdeel
“bosuitbreiding”, m.b. van de 102 zoekzones. De subdoelstellingen “verhogen van de landschappelijke
kwaliteit”, “verhogen van de kwaliteit van de stedelijke rand” en “bieden van een toekomstperspectief

aan de landbouw” werden in fase 1 van het plan-MER nog niet beoordeeld, omdat ze op dat moment
nog niet doorvertaald waren in concrete bestemmingszones, mee bepaald worden door de keuze van
het uiteindelijk bebossingsscenario, en niet onderscheidend waren voor de keuze van het tracéalter-
natief voor de bovenlokale wegverbinding.
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Figuur 0-4 Locatie zoekzones voor bosuitbreiding

0.2.4  Voorafgaand alternatievenonderzoek voor de bovenlokale wegverbinding

0.2.4.1  Redelijkheidstoets alternatieven (scopingnota 2)
Uit het voorgaand planningsproces voor de “Missing Link N60 Ronse”, de inspraak op de startnota van
het GRUP, stakeholdersoverleg en eigen ontwerpend onderzoek werden heel wat alternatieven naar
voor geschoven voor het realiseren van hoofddoelstelling 1 van het GRUP. Meestal betreft dit effec-
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tieve tracéalternatieven voor de bovenlokale verbinding; een aantal ingesproken alternatieven gaan
echter (vooral) uit van het hergebruiken/opwaarderen van bestaande weginfrastructuur.

Er werd daarbij een onderscheid gemaakt tussen:
e  G-alternatieven (afgeleid uit het vorig GRUP-proces): G1 t.e.m. G6
e |-alternatieven (afgeleid uit inspraak op de startnota): 11 t.e.m. I8 (waarbij 13 = G2)
e O-alternatieven (afgeleid uit eigen ontwerpend onderzoek): 01 t.e.m. 07

e T-alternatieven (alternatieven met lange tunnels, voortvloeiend uit de generieke inspraak
om de bovenlokale wegenis zoveel mogelijk ondergronds te voorzien): T1 t.e.m. T3

Daarnaast waren er 3 voorstellen die dermate manifest niet voldoen aan de plandoelstellingen en/of
buiten de scope van het onderzoek vallen, dat ze zelfs niet meegenomen zijn in de redelijkheidstoets.

De redelijkheid van de alternatieven voor hoofddoelstelling 1 werd getoetst op basis van volgende
criteria:

1. Het “probleemoplossend vermogen” voor de mobiliteitsproblematiek in Ronse en de regio
(doorstroming doorgaand verkeer + leefbaarheid van de stadskern van Ronse);

2. De bouwtechnische haalbaarheid (met o.a. aandacht voor grondverschuivingsrisico, maar
nog geen rekening houdend met kostprijs3);

3. De manifeste aanwezigheid van een aanzienlijke en niet te milderen impact op landschap
en/of natuur (zonder vooruit te lopen op detailonderzoek i.k.v. het plan-MER en de passende
beoordeling)

Een alternatief werd in zijn geheel als “onredelijk” beoordeeld indien het voor minstens één van de
criteria onredelijk is. Bij de beoordeling werd in geval van onzekerheid echter steeds het voordeel van
de twijfel gegeven.

Van de 25 onderzochte alternatieven voor de primaire wegverbinding werden er 15 niet als onredelijk
beoordeeld. Hetzelfde geldt voor de varianten voor de zuidelijke en noordelijke omleidingsweg, met
dien verstande dat deze omleidingswegen alleen sowieso onvoldoende probleemoplossend vermogen
hebben, en dus steeds gecombineerd zullen moeten worden met een noord-zuid-verbinding. 10 tracé-
alternatieven werden als onredelijk beoordeeld, waarvan 3 die onredelijk scoren op 2 van de 3 criteria:

e Onredelijk op vlak van probleemoplossend vermogen: G1, 15, 16, I8, O5
e  Onredelijk op vlak van bouwtechnische haalbaarheid: G3, G6, 14, 02

e Onredelijk op vlak van aanzienlijke en niet te milderen impact op landschap en/of natuur:
G1,G6,11, 14

3 Het aspect kostprijs wordt mee in rekening gebracht in de MKBA die parallel aan het plan-MER werd opgesteld voor de redelijke
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Figuur 0-5 Schetsontwerp van de 10 onredelijke alternatieven volgens de redelijkheidstoets
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0.2.4.2

Partiéle passende beoordeling (stap O plan-MER)

Voorafgaand aan de eigenlijke MER-beoordeling, werden de resterende 15 tracéalternatieven en de
zuidelijke en noordelijke omleidingsweg onderworpen aan een zgn. partiéle passende beoordeling,
waarin de impact van de alternatieven op SBZ-H “Bossen van de Vlaamse Ardennen en andere Zuid-
Vlaamse bossen” werd onderzocht.

Deze tussenstap werd uitgevoerd om twee redenen:

e In de redelijkheidstoets werd weliswaar nagegaan of de alternatieven “aanzienlijke en niet
te milderen impact op natuur” hebben, maar deze toets had enkel betrekking op het aspect
ruimtebeslag, en bij twijfel omtrent de redelijkheid werd steeds het voordeel van de twijfel
gegeven. In de praktijk werd geen enkel alternatief uitgesloten o.b.v. haar impact op SBZ-H.

e Elk alternatief met betekenisvolle aantasting van SBZ is per definitie onredelijk, en het heeft
geen zin om de andere milieueffecten van deze alternatieven in detail te onderzoeken.

IH

De uitgevoerde passende beoordeling werd “partieel” genoemd, omdat enkel die aspecten werden
onderzocht die potentieel onderscheidend zijn tussen de alternatieven (ruimtebeslag, wijziging grond-
waterstand, eutrofiéring en verzuring en lichtverstoring). De beoordeling van de alternatieven leverde

volgende resultaten op (oranje = te milderen effecten op SBZ):

West Centraal Oost Oost-west-
verbinding

o7 01 12 TL |03 | GZ | I7 | G5 | G4 | T2 |04 | 06 | T3 NO Z0

Ruimtebeslag

Wijziging grondwaterstand

Eutrofiéring en verzuring

Lichtverstoring

In de partiéle passende beoordeling werden ook de later toegevoegde combinatiealternatieven C1 en
C2 onderzocht en als redelijk beoordeeld.

Nader onderzoek naar mogelijke milderende maatregelen wees uit dat de negatieve impact van de
lange tunneltracés G4, T1, T2 en T3 zowel qua verdroging als eutrofiéring in voldoende mate kunnen
gemilderd worden. De negatieve effecten qua ruimtebeslag daarentegen blijken niet gemilderd te
kunnen worden, waardoor de alternatieven 04, 06 en 07, evenals de noordelijke omleidingsweg,
onredelijk zijn.

Volgende alternatieven werden (na optimalisatie voor de lange boortunneltracés) aldus weerhouden
voor verder onderzoek in het eigenlijk plan-MER (zie §16.2.3.1):

e  Westelijke tracés 01, 12, T1, Cl en C2
e Centrale tracés 03, G2,17, G5, G4 en T2
e Qostelijk tracé T3

e  Zuidelijke omleidingsweg (ZO) (in combinatie met alle noord-zuid-tracés)
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Figuur 0-6 Schetsontwerp van de 3 bijkomende onredelijke alternatieven volgens de partiéle passende beoordeling
(de noordelijke omleidingsweg, deel uitmakend van O4 en 06, is op zichzelf ook onredelijk)

04

o6 o7

P

0.3 Referentiesituatie en effectbeoordeling per discipline
031 Discipline mobiliteit

0.3.1.1  Referentiesituatie

De referentiesituatie op macroschaal (referentiejaar 2030) werd beschreven aan de hand van de
doorrekeningen uit het regionale verkeersmodel (RVM), versie 4.2.2. Ten opzichte van de toestand in
2017 (basisjaar van het model) wordt tegen 2030 een toename van het verkeersvolume (voertuigkm
in pae) met 6% tijdens de ochtendspits en 4% tijdens de avondspits binnen het macrostudiegebied
(“maas” E17-E40-R0O-E19-E429-E42-E403).

Op mesoschaal werd gebruik gemaakt van een verfijnde uitsnede uit het regionaal verkeersmodel van
Ronse en omgeving. Ter verfijning van het model werd op dinsdag 26 februari 2019 een herkomst-
bestemmingsonderzoek (HB-onderzoek) uitgevoerd op de belangrijkste invalsassen van Ronse. Daar-
uit bleek dat gemiddeld 33% van het verkeer op deze assen doorgaand verkeer is en 67% bestem-
mingsverkeer. De belangrijkste bewegingen voor doorgaand verkeer zijn noord-zuid en noord-oost.
18% van het totaal verkeer (in pae) op de invalsassen was vrachtverkeer. Binnen het mesostudiegebied
als geheel was het aandeel vrachtverkeer in het totaal aantal voertuigkm 6% tijdens de ochtendspits
en 3% tijdens de avondspits. Van het vrachtverkeer is ca. 2/3 doorgaand verkeer.

De N60 ten noorden van Ronse is de drukste as binnen het mesostudiegebied, met 650 a 950 pae/uur
per rijrichting. Op dit wegsegment noch op de andere wegen van het gebied wordt de richtwaarde van
80% verzadigingsgraad voor vlotte doorstroming nergens overschreden, noch tijdens de ochtendspits,
noch tijdens de avondspits. Merk op dat doorgaand vrachtverkeer in noord-zuid-richting omgeleid
wordt via de N425 Zandstraat-N36 Zonnestraat. Op kruispuntniveau hebben alle kruispunten een
goede verkeersafwikkeling, behalve de rotonde N48 Ninovestraat x Veemarkt x De Biesestraat x N48b
Bruul x Beekstraat.

Het station van Ronse is het eindpunt van de spoorlijn naar Oudenaarde, en vandaar naar Gent,
Kortrijk en Zottegem, en het focuspunt van de buslijnen van zowel De Lijn als TEC. Inzake bovenlokale
fietsroutes zijn vooral de fietssnelweg F421 Avelgem-Ronse-Geraardsbergen (oud spoorwegtracé) en
de geplande fietssnelweg Fx naar Oudenaarde (grotendeels langs de spoorlijn) van belang. Meerdere
belangrijke wegen in Ronse(-centrum) beschikken niet over de vereiste conforme fietsinfrastructuur.
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Door het vaak gemengd verkeer en de dichte bebouwing laat ook verkeersveiligheid- en leefbaarheid
te wensen over. De bestaande doortochten van de N60 en N48 door Ronse-centrum hebben, evenals
Broeke, een (zeer) slechte oversteekbaarheid.

0.3.1.2  Geplande situatie en effecten
Functioneren verkeerssysteem — autoverkeer en vrachtverkeer

Uit de analyse van verkeersstromen in het macrostudiegebied kan geconcludeerd worden dat de
(nieuwe) N60 zijn huidige rol als primaire wegverbinding blijft vervullen, maar niet zorgt voor een
maasverkleining van het hoofdwegennet.

De realisatie van de nieuwe weginfrastructuur haalt vooral bestaand verkeer weg van het onder-
liggende wegennet en heeft slechts een beperkt aanzuigeffect van bijkomend doorgaand verkeer. Dit
laatste is in de centrale alternatieven het grootst. Aangezien in het macrostudiegebied de voertuig-
kilometers niet significant toenemen ten opzichte van de referentiesituatie, wordt aangenomen dat
het voornamelijk over een gewenste rerouting van het bestaande verkeer gaat en niet zozeer over een
verschuiving van gebruikers van andere modi naar de auto.

De (nieuwe) N60 blijft m.a.w. zijn huidige rol als primaire wegverbinding vervullen, maar zorgt niet
voor een maasverkleining van het hoofdwegennet.

Het drainerend effect ten aanzien van het bestaande lokale weggennet hangt nauw samen met ligging
ten aanzien van het centrum van Ronse en het aantal verknopingspunten met het lokale wegennet.

De voertuigkilometers op bestaande wegsegmenten dalen over het algemeen in alle alternatieven
ongeveer even sterk, behalve in 12, T1, T2 en T3. Niet ontoevallig zijn 12, T1 en T2 net de alternatieven
met minder aanknopingspunten dan de andere westelijke en centrale alternatieven, waardoor het
bestaande wegennet intensiever gebruikt blijft dan in de andere alternatieven. 12 en T1 liggen ook al
wat verder weg van het centrum van Ronse. Ook in T3 komt de mindere prestatie voornamelijk door
de extreme ligging ten aanzien van het centrum waardoor dit alternatief vooral minder aantrekkelijk
is voor verkeer uit het centrum en het westen van Ronse.

Logischerwijze komt ongeveer het omgekeerde effect terug bij de voertuigkilometers op de nieuwe
wegsegmenten van het omleidingstracé. De nieuwe omleiding wordt intenser gebruikt naarmate er
meer verknopingspunten zijn met het bestaande wegennet. Het verschil tussen de centrale en
westelijke alternatieven komt hier wel minder tot uiting. De westelijke alternatieven hebben immers
een langere afstand, waardoor ze dus sowieso meer voertuigkilometers genereren. 17 is het best
scorend centraal alternatief. Ten opzichte van de andere centrale alternatieven heeft dit alternatief
een extra verknopingspunt ter hoogte van de N425.

Er worden bij geen enkel alternatief doorstromingsproblemen verwacht. De toename van de verzadi-
gingsgraden van bestaande wegsegmenten zijn op de meeste segmenten beperkt en blijven ook de
toekomstige verzadigingsgraden onder de 80%. Ook op de nieuwe segmenten blijven de verzadigings-
graden onder de 80%.

Het doorgaand noord-zuid autoverkeer maakt in de referentiesituatie van een route doorheen het
centrum van Ronse. Aangezien er in het centrum een vrachtverbod geldt, maakt het doorgaand
vrachtverkeer van noord naar zuid gebruik van de route via de N425 Zandstraat. In de toekomst zal
zowel het auto- als vrachtverkeer in alle alternatieven gebruik maken van de rondweg, dit omwille van
de serieuze tijdswinst.
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Van noord naar oost en omgekeerd maakt in de referentiesituatie zowel het auto- als vrachtverkeer
gebruik van de route Kruisstraat — Broeke — Bruul — Ninovestraat/Elzestraat. Zonder de (inmiddels
principieel besliste) invoering van een verbod op doorgaand vrachtverkeer via Broeke blijft dit ook in
de toekomst het geval in alle tracéalternatieven, behalve in T3. In de centrale en westelijke tracé-
alternatieven is de omweg via de nieuwe rondweg immers te groot. T3 is het enig alternatief waarin
het doorgaand verkeer van noord naar oost niet langer gebruik maakt van het onderliggend wegennet.

Indien, zoals inmiddels beslist, het doorgaand vrachtverkeer wordt geweerd uit Broeke, zal ook in de
centrale en westelijke varianten het noord-oostgerichte vrachtverkeer via de zuidelijke omleidingsweg
rijden. Dit betekent een extra omwegfactor in tijd en afstand voor het vrachtverkeer, maar zou wel
extra ten goede komen van de verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid in het centrum van Ronse.
Om de meerwaarde van deze flankerende maatregel te onderstrepen wordt de uitvoering van deze
flankerende maatregel best gegarandeerd door een bijkomend instrument te koppelen aan het GRUP.

Ten opzichte van de referentiesituatie is er enkel reistijdwinst voor het doorgaand noord-zuid verkeer.
Ook hier scoren de centrale alternatieven het beste. De oostelijke en westelijke alternatieven hebben
een gelijkaardig effect op de reistijd. Wat betreft het doorgaand noord-oost verkeer is er enkel een
reistijdwinst in T3, aangezien dit het enige alternatief is waar de route wijzigt.

De doorstroming op de knooppuntarmen was in de referentiesituatie op 1 kruispunt na nergens
problematisch. In alle alternatieven daalt de kruispuntbelasting met 10 tot 23%.

Functioneren verkeerssysteem — andere modi en multimodaliteit

In de centrale alternatieven G2-13, G4, G5, 17, 03 en de westelijke alternatieven C1 en C2 wordt de
Engelsenlaan geknipt. Voor de bestaande buslijnen die hier rijden moet een alternatief gezocht
worden om wijk Floreal en Pont West bereikbaar te houden. Elders (en in de andere alternatieven)
heeft het plan geen directe impact op de lijnvoering of routes van het huidige openbaar vervoer.

Indirect is er wel een positieve impact op de doorstroming van het openbaar vervoer te verwachten,
want de verzadigingsgraden op de belangrijkste OV-assen dalen in alle alternatieven.

De realisatie van het plan zorgt in alle alternatieven voor 1 a 2 bijkomende gelijkvloerse kruispunten
van de toekomstige N60 met een bovenlokale functionele fietsroute. Die kruising zal conflictvrij
verlopen en geen risico op ongevallen met zich meebrengen, maar allicht zorgt een extra knoop wel
voor een beetje vertraging op die specifieke fietsroutes.

Het is nader te onderzoeken op ontwerpniveau in hoever dit vermeden zou kunnen worden door hier
wel ongelijkvloerse kruisingen voor fietsers te voorzien. Dit hangt echter sterk af van wijze waarop een
eventuele ongelijkvioerse kruising zou kunnen uitgevoerd worden.

Op andere routes en ook doorheen het centrum daalt de verkeersintensiteit en zullen fietsers daar
wellicht dan weer vlotter en veiliger kunnen rijden.

Het plan heeft ook een extra positieve impact op de conformiteit van de fietsvoorzieningen op enkele
segmenten. Hierdoor komt op een segment de conformiteit in de toekomst wel overeen met de
huidige inrichting.

Het plan heeft een positieve impact op de multimodaliteit. Het gebruik van de toekomstige hoppin-
punten wordt gestimuleerd door een verbetering van de kwaliteit van de fietsinfrastructuur en een
verbetering van de doorstroming van het openbaar vervoer. Daarnaast wordt de stationsparking van
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Ronse vlotter bereikbaar doordat de trajecttijd van en naar de stationsparking in het algemeen daalt.
Dit werkt niet onderscheidend tussen de varianten.

Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid

Bij alle westelijke en centrale alternatieven zijn er aanzienlijke dalingen van de voertuigkilometers op
het onderliggende weggennet. Die daling komt tegemoet aan de verkeersveiligheid en verkeersleef-
baarheid.

Ook bij T3 zijn er significante verbeteringen maar omdat dit alternatief door haar extreem oostelijke
ligging minder verkeer wegtrekt uit het centrum en gordel west is het positieve effect minder
uitgesproken. T3 is ook het enig alternatief met een deelgebied waar het vrachtverkeer op het onder-
liggende net toeneemt. Dit komt met name door rerouting van vrachtverkeer van en naar Pont West
dat in de toekomst via de N48 en N60b Leuzesesteenweg naar de zuidelijke omleidingsweg rijdt om
zo aansluiting te vinden met T3. De toename is evenwel te klein om echt significant te zijn.

Ook al is de toename van vrachtverkeer doorheen de N60b Leuzesesteenweg niet significant, dit zou
eventueel toch vermeden kunnen worden door in alternatief T3 Pont-West rechtstreeks op de zuidelijke
omleidingsweg aan te sluiten.

Specifiek ten aanzien van het verkeer in het centrumgebied van Ronse halen de centrale alternatieven,
op T2 na, het meeste verkeer weg van de bestaande wegsegmenten in het centrum. Dat T2 wat minder
goed presteert komt omwille van het lager aantal aanknopingspunten.

De oversteekbaarheid verbetert op alle segmenten. Op segmenten met een matige tot redelijke
oversteekbaarheid is er een lichte verbetering of een status quo t.o.v. de referentiesituatie. Op
segmenten met een slechte tot onaanvaardbare oversteekbaarheid is er vooral in de centrale
alternatieven een sterke verbetering t.o.v. de referentiesituatie. In de westelijke en oostelijke alterna-
tieven zijn er wel nog segmenten met zeer slechte tot onaanvaardbare oversteekbaarheid. Ook op
vlak van oversteekbaarheid scoren de centrale alternatieven dus beter.

Conclusie

Alle alternatieven hebben voornamelijk positieve effecten. Heel lokaal zijn er in sommige alternatie-
ven hoogstens beperkt negatieve effecten te verwachten omdat daar een buslijn moet omgeleid
worden of fietsers wellicht kortstondig zullen moeten wachten aan een nieuw kruispunt op hun boven-
lokale fietsroute. Algemeen bekeken scoren de centrale alternatieven het best en het oostelijk
alternatief het minst goed.

Onderstaande tabel geeft een synthese van de effectscores voor de verschillende tracéalternatieven.
Voor alle aspecten behalve “verzadigingsgraad nieuwe segmenten” en “multi-modaliteit” wordt een
dubbele score gegeven per alternatief. Dit zijn telkens de slechtste en beste score naargelang het
beoordeelde segment of deelgebied.

GRUP “Rond Ronse” — Plan-MER — deelrapport 0 Niet-technische samenvatting | 17



o

anteagroup

Deelrapport 0 — niet-technische samenvatting

Tabel 0-1 Synthese effectscores mobiliteit

CENTRAAL
03- 17 G2- G4 G5 T2 T3

G23 13
Functioneren hoger wegennet

verzadigingsgraden nieuwe

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
segmenten (rondweg)

0 0 0 0 0

0 +1 +1 +1 +1 +1 -
RRIFTRINTIRTI | | | | |
trajecttijden N-2: racht -----==-----

trajecttijden N-Z: auto

trajecttijden N-O: 0 0 0 0
auto & vracht 0 0 O 0 O 0 0 0 0 0 +1
Impact op OV-net
-1
Lijnvoering OV 0 0 0 0 0 O 0 0 0 0 0 0
verkeersdrukte op OV-

routes ------------

barrlerevormlng

+1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1

conformiteit 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

fietsvoorzieningen  +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1
multlmodalltelt +1

verkeersdrukte op lokale ----------- 0
wegennet [IISESIN NSRS [NSESN [NGESN NS NS NSESN (NS S S S s

el o e o SRS o

0.3.1.3  Milderende maatregelen, aanbevelingen en aandachtspunten
Er zijn hoogstens beperkt negatieve effecten (scores -1) te verwachten op vlak van mobiliteit. Er
worden daarom geen milderende maatregelen noodzakelijk geacht, en ook geen aanbevelingen
gegeven die doorvertaald moeten worden in het GRUP.

Wel zijn er enkele aandachtspunten die mee in overweging kunnen genomen worden bij de verdere
uitwerking en uitvoering van het planvoornemen:

e Deinvoering van een verbod op doorgaand vrachtverkeer via Broeke is weliswaar principieel
beslist, maar wordt, om de meerwaarde ervan op vlak van verkeersveiligheid en verkeers-
leefbaarheid te onderstrepen, mee opgenomen als aandachtspunt;

e Eveneens lijkt het bij alle tracéalternatieven zinvol om verder te onderzoeken of kruisingen
van de nieuwe omleidingsweg met functionele fietsroutes al dan niet ongelijkvloers kunnen
uitgevoerd worden zodat fietsers minder wachttijd zouden oplopen dan met lichten-
geregelde kruispunten (met conflictvrije regeling).

e Specifiek voor C2 zullen zowel stadslijn 61 als lijn 48 omgeleid moeten worden als gevolg van
de knip van de Engelsenlaan. Omlegging van lijn 61 mag aangenomen worden als deel van
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het plan om de wijk Floreal bereikbaar te houden. Echter door die omlegging zou lijn 61 niet
langer stoppen aan halte Ronse Ambachtzone (Pont West). Maar vermits lijn 483 (TEC) ook
omgeleid moet worden en in de toekomst halte Ronse Ambachtzone wellicht zal passeren,
wordt aanbevolen om lijn 483 daar dan ook te laten stoppen.

e Specifiek voor T3 blijkt dat dit alternatief zorgt voor een lokale toename van de vracht-
kilometers in de N60b Leuzesesteenweg doordat het verkeer van en naar het bedrijventerrein
Pont West via de N48 en de N60b Leuzesesteenweg naar de knoop ten zuiden van het
bedrijventerrein moet rijden. Om dit extra verkeer op de N48 en de N60 te vermijden wordt
aanbe-volen om een rechtstreekse aansluiting voorzien worden vanuit Pont West op de N60
en de zuidelijke omleidingsweg (naar analogie met T2).

Figuur 0-7 Aanbeveling voor rechtstreekse aansluiting van bedrijventerrein Pont West op de N60 en de zuidelijke
omleidingsweg bij alternatief T3 (zwart), naar analogie met T2 (rood)

0.3.2 Discipline lucht

0.3.2.1  Referentiesituatie

De actuele luchtkwaliteit in het studiegebied werd ingeschat o.b.v. de IRCEL/CELINE-kaarten op de
website van de VMM (www.vmm.be/data). Globaal kan gesteld worden dat de luchtkwaliteit in het
studiegebied naar Vlaamse normen in 2019 goed tot zeer goed was, met waarden onder de 15 pg/m?
in heel het gebied buiten het centrum van Ronse en de directe omgeving van de drukste invalswegen
(N60, N36, N48, N57). Volgens de IRCEL-kaart waren er in 2019 overschrijdingen van de Vlaremnorm
voor NO2 (40 pg/m3) in de “street canyon”-gedeelten van de doortocht van de N60 door Ronse (vooral
in de Kruisstraat en de Zonnestraat). Voor fijn stof (PM10 en PM2,5) zat men overal in het studiegebied
(ver) onder de Vlaremnorm van 40, resp. 20 ug/m3. De IRCEL-resultaten voor NO2 worden bevestigd
door het “CurieuzeNeuzen”-project, een grootschalige meetcampagne gedurende een maand in 2018
van de NO2-immissie t.h.v. bewoning bij 20.000 burgers in Vlaanderen.

De luchtkwaliteit in de referentiesituatie (verkeersdata voor 2030, achtergrondconcentraties en
voertuigemissies voor 2025) werden berekend m.b.v. de luchtmodellen IMPACT (gebiedsdekkend,
bovengrondse wegenis), IFDM Traffic (tunnelmonden) en CAR Vlaanderen (“street canyons”). De
bekomen immissiewaarden voor 2025 zijn vergelijkbaar met de IRCEL-kaarten voor 2019, maar met
lagere absolute waarden, als gevolg van de graduele verbetering van de luchtkwaliteit door de
verstrenging van de emissienormen en de verjonging en verschoning van het wagenpark. Zelfs in de
drukste “street canyons” zijn er in 2025 geen overschrijdingen meer van (80% van) de Vlaremnorm.
Daarnaast werd ook de immissie van EC (elementair koolstof = roet) berekend, die nergens in het

4 De meetresultaten van 2020 worden vanwege de Corona-omstandigheden niet representatief geacht.
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studiegebied boven de indicatieve grenswaarde van 1 ug/m? ligt (voor EC bestaat (nog) geen wettelijke
norm).

0.3.2.2  Geplande situatie en effecten
NO2 is de maatgevende polluent qua effecten op de lokale luchtkwaliteit. De immissietoe- of afnames
van de andere polluenten (PM10, PM2,5 en EC) zijn vele malen kleiner dan die van NO2. Merk op dat
de immissiewaarden in de referentiesituatie nergens, ook niet in de drukste “street canyons”, boven
80% van de Vlaremnorm (32 pg/m3) liggen, waardoor pas naar milderende maatregelen gezocht moet
worden vanaf een -2-score.

Voor alle alternatieven kan gesteld worden dat ze een aanzienlijk deel van het (doorgaand) verkeer
dat nu door het centrum van Ronse passeert, omleidt naar een tracé dat grotendeels door open ruimte
en/of ondergronds verloopt. Daardoor zijn er in de meeste “street canyons” beperkt tot aanzienlijk
positieve effecten inzake NO2 (+1 tot +3) te verwachten. De centrale tracés hebben de meest positieve
impact op het centrum van Ronse, het oostelijk tracé T3 het minst positief effect, maar dit tracé is wel
het enige dat een +2-score oplevert in Broeke. Het westelijk tracé C1 is dan weer het enige tracé met
een positief effect (+2) op de doortocht van de N36 door Klijpe.

Er komen nergens in het studiegebied te milderen negatieve effecten voor die niet rechtstreeks
gekoppeld zijn aan de nieuwe weginfrastructuur zelf. De luchteffecten rond de nieuwe wegen hangen
sterk af van hun lengteprofiel (tunnel — sleuf — maaiveld — viaduct) en het al dan niet aanwezig zijn van
bewoning in de directe omgeving van het (bovengronds) tracé.

Bovenop de tunnelsegmenten zijn de effecten uiteraard nihil, maar aan de tunnelmonden, waar alle
emissies uit de tunnel boven komen samen met het uitrijdend verkeer, ontstaat een “pluim” met
(sterk) verhoogde NO2-concentraties, met -2- tot -3-scores tot gevolg. De impact van de tunnel-
monden van de korte tunnels beperkt zich tot hun directe omgeving (maximaal enkele tientallen
meters), maar rond de tunnelmonden van de lange tunnels (bij alternatieven G4, T1, T2 en T3) reikt
de -2-contour in NO richting (cfr. dominante ZW wind) ruim 300m ver. In de meeste gevallen bevinden
zich maximaal enkele woningen binnen deze contour, maar er zijn twee zones met tientallen woningen
binnen de -2-contour, nl. bij alternatieven G4 en T2 t.h.v. de Kapellestraat en bij alternatieven T1, T2
en T3 t.h.v. de N57 Elzeelsesteenweg en enkele aanpalende straten.

Bij de nieuwe wegsegmenten op maaiveld reikt de -2-contour, afhankelijk van de verkeersintensiteit
(die meestal schommelt tussen 10.000 en 15.000 pae/etmaal), tot op enkele tientallen meters van de
rand van de weg. In de zones waar woningen voorkomen op een dergelijke korte afstand van de weg,
dient gezocht te worden naar milderende maatregelen. Bij quasi alle alternatieven zijn er meerdere
zones waar dit het geval is; de G. de Myttenaerestraat telt de meeste woningen met een -2-score, en
dit bij 6 van de 12 alternatieven (17, C1, 03, G2, G4 en G5). Bij de wegsegmenten op een hoog viaduct
(alternatieven 03, G2, 12 en G5) zorgt de hoogteligging voor een snellere verdunning en verspreiding
van de NOx-emissies, waardoor de effectscore t.h.v. de omliggende woningen maximaal -1 bedraagt.
Langs de bovengrondse delen van de zuidelijke omleidingsweg valt het voorziene fietspad wellicht ook
binnen de -2-contour.

Inzake emissies is er voor de meeste polluenten in alle alternatieven een toename binnen het model-
gebied van het luchtmodel, dit als gevolg van het verkeersaanzuigend effect van de nieuwe wegenis.
Bij PM10, PM2,5 en CO2 wordt dit effect nog versterkt door het hoger aandeel voertuigen dat 70 km/u
rijdti.p.v. 50 km/u, maar bij NOx, NO2 en vooral EC heeft dit laatste juist een afzwakkend effect, omdat
de emissie per km van deze polluenten lager ligt bij 70 km/u. Door combinatie van een kortere noord-
zuid-verbinding en meer verkeer dat onttrokken wordt aan het centrum van Ronse, is de totale NOx-
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emissie het laagst bij de centrale tracés I7 en O3; het langste doorgerekend tracé C1 scoort het slechtst
gua emissies. Het GRUP “Rond Ronse” draagt niet positief bij aan de Vlaamse klimaat- en lucht-
kwaliteitsdoelstellingen, maar heeft er ook geen negatieve impact op.

0.3.2.3  Milderende maatregelen en aanbevelingen
Aangezien langs de nieuwe bovenlokale wegen in principe geen erftoegangen voorzien worden, is
afscherming door (geluids)schermen of -bermen de aangewezen optie om de luchteffecten (negatieve
scores voor NO2) te milderen t.h.v. de tracégedeelten op maaiveld of voor de relatief kleine effecten
rond tunnelmonden.

Onderstaande figuur toont de indicatieve locaties van de vanuit discipline lucht opgelegde milderende
maatregelen voor alle alternatieven samen, weergegeven onder de vorm van geluidsschermen op de
rand van de wegzate®.

Geluidsschermen hebben echter een negatieve visuele impact (cfr. disciplines landschap en erfgoed
en mens-ruimtelijke aspecten), en waar mogelijk is het daarom aangewezen om een vorm van afscher-
ming te voorzien die landschappelijk beter ingepast is. (Geluids)bermen bieden op dit vlak beduidend
meer kansen dan schermen, maar hebben een veel groter ruimtebeslag. Milderende maatregelen voor
lucht moeten op zich geen akoestische impact hebben, dus in zones waar wel voor lucht maar niet
voor geluid moet gemilderd worden, kan ook gekozen worden voor een compact (niet bladverliezend)
groenscherm (haag van b.v. 1m dik en 4m hoog). De meest drastische en effectieve milderende
maatregel is het intunnelen van het tracé, waarbij er uiteraard wel moet voor gezorgd worden dat
geen nieuwe of grotere negatieve effecten ontstaan rond de nieuwe/verplaatste tunnelmonden.

Het milderend effect van (geluids)schermen of -bermen op de lokale luchtkwaliteit is sowieso beperkt:
een standaard geluidsscherm (4m) levert een reductie van de NO2-bijdrage van wegverkeer op maai-
veld op van maximaal ca. 20% (bron: VITO). Maar aangezien de berekende NO2-toename van de tracés
op maaiveld t.h.v. de meest nabije woningen maximaal ca. 1,5 pg/m?3 bedraagt, volstaat een reductie
met 20% om de bijdrage te beperken tot de grenswaarde voor een -2-score (3% van de Vlaremnorm
=+1,2 ug/m3.

Ook t.a.v. de woningen rond de tunnelmonden waar de NO2-bijdrage tot deze grootte-orde beperkt
blijft, is afscherming van de tunnelmond normaliter een geschikte milderende maatregel. Rond de
tunnelmonden van de lange tunnels van alternatieven G4, T1, T2 en T3 komen echter beduidend
hogere immissietoenames voor t.h.v. de meest nabije woningen, en biedt afscherming van de tunnel-
mond onvoldoende mildering. Integendeel, afhankelijk van de oriéntatie van de tunnel (rijrichting)
kunnen schermen of bermen zelfs contraproductief zijn (ze rekken de “pluim” enkel uit) (bron: VITO).

In de zones met aanzienlijke immissietoenames t.h.v. woningen rond tunnelmonden (score -3 = >+4
pug/m3) moet dus gezocht worden naar andere oplossingen. -3-scores komen voor t.h.v. de Kapelle-
straat bij alternatieven G4 en T2 en t.h.v. de Elzeelsesteenweg bij alternatieven T1, T2 en T3 (zuidelijke
omleidingsweg in tunnelvariant).

51n §14.2.2 worden de afschermingsmaatregelen cartografisch weergegeven per individueel alternatief, maar dan niet alleen de maatregelen
vanuit discipline lucht, maar ook vanuit disciplines geluid, gezondheid en biodiversiteit (geluidsverstoring van fauna).
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G4/T2 t.h.v. Kapellestraat T1/T2/T3 t.h.v. Elzeelsesteenweg

Figuur 0-9 Kritische zones rond tunnelmonden (binnenste contour = -3 / buitenste contour = -2)
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Een alternatief voor natuurlijke ventilatie via de tunnelmonden is mechanische ventilatie. Dit vereist
echter niet alleen de afzuiging van vervuilde lucht uit de tunnel, maar ook het aanzuigen van verse
lucht naar de tunnel. Omwille van het energieverbruik is dit een zeer dure maatregel in verhouding
tot het effect dat ermee kan gegenereerd worden. Bovendien is dit enkel mogelijk bij ondiepe cut &
cover-tunnels, niet bij de voorziene boortunnels die tientallen meters onder het maaiveld liggen.

De hoge emissies aan de tunnelmonden zijn vooral het gevolg van de lengte van de tunnel en kunnen
dus sterk beperkt worden door de tunnel te onderbreken/op te delen in kortere stukken, waarbij
openingen worden voorzien t.h.v. minder gevoelige zones. Ook dit is een maatregel die enkel mogelijk
is bij ondiepe cut & cover-tunnels — dus b.v. wel bij de lange tunnel van de zuidelijke omleidingsweg
in alternatieven T1, T2 en T3 — maar niet bij de boortunnels van G4 en T2.

Ook het noordwaarts opschuiven van de tunnelmond van G4 en T2 (richting Fiertelmeers) is geen optie
omdat dan een zeer diepe open sleuf zou ontstaan onder en aan de noordzijde van de Kapellestraat
(het lengteprofiel van het tracé kan immers niet significant aangepast worden vanwege meerdere
dwangpunten en randvoorwaarden (aansluiting op N36, toegelaten hellingsgraad,...). De tunnelmond
kan ook niet opgeschoven worden naar het zuiden, vanwege de vereiste afslagstroken op het kruis-
punt met de N36 in relatie tot tunnelveiligheidsnormen.

Bij de keuze van milderende maatregelen moet ook gekeken worden naar de absolute luchtkwaliteit.
Alhoewel t.h.v. bovenstaande tunnelmonden toenames van meer dan 5 ug/m?3 te verwachten zijn
t.h.v. de meest nabije woningen, blijft het absoluut NO2-niveau overal onder de 25 pg/m3, wat ver
onder de Vlaremnorm ligt en binnen Vlaanderen als een vrij goede luchtkwaliteit kan beschouwd
worden. Voorts zijn deze cijfers gebaseerd op de voertuigemissies en achtergrondwaarden van het
jaar 2025 en is in de toekomst een steeds verder voortschrijdende verbetering van de luchtkwaliteit
te verwachten door de verschoning van het wagenpark en andere luchtemissiebronnen.

Tot slot moet ook bekeken worden of de woningen met een -3-score, die per definitie net buiten de
indicatieve projectcontour (footprint wegenis + marge) gelegen zijn, Gberhaupt kunnen behouden
blijven of het in functie van leefbaarheid verantwoord is om ze te behouden. In het geval van de tunnel
van G4/T2 zullen quasi alle woningen binnen de -3-zone aan beide tunnelmonden binnen de werf-
zone komen te liggen.

Langs de bovengrondse delen van de zuidelijke omleidingsweg waar t.h.v. bewoning afscherming
voorzien wordt, moet het fietspad mee afgeschermd worden en dus aan de buitenzijde van de bermen
of schermen ingeplant worden. Waar geen bermen of schermen worden opgelegd, moet naast het
fietspad aan de kant van de weg een voldoende breed en/of hoog groenscherm (minstens ca. 2m)
voorzien worden.

0.3.3 Discipline geluid
0.3.3.1 Referentiesituatie

De actuele geluidskwaliteit wordt enerzijds in beeld gebracht op basis van de strategische geluids-
belastingskaarten, opgesteld in opdracht van Departement Omgeving, in uitvoering van de Europese
richtlijn 2002/49/EG (recentste versie toestand 2016, enkel wegen met >3 miljoen voertuigbewegin-
gen per jaar). Binnen het studiegebied voldoen enkel de N60, de N36 en delen van de N48 en N57 aan
dit criterium. De kritische Lden-contour van 55 dB(A) reikt zonder afscherming tot op 100 a 150m van
de wegas van deze wegen.
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Daarnaast werden in sept-okt 2021 geluidsmetingen uitgevoerd in het studiegebied: 5 langdurige
metingen (ca. 10 dagen) op vaste meetpunten t.h.v. enkele geplande wegtracés (Zandstraat, Fiertel-
meers, Mussenstraat, Moortelstraat en Aatstraat), aangevuld met ca. 20 kortstondige (10’) ambulante
metingen verspreid over het studiegebied. In de vaste meetpunten werden de Vlaremnormen zowel
overdag als ’s nachts vrijwel steeds gerespecteerd. In de ambulante meetpunten werd ook voldaan
aan de dagnormen, behalve langs de drukste verkeersassen: de Zonnestraat (N36), de Leuzese-
steenweg (N60), de Veemarkt (N48) en de Elzeelsesteenweg (N57).

Er werd een geluidsmodel opgesteld van de referentiesituatie, met verkeerscijfers van 2030, rekening
houdend met de bebouwing en het reliéf van het studiegebied, voor de geluidsparameters Lden® en
Lnight (waarbij de Lnight gemiddeld 8,5 dB(A) lager ligt dan de Lden). Zoals op de geluidsbelastings-
kaart reikt de 55 dB(A) Lden-contour rond het drukste wegsegment van de N60 tot op ca. 150m van
de wegas. Binnen het stedelijk gebied van Ronse, in belangrijke mate gekenmerkt door gesloten
bebouwing, reikt de 55 dB(A)-contour maar tot aan de eerstelijnsbebouwing. In de achterliggende
binnenblokken ligt het Lden-niveau onder de 45 dB(A), waarbij wel moet aangestipt worden dat enkel
de belangrijkste straten van het studiegebied werden opgenomen in het geluidsmodel, waardoor deze
kaart het reéel geluidsniveau in bepaalde zones onderschat. Maar dit geldt ook voor de geluids-
modellen van de tracéalternatieven, waardoor de effecten van de nieuwe wegen overschat worden.

0.3.3.2  Geplande situatie en effecten
Voor geluid worden in principe twee parameters beoordeeld: Lden en Lnight. De effecten voor beide
parameters zijn echter volledig analoog, waardoor in de effectbeoordeling gefocust is op de Lden.

Voor alle tracéalternatieven kan gesteld worden dat ze een aanzienlijk deel van het (doorgaand)
verkeer dat nu door het centrum van Ronse passeert, omleidt naar een tracé dat grotendeels door
open ruimte en/of ondergronds verloopt. Daardoor zijn er in de meeste centrumstraten beperkt
positieve geluidseffecten (+1) te verwachten. De centrale tracés hebben de meest positieve impact op
het centrum van Ronse, het oostelijk tracé T3 het minst positief effect. Het westelijk tracé C1 is dan
weer het enige tracé met een positief effect (+2) op de doortocht van de N36 door Klijpe.

Er komen nergens in het studiegebied te milderen negatieve effecten voor die niet rechtstreeks
gekoppeld zijn aan de nieuwe weginfrastructuur zelf. De geluidseffecten rond de nieuwe wegen
hangen sterk af van hun lengteprofiel (tunnel — sleuf — maaiveld — viaduct) en het al dan niet aanwezig
zijn van bewoning in de directe omgeving van het (bovengronds) tracé.

Bovenop de tunnelsegmenten zijn de effecten uiteraard nihil. Bij de nieuwe bovengrondse weg-
segmenten reikt de contour van tussenscore -2 (> +3 dB(A) t.o.v. de Ref) in zones waar in de referentie-
situatie geen (in het model opgenomen) wegen zijn, tot honderden meters ver. Er moet echter pas
gezocht worden naar milderende maatregelen indien het absoluut geluidsniveau boven de GRW
(gedifferentieerde referentiewaarde) voor nieuwe wegen ligt (60 dB(A) Lden voor primaire wegen, 55
dB(A) Lden voor secundaire wegen, 10 dB(A) lager voor Lnight) (eindscore -2 of -3).

Afhankelijk van de verkeersintensiteit (die meestal schommelt tussen 10.000 en 15.000 pae/etmaal),
het lengteprofiel (het verkeersgeluid reikt verder bij viaducten dan bij wegen op maaiveld) en het
wegstatuut (nieuwe N60 is primaire weg, zuidelijke omleidingsweg is secundaire weg, behalve bij T3)
reiken de GRW-contouren tot op 50 a 100m van de wegas, veel minder ver dan de -2-contour. In de
meeste zones rond de nieuwe wegenis zijn de GRW-contouren dus maatgevend voor de noodzaak aan

6 Lden is een gewogen gemiddelde van het geluidsniveau tijdens de dag-, avond- en nachtperiode (“den” = day-evening-night), waarbij de
avond- en nachtwaarden met resp. 5 en 10 dB(A) worden verhoogd.
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milderende maatregelen; enkel in zones met een hoog geluidsniveau in de referentiesituatie (b.v. waar
de nieuwe weg dicht bij de bestaande N60 ligt) is het de geluidsbijdrage (contour van tussenscore -2)
die bepalend is.

Omdat er in het studiegebied veel (verspreide) bewoning voorkomt, zijn er rond alle alternatieven —
zelfs diegene die in grote mate uit tunnelsegmenten bestaan — talrijke zones met woningen met een
eindscore van -2 of -3. Met name rond de (bovengrondse) zuidelijke omleidingsweg, die de ZO rand
van de stedelijke bebouwing van Ronse begrenst of doorsnijdt, liggen tientallen woningen binnen de
contour van te milderen effecten (zie hierna). Andere kritische zones voor heel wat alternatieven zijn
de Engelsenlaan/G. de Myttenaerestraat/Moortelstraat en de Schavaarthelling.

0.3.3.3  Milderende maatregelen en aanbevelingen
Milderende maatregelen worden voorgesteld volgens onderstaande volgorde:

1. Bronmaatregelen (geluidsarm wegdek, tracéverschuiving, minder verkeer, snelheids-
verlaging,...)

2. Overdrachtsmaatregelen (geluidsschermen of -bermen,...)

3. Maatregelen bij de ontvanger (b.v. gevelisolatie,...) volgens de bepalingen van norm NBN S
01-400-1 Akoestische criteria voor woongebouwen

Omdat gevelisolatie geen oplossing biedt voor het geluidsklimaat buitenshuis (b.v. in de tuin) of in het
geval de ramen openstaan, wordt het derde type maatregelen niet verder beschouwd.

Bronmaatregelen

Volgende bronmaatregelen worden niet redelijk geacht, omdat ze in strijd zijn met de doelstellingen
van het plan:

e Minder verkeer: Het doel van het plan is om zoveel mogelijk (doorgaand) verkeer uit het
centrum van Ronse en andere dicht bebouwde wegen te halen en om te leiden via de nieuwe
weginfrastructuur. Maatregelen om verkeer op de nieuwe wegen te ontraden, zijn hiermee
in tegenspraak.

e Snelheidsverlaging: Opdat zoveel mogelijk (doorgaand) verkeer gebruik zou maken van de
nieuwe wegen, is het van belang dat deze voldoende tijdswinst opleveren (ook als het traject
langer wordt), waarbij de vooropgestelde snelheid van 70 km/u als een minimum beschouwd
kan worden.

Een bronmaatregel die wel redelijk geacht wordt, is het voorzien van een geluidsarm wegdektype. In
het geluidsmodel werd voor de nieuwe weginfrastructuur uitgegaan van het “standaard wegdektype”
(SMA-C-asfalt). Door toepassing van het wegdektype SMA-D kan een geluidswinst van ca. 2 dB(A) t.o.v.
het SMA-C bereikt worden. Echter, de vereiste geluidsreductie om t.h.v. de eerstelijnsbebouwing
onder de GRW te geraken, bedraagt meestal 3 dB(A) of meer, waardoor SMA-D alleen onvoldoende
milderend effect oplevert, en vrijwel overal nog andere (overdrachts)maatregelen nodig zouden zijn.
Dit maakt evenwel niet dat SMA-D ongewenst is als bijkomende maatregel om het algemeen geluids-
klimaat te verbeteren.

Tracéverschuivingen bieden mogelijks ook een oplossing voor (niet al te grote) geluidseffecten, maar
hebben uiteraard bouwtechnische en ruimtelijke consequenties. Dit werd — samen met de keuze en
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implementatie van de milderende maatregelen — onderzocht bij de uitwerking van de zgn. plusalter-
natieven, waarvan de (rest)effecten beoordeeld worden in §16.4 van dit deelrapport.

Overdrachtsmaatregelen

De meest gebruikelijke milderende maatregel t.a.v. geluidshinder zijn geluidsschermen of -bermen.
Omdat langs nieuwe bovenlokale wegenis in principe geen erftoegangen voorzien worden en langs de
bestaande wegen met bebouwing nergens mildering nodig is, kan deze maatregel zonder problemen
overal in het plangebied worden toegepast. Onderstaande figuur toont de indicatieve locaties van de
vanuit discipline geluid opgelegde milderende maatregelen voor alle tracéalternatieven samen, weer-
gegeven onder de vorm van geluidsschermen op de rand van de wegzate’.

.
500

XS

Figuur 0-10 Locatie milderende maatregelen (afscherming) voor geluid voor alle tracéalternatieven samen

71n §14.2.2 worden de afschermingsmaatregelen cartografisch weergegeven per individueel alternatief, maar dan niet alleen de maatregelen
vanuit discipline geluid, maar ook vanuit disciplines lucht, gezondheid en biodiversiteit (geluidsverstoring van fauna).
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Geluidsschermen kunnen echter een negatieve visuele impact hebben (cfr. disciplines landschap en
erfgoed en mens-ruimtelijke aspecten), en waar mogelijk is het daarom aangewezen om een vorm van
afscher-ming te voorzien die landschappelijk beter ingepast is. De meest drastische en effectieve optie
daarbij is het intunnelen van het tracé in de betreffende zones, maar geluidsbermen (gronddammen,
al dan niet in combinatie met een gedeeltelijke insleuving van het tracé en opgaande begroeiing)
bieden ook een landschappelijk verantwoord alternatief voor geluidsschermen. Geluidsbermen zijn
minder effectief dan schermen van dezelfde hoogte, als gevolg van de grotere afstand van de top van
de berm tot de geluidsbron (weg), maar omdat de vereiste geluidsreductie t.h.v. de betreffende
bewoning doorgaans beperkt blijft tot ca. 5 dB(A), zullen bermen normaliter reeds een afdoend
milderend effect hebben. Voor de tracégedeelten op viaduct (bij alternatieven 03, G2, G5 en 12) zijn
bermen uiteraard geen optie en bieden enkel geluidsschermen op het viaduct zelf een oplossing, met
een versterking van de negatieve visuele impact van het viaduct zelf tot gevolg.

In zones waar geluidsbermen ruimtelijk niet inpasbaar of wenselijk zijn, bieden diffractoren mogelijks
een oplossing. Een diffractor is een Nederlandse ontwikkeling in de strijd tegen verkeerslawaai en
bestaat uit een aantal sleuven met verschillende diepte die langs en parallel aan de as van de weg
worden aangebracht. De geluidsgolven afkomstig van het voorbijrijdend verkeer veroorzaken door
resonantie staande geluidsgolven in de sleuven, die interfereren met de overtrekkende geluidsgolven
zelf en deze naar boven afbuigen, waardoor er langs de zijde van de weg een “schaduwzone” ontstaat
(blauw op de figuur).

— Stellaag d = 30-50mm
Funderingsmateriaal d = 200mm

[Niuooooooo

(de bron (weg) bevindt zich links; rood is toename, blauw = afname; rechts van de diffractor is duidelijk de
blauwe “schaduwzone” te zien met een verlaagd geluidsdrukniveau)

Figuur 0-11 Computersimulatie van het effect op het geluidsdrukniveau van een diffractor bestaande uit een serie
in de grond ingewerkte sleuven (bron: Y. H. Wijnant, Universiteit Twente)

In de praktijk worden sleuven met verschillende diepte gecombineerd om te resoneren bij verschillen-
de frequenties in het relevante verkeerslawaaispectrum. Volgens onderzoek van het Agentschap
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Wegen en Verkeer geeft een 1m hoge absorberende muur met diffractor mooie resultaten bij een
2x1-weg: op 30 m afstand schommelen de geluidsverminderingen rond 6 a 7dB(A), op 50 m afstand
rond 4 dB(A). In de meeste secties rond de nieuwe wegenis van “Rond Ronse” waar moet gemilderd
worden, is een dergelijke geluidsreductie voldoende om tot onder de GRW te geraken.

0.3.4  Discipline mens — gezondheid

0.3.4.1  Referentiesituatie
Het totaal studiegebied heeft een oppervlakte van ca. 65 km? en telt ca. 28.700 inwoners (ca. 440
inw/km?2). Deelzone Ronse-centrum neemt hiervan maar 7% van de oppervlakte maar 43,5% van de
bevolking in. Ook buiten deze deelzone komen aan aantal dichtbebouwde wijken voor (Cité Stookt,
Floreal,...). Er zijn ruim 40 zgn. kwetsbare locaties (scholen, kinderopvang, bejaardenzorg en ziekenhuis
Glorieux) in het studiegebied, voor het overgrote deel gelegen in het stedelijk gebied van Ronse.

Voor het inschatten van de bestaande blootstelling aan luchtverontreiniging en geluidshinder wordt
gebruik gemaakt van de resultaten van de lucht- en geluidsmodellering (zie hiervoor), die getoetst
worden aan de zgn. GAW (gezondheidskundige advieswaarden). Voor lucht (NO2, PM10 en PM2,5)
zijn deze GAW dubbel zo streng als de Vlaremnormen. Desondanks wordt de GAW voor NO2 en PM2,5
enkel overschreden in de drukste “street canyons” en voor PM10 nergens in het studiegebied. Voor
NO2 zit 16% van de bevolking boven 80% van de GAW (33% in deelgebied Ronse-centrum).

Volgens het geluidsmodel van de referentiesituatie zit 21% van de bevolking van het studiegebied
boven de GAW van 53 dB(A) Lden en zijn er ca. 10% gehinderden (berekend o.b.v. dosis-respons-
formule tussen Lden en hinderbeleving). Deze vrij lage percentages zijn te danken aan enerzijds het
beperkt verkeersgeluid in grote (landelijke) delen van het studiegebied en anderzijds de afscherming
van de grote verkeersassen door aaneengesloten bebouwing binnen het stedelijk gebied van Ronse.

0.3.4.2  Geplande situatie en effecten
De gezondheidseffecten t.g.v. blootstelling aan luchtverontreiniging en geluidshinder van alle tracé-
alternatieven voor de bovenlokale wegverbinding zijn in grote mate vergelijkbaar:

e Alle alternatieven onttrekken een aanzienlijke hoeveelheid (doorgaand) gemotoriseerd
verkeer aan het centrum van Ronse en een aantal invalswegen en zorgen daardoor voor
positieve effecten op de omliggende bewoning inzake blootstelling aan luchtverontreiniging
en geluidshinder.

e In alle alternatieven zijn er significant tot aanzienlijk negatieve effecten voor zowel lucht
(NO2) als geluid rond de bovengrondse delen van de nieuwe weginfrastructuur, en voor lucht
(NO2) ook rond de tunnelmonden van de lange tunnels in alternatieven G4, T1, T2 en T3.

De meest kritische zones t.a.v. blootstelling zijn:
o de omgeving van de zuidelijke omleidingsweg (alle tracés, lucht + geluid)
e voor de nieuwe N60:

o centrale tracés 17, 03, G2, G5 en G4 + westelijk tracé C1: Engelsenlaan/G. de
Myttenaerestraat (lucht + geluid)

o centrale tracés 17, 03, G2, G5 + westelijk tracé 12: Schavaarthelling en Kapellestraat
(geluid)

o centrale lange tunneltracés G4 en T2: Kapellestraat (lucht rond tunnelmond)
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De impact op andere woonkernen is beperkt, behalve bij tracé C1, dat ook een positief effect heeft op
de doortocht van de N36 door Klijpe.

Om de globale gezondheidsimpact van de tracéalternatieven te duiden geven onderstaande grafieken
het aantal inwoners weer per effectklasse voor de indicatoren blootstelling aan NO2 en % gehinderden
(o0.b.v. Lden) voor de 5 doorgerekende tracéalternatieven. Daarbij werd de effectklasse “niet signi-
ficant” (0) opgedeeld in “-0” en “+0”, om binnen deze dominante klasse de verhouding te zien tussen
het aantal inwoners dat er (marginaal) op vooruit of achteruit gaat.

Uit de grafieken blijkt dat de blootstellingsbalans (positief-negatief) zowel voor NO2 als geluidshinder
duidelijk positief is voor alle alternatieven. Merk bovendien op dat de inwoners die erop vooruit gaan
(vooral in het centrum van Ronse) in de referentiesituatie gemiddeld een hogere blootstelling kennen
dan de inwoners die erop achteruit gaan (omgeving van de nieuwe wegenis in vnl. landelijk gebied).
Er vind a.h.w. een egalisering plaats van de blootstelling binnen het studiegebied.

Alternatief I7 scoort zowel voor lucht als geluid het minst positief, kort gevolgd door O3 (vanwege de
bovengrondse nieuwe N60 door bewoond gebied op korte afstand van de rand van Ronse-centrum),
terwijl T3 het best scoort (cfr. grootste deel van de nieuwe wegenis in tunnel). G4 en C1 nemen een
tussenpositie in, dankzij de lange tunnel tussen N60 en N36, resp. het westelijk tracé door weinig
bevolkt gebied. Alternatief G4 telt zowel voor lucht als geluid het hoogst aantal inwoners die er
significant op vooruit gaan (score +1 tot +3).

Figuur 0-12 Balans NO2-blootstelling — % inwoners per verschilklasse (tussenscore)

% inwoners per effectklasse NO2
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Figuur 0-13 Balans geluidshinder (% gehinderden) — % inwoners per verschilklasse

% inwoners per effectklasse % gehinderden
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De gezondheidsbalansen van de niet doorgerekende alternatieven zitten normaliter allemaal binnen
de “range” tussen 17 en T3, waarbij:

e (2 en 01 (westelijke tracés met lange tunnel onder Hotondbos) sterk vergelijkbaar zijn met
C1 (of iets positiever omdat de zone Engelsenlaan/G. de Myttenaerestraat wordt vermeden)

e G2 en G5 (centrale tracés met (een) lang(e) viaduct(en)) sterk vergelijkbaar zijn met O3

e |2 (hybride van centraal tracé met viaduct in noordelijk deel en westelijk tracé door open
ruimte in zuidelijk deel) intermediair is tussen O3 en C1

e T1en T2 (tracé grotendeels in lange tunnels) sterk vergelijkbaar zijn met T3 (T2 scoort daarbij
enerzijds iets slechter voor NO2 door de tunnelmond t.h.v. de Kapellestraat, maar onttrekt
anderzijds meer verkeer aan het centrum dan T1 en T3)

Inzake lichthinder worden de tracéalternatieven beoordeeld van beperkt negatief (-1) voor de tracés
met lange tunnels en secties met geluidsschermen (T1, T2, T3, G4), tot negatief (-2) voor de tracés met
de langste secties in open ruimte (12, 01, C2).

Het planonderdeel open ruimte, meer bepaald het onderdeel “bebossing”, heeft globaal een positief
effect (+2) op de indicator “nabijheid van groene ruimte” binnen het plangebied, zij het dat er weinig
bebossing wordt voorzien in de directe omgeving van de grootste bevolkingsconcentratie, zijnde het
stedelijk gebied van Ronse.

0.3.4.3  Milderende maatregelen en aanbevelingen
Ondanks de globaal positieve gezondheidsbalans van alle tracéalternatieven, zijn er voor blootstelling
aan NO2 en vooral voor geluidshinder heel wat bewoonde zones met negatieve effecten.
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De zones waar vanuit discipline lucht, resp. geluid milderende maatregelen worden opgelegd (zie
hiervoor) zijn vrijwel allemaal locaties waar ook vanuit discipline gezondheid te milderen effecten
optreden. Voor NO2 is de beoordeling vanuit gezondheid (eindscore) op veel plaatsen minder streng
dan vanuit lucht omdat de absolute NO2-concentratie onder 80% van de GAW blijft, waardoor een
aantal milderende maatregelen van uit lucht strikt gezien niet nodig zijn voor gezondheid (maar
uiteraard ook een positief effect hebben). Qua geluidshinder is er één zone waar een score -3 voor-
komt voor gezondheid (met overschrijding van de GAW) zonder dat daar mildering vanuit geluid wordt
opgelegd (omdat de grenswaarde voor geluid wel gehaald wordt), nl. de zuidrand van Cité Stookt. Hier
wordt dus bijkomende mildering voorgesteld.

0.3.5 Discipline bodem

0.3.5.1 Referentiesituatie
Het studiegebied maakt deel uit van de Vlaamse Ardennen en wordt gekenmerkt door een heuvelig
reliéf, met een tot ca. 150m hoge oost-west gerichte heuvelkam (Kluisberg-Hotondberg-Muziekberg)
en een dwars daarop staande lagere noord-zuid gerichte heuvelrug waarop de N60 gelegen is. Ten
zuiden van de heuvelkam ligt de vallei van de Molenbeek, waarin de stad Ronse gelegen is, met een
hoogte van 30 a 40m TAW.

Qua geologie wordt het studiegebied gekenmerkt door een opeenvolging van naar het noorden af-
hellende zandige en kleiige tertiaire lagen (Paleoceen tot Mioceen), met onderaan de Formatie van
Kortrijk, gevolgd door de formaties van Tielt, Gentbrugge, Lede, Maldegem en tenslotte Diest. Deze
laatste formatie wordt gekenmerkt door sterk glauconiethoudend zand met zandsteenbanken, die als
zgn. getuigenheuvels behouden zijn in het landschap.

Het tertiair substraat wordt afgedekt door een 0 tot 10m dikke quartaire laag waarin zich vnl. zand-
leembodems gevormd hebben (met plaatselijk zandbodems op de heuveltoppen en kleibodems in de
beek-valleien). De zwaardere bodems in het studiegebied zijn (zeer) gevoelig voor verdichting. De
bodems met profielontwikkeling buiten de valleien zijn gevoelig voor profielvernietiging. Vanwege het
reliéfrijk karakter is een groot deel van de bodems in het studiegebied (zeer) erosiegevoelig.

Een belangrijk aandachtspunt in het studiegebied is het risico op grondverschuivingen. De afwisseling
van ondoorlatende (klei-) met meer doorlatende (zand)lagen zorgt voor het opbouwen van water-
verzadigde schuifvlakken boven de kleilagen. In combinatie met steile hellingen zorgt dit ervoor dat
heel de heuvelzone (zeer) gevoelig is voor grondverschuivingen. Effectieve grondschuivingen, waarvan
er tientallen gekend zijn in en rond het plangebied (o.a. op de Schavaarthelling en op de flanken van
de Hotondberg), worden uitgelokt door hevige neerslag, aardbevingen,...

Gezien het industrieel verleden van Ronse telt het studiegebied talrijke (bedrijfs)percelen met bij
OVAM gekende bodemonderzoeken, waarvan er enkele tientallen binnen 200m van één of meerdere
tracéalternatieven voor de bovenlokale weg liggen. In de Molenbeek t.h.v. historische textielindustrie
blijken verhoogde concentraties aan gebromeerde vlamvertragers (BDE) en PFAS aanwezig te zijn in
de oeverbodem. Binnen de zone van 20 meter rond de oevers van de Molenbeek, Lievensbeek en
Vloedbeek, in het Bruulpark en aan CC De Ververij werden zgn. no-regret maatregelen ingesteld door
OVAM en Agentschap Zorg en Gezondheid.

0.3.5.2  Geplande situatie en effecten
Op basis van de ingeschatte hoeveelheid grondverzet kan geconcludeerd worden dat de grondbalans
niet gesloten is en dat er een grote hoeveelheid grondverzet nodig is voor de verschillende
alternatieven.
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Wat betreft profielverstoring geldt dat er voor alle alternatieven zones aanwezig zijn die gevoelig zijn
voor profielverstoring, maar ook dat de geaffecteerde bodems algemeen voorkomend in het
studiegebied zijn. De impact wordt dan ook hoogstens als negatief (-2) beoordeeld en dit voor de
meeste westelijke tracés (T1, 12, C1 en C2). Enkel tracé O1 scoort hier gelijkaardig aan de centrale
tracés. Het effect wordt als beperkt negatief tot negatief beoordeeld (-1/-2). Ook het oostelijke tracé
T3, dat de minste gevoelige bodems doorsnijdt wordt beoordeeld als beperkt negatief tot negatief (-
1/-2). Voor de zuidelijke omleidingsweg is er geen onderscheid tussen de alternatieven, gezien deze
allemaal op dezelfde locatie gelegen zijn en tunnels hier steeds in C&C worden aangelegd (waardoor
het bodemprofiel zowel bij aanleg op maaiveld als bij aanleg van de tunnels vernietigd wordt). Alle
alternatieven zijn gelegen in niet gevoelig en gevoelig gebied voor profielvernietiging.

Algemeen is het studiegebied gevoelig voor verdichting, m.n. de leembodems in het noorden van het
studiegebied en de leem- en zandleembodems centraal en in het zuiden van het studiegebied.
Bijzondere aandacht dient te gaan naar de zeer gevoelige bodems, m.n. in de vallei van de “Cours
Saint-Martin” t.h.v. de zuidelijke omleidingsweg (alle tracés), waar tevens veenhoudende bodems
voorkomen. Ook in de vallei van de Fonteinbeek (centrale tracés), de vallei van de Bosbeek (12) en de
Molenbeek (centrale tracés en 01, T1 en C2) dient er aandacht te zijn voor zeer verdichtingsgevoelige
bodems. Bij uitvoering van het plan dient vermeden te worden om grondstockages voor langere tijd
te voorzien in de verdichtingsgevoelige zones. De grondwerken dienen op dusdanige wijze uitgevoerd
te worden zodat herstel van de bodemstructuur/opbouw/doorlatendheid mogelijk is, dit in functie
van de latere bestemming. Dit kan gerealiseerd worden door bvb. apart uitgraven, stockeren en
terugplaatsen van teelaardelaag, zaadbank en de onderliggende lagen, en het bewerken/loswoelen
van de bodem na uitvoering van de werken. Mits de nodige aandacht voor verdichting tijdens de
constructiewerken en het ten allen tijde vermijden van onnodig gebruiken van zeer gevoelige bodems,
wordt de impact voor alle tracéalternatieven als beperkt negatief (-1) beoordeeld. De effectgroep
structuurwijziging werkt dan ook niet onderscheidend tussen de verschillende alternatieven.

Ter hoogte van het plangebied komen in de valleigebieden van de Molenbeek en de “Cours Saint-
Martin” klei- en zware kleibodems voor waar eveneens aanwijzingen zijn voor de aanwezigheid van
veen. Deze bodems bevinden zich t.h.v. de zuidelijke omleidingsweg (alle alternatieven) en de tracés
T2, G2, G4, G5, C1, 17 en O3. Algemeen kan echter gesteld worden dat er t.h.v. alle tracés risico’s zijn
op bodemzetting. Er dient sowieso aandacht besteed te worden aan de constructies van de weginfra-
structuur en de locaties voor de tijdelijke opslag van ontgraven grond. Inzake bemaling tijdens de
aanlegfase wordt aangenomen dat bij uitvoering de nodige technieken zullen ingezet worden om de
invloed te beperken en dus ongewenste zettingen te vermijden. Dit wordt dan ook opgenomen als
milderende maatregel naar het verdere projectverloop toe.

Tijdens de exploitatiefase zijn er evenwel ook verlagingen van de grondwaterstand te verwachten in
bepaalde zones t.h.v. de tunnels. Ook deze zouden zettingen tot gevolg kunnen hebben. Zo zijn er
voor tracéalternatieven T2 en C1 en zuidelijke omleidingswegvarianten ZO3 (T3) en ZO4 (T1 en T2)
verlagingen in zones waar o.b.v. de bodemkaart de aanwezigheid van veen kan verwacht worden
(t.h.v. de Zonnestraat en de Scheldekouter). Gezien de aanwezige bebouwing in deze zone wordt een
mogelijk effect hier als potentieel sterk negatief beoordeeld (-3). Om de risico’s te beheersen dient bij
het technisch ontwerp van de geplande werken dit aspect (uitvoeringstechnieken in relatie tot
bemaling en stabiliteit) verder bestudeerd te worden.

In het noorden van het studiegebied zijn er risico’s op grondverschuivingen. Bij aanleg van de weg
kunnen (nieuwe) grondverschuivingen geinitieerd worden. Eveneens kan er schade optreden aan de
nieuwe weginfrastructuur t.g.v. grondverschuivingen. Alle tracéalternatieveven zijn gelegen in
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gevoelige zones voor grondverschuivingen. Algemeen gaat er een voorkeur naar tracéalternatieven
die gekarteerde grondverschuivingen vermijden, zowel door hun locatie als door het voorzien van een
boortunnel onder de gekende grondverschuiving door. Tracéalternatieven die door een gekarteerde
grondverschuiving gaan, m.n. tracéalternatieven 12, 03, G2, G5 en 17 worden daarom globaal als sterk
negatief beoordeeld (-3). De tracéalternatieven 01, C1 en C2 die door een grondverschuivings-
gevoelige zone gaan en hier ingrepen hebben met een hoog risico op het initiéren van grond-
verschuivingen worden als negatief tot sterk negatief beoordeeld (-2/-3). De tracéalternatieven T1,
T2, G4 en T3 die door een grondverschuivingsgevoelige zone gaan en hier ingrepen hebben met een
matig risico op het initiéren van grondverschuivingen worden ten slotte als negatief (-2) beoordeeld.
Voor alle alternatieven geldt dat verder onderzoek i.k.v. het voorkeursalternatief nodig zal zijn
teneinde specifieke maatregelen voorop te stellen om het risico op grondverschuivingen door de
aanleg van de weginfrastructuur zo veel mogelijk te beperken.

Ook veranderingen in de waterhuishouding kunnen grondverschuivingen initiéren. Het infiltreren van
afspoelend regenwater van de weg kan hierbij een rol spelen. Hierdoor is het aan te raden om geen
bijkomend water te infiltreren in de gevoelige zones voor grondverschuivingen. Dit betreft zowel het
ter plaatse infiltreren in een infiltratieberm of -gracht naast de weg als infiltratie in een bekken. Het is
bijgevolg aangewezen om t.h.v. de zones gevoelig voor grondverschuivingen niet ter plaatse te
infiltreren, maar het afstromend hemelwater af te voeren naar infiltratiebekkens. Bij de keuze van de
locatie van de infiltratie- en bufferbekkens dient eveneens rekening te worden gehouden met de
gevoeligheid voor grondverschuivingen. De mogelijke locaties voor de bufferbekkens zijn voor alle
alternatieven meestal niet gelegen in grondverschuivingsgevoelig gebied. Bij alternatieven C1, C2, G2,
12,17 en O1 bevindt de mogelijke locatie voor het bufferbekken voor de noordelijke aansluiting aan de
N60 zich echter direct nabij een zone met een zeer hoge gevoeligheid voor grondverschuivingen. Voor
alternatieven G4, G5, 03 en T1 bevindt de mogelijke locatie voor dit bufferbekken zich nabij een zone
met matige tot hoge gevoeligheid voor grondverschuivingen. Voor alternatieven G5 en 12 bevinden de
mogelijke locaties voor de respectievelijk het bufferbekken Mergelwater en het bufferbekken Bierijn-
beek 1 zich nabij een zone met matige gevoeligheid voor grondverschuivingen. Voor de zuidelijke
omleidingsweg en alternatieven G2, 17, O1, T1 en T2 bevinden de bekkens Molenbeek-Vloedbeek
(zuidelijke omleidingsweg bij T3) en ‘Cours Saint-Martin’ (G2, 17, 01, T1, T2 en de zuidelijke omleidings-
weg bij de andere tracéalternatieven) zich nabij een zone met een zeer hoge gevoeligheid voor grond-
verschuivingen. Dit is tevens het geval voor het bekken voor de zuidelijke aansluiting aan de N60 bij
alternatieven C1, C2, G4 en 03. Dit wordt meegegeven als aandachtspunt voor het verdere ontwerp
van het voorkeursalternatief. Er dient in eerste instantie voor gezorgd te worden dat de bekkens zich
buiten grondverschuivingsgevoelig gebied bevinden of er dient d.m.v. verder onderzoek aangetoond
te worden dat de risico’s op grondverschuivingen t.g.v. de aanleg van deze bufferbekkens beheersbaar
blijven.

Ook de lokale verhoging van de grondwatertafel t.g.v. de aanwezigheid van tunnels kan een risico
inhouden op het initiéren van grondverschuivingen. Het potentieel effect op het initiéren van grond-
verschuivingen wordt als sterk negatief (-3) beoordeeld voor tracéalternatieven G5 en C1 omwille van
de gedeeltelijke ligging van de verhogingscontour t.h.v. gekarteerde grondverschuivingen. Voor G2 en
03 wordt het effect als negatief beoordeeld (-2) omwille van de ligging van de verhogingscontour in
een zone gevoelig voor grondverschuivingen. Dit dient verder onderzocht te worden i.k.v. het verder
ontwerp van het voorkeursalternatief.

Het studiegebied is eveneens erosiegevoelig. Van de bebossingen in de potentiéle bosuitbreidings-
zones wordt een positieve impact verwacht op (het risico op) bodemerosie, gezien bossen de infiltratie
van hemelwater bevorderen en afstroming ervan verminderen. Om het positieve effect zo groot
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mogelijk te maken, wordt vanuit de discipline bodem dan ook aanbevolen om de bebossing uit te
voeren op de meest erosiegevoelige percelen. De meeste uitbreidingszones situeren zich inderdaad
t.h.v. percelen met een hoge tot zeer hoge erosiegevoeligheid. Verder gaat dan de voorkeur naar de
percelen waarop nog geen permanent grasland aanwezig is.

Potentieel kan bij de ontgraving, tijdelijke opslag en verplaatsing van bodem een verspreiding van de
verontreiniging plaatsvinden. De nodige onderzoeksrapporten van de bodems worden opgesteld en
bij de uitvoering van het plan zal rekening moeten gehouden worden met de resultaten van deze
onderzoeken. Ook hier dienen de geldende regelgeving (Vlarebo) en richtlijnen gevolgd te worden
waardoor de impact op bodemverontreiniging (beperkt zal zijn. Aantasting van de bodem- en
grondwaterkwaliteit tijdens de aanlegfase wordt bijgevolg als verwaarloosbaar tot beperkt (0/-1)
beoordeeld voor al de alternatieven. Als aandachtspunt wordt meegegeven dat bij uitgravingen langs
de Molenbeek rekening dient te worden gehouden met de resultaten van het lopende onderzoek
m.b.t. niet-klassieke parameters, zoals PFAS en gebromeerde vlamvertragers. Dit dient verder meege-
nomen te worden op projectniveau.

0.3.5.3  Milderende maatregelen, aanbevelingen en aandachtspunten
Milderende maatregelen en aanbevelingen

Het ontwerp dient i.k.v. de verdere uitwerking van het gekozen alternatief zodanig aangepast te
worden dat geen inname van of ophoging in overstromingsgevoelig gebied nodig is. Indien dit niet
mogelijk is, dient het ingenomen overstromingsgevoelig gebied i.k.v. het gekozen alternatief
gecompenseerd te worden, zowel in oppervlakte als in volume. Hiervoor dient de nodige ruimte te
worden voorzien.

De bufferbekkens langs de Molenbeek bij alternatieven O1 en T1 bevinden zich in overstromings-
gebied volgens de pluviale overstromingskaarten, maar. bevinden zich in effectief overstromings-
gevoelig gebied volgens de watertoetskaart, wanneer deze iets zuidelijker zouden verschoven worden.
Indien deze alternatieven worden gekozen, dient de precieze inplanting van dit bufferbekken verder
bekeken te worden i.k.v. het gekozen alternatief.

De bekkens die afwateren naar de ‘Cours Saint-Martin’ dienen verschoven te worden (b.v. noordelijker
bij alternatief C1, zuidelijker bij 12 en ten westen van de waterloop bij O1 en 12) zodat deze buiten
overstromingsgebied komen te liggen. Ook dit dient desgevallend verder onderzocht te worden bij
verdere uitwerking van het gekozen alternatief.

Door decentrale infiltratie van afspoelend hemelwater kan via doorsijpeling van het grondwater
mogelijk verontreiniging in de bronzones t.h.v. Hotond terechtkomen bij centrale alternatieven G2 en
17 en westelijke alternatieven 12 en O1. Door de ligging in grondverschuivingsgevoelig gebied wordt
hier vanuit de discipline bodem evenwel reeds aangeraden om hier geen decentrale infiltratie toe te
passen. Ook vanuit grondwaterkwaliteit is het wenselijk om hier geen infiltratie te voorzien, maar het
afspoelend hemelwater af te voeren naar een infiltratie- en bufferbekken. Dit dient verder
meegenomen te worden bij de uitwerking van het gekozen alternatief.

Voor centrale alternatieven G4, G5 en 03 en westelijk alternatief T1 wordt het infiltratie- en buffer-
bekken voor aansluiting op de bestaande hemelwaterafvoer in het noorden voorzien op ca. 200 m van
de gekende bronnen Kuithol. Voor westelijke alternatieven C1, C2 en |2 en centrale alternatieven G2
en |17 wordt het infiltratie- en bufferbekken voor aansluiting op de bestaande hemelwaterafvoer in het
noorden voorzien op ca. 600 m van de gekende bronnen Hoogberg. Ook hier geldt evenwel dat deze
infiltratiebekkens gelegen zijn in of nabij grondverschuivingsgevoelig gebied en hun precieze inpassing
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dus desgevallend verder zal moeten bekeken worden bij de uitwerking van het gekozen alternatief.
Mogelijke impact van infiltratie op de waterkwaliteit t.h.v. de bronnen dient meegenomen te worden.

Aandachtspunten

Er worden doorheen voorgaande effectenanalyse wel enkele aandachtspunten geformuleerd. Gezien
het feit dat de mogelijke impact ten aanzien van de discipline water veelal samenhangt met de
technische details van het effectieve project en de uitvoeringstechnieken, hebben de volgende
aanbevelingen betrekking op de uitvoeringsfase van het project.

Tijdens de aanlegfase is het volgen van de wettelijke bepalingen met betrekking tot het optreden bij
calamiteiten en bij werken met (water)bodems vanzelfsprekend een geldende randvoorwaarde die
van toepassing is bij alle tracéalternatieven. Als aandachtspunt wordt verwezen naar de lopende
onderzoeken langs de Molenbeek, waarbij verhoogde concentraties aan BDE’s werden vastgesteld in
de waterbodem. Hierbij wordt tevens verwezen naar de discipline bodem waar ook de verontreinigin-
gen op de oevers van de Molenbeek worden besproken.

Ter informatie worden als aandachtspunt ook de doelstellingen en principes meegegeven die in
voorgaande effectenanalyse opgenomen zijn. Deze moeten uiteraard blijvend toegepast worden bij
de verdere uitwerking van het project en de uitvoering hiervan. Dit betreffen:

- maximale inzet op infiltratie
- voldoende buffering, bij voorkeur in open bekkens en langsgrachten.

Er wordt aanbevolen om bij de verdere uitwerking van de infiltratie, in te zetten op
infrastructuur die een meerwaarde (waterhuishouding, landschap, biodiversiteit) kan
betekenen. Dit kan door infiltratie bij voorkeur te realiseren in open waterlichamen, en
dit bij voorkeur gebruik makend van de technieken van de natuurtechnische milieubouw
(bvb. voorzien van bredere, ondiepe wadi’s waar mogelijk i.p.v. grachten, aanleggen van
zachthellende, onverharde oevers, ... ).

Het uitgesproken reliéf met lokaal hellingen tot boven 10 % kan lokaal wel een invloed
hebben op de effectiviteit van de langsgrachten voor infiltratie van hemelwater die
worden voorzien langsheen de weg. Dit geldt voornamelijk voor de noordelijke delen van
de tracés. Bij hogere hellingspercentages dient immers het aantal schotten te worden
verhoogd om het gewenste buffer-/infiltratievolume in de grachten te realiseren. Dit is
nadelig naar onderhoud toe. Tevens wordt opgemerkt dat vanuit het risico op grond-
verschuivingen in discipline bodem wordt voorgesteld om niet decentraal te infiltreren
t.h.v. de zones gevoelig voor grondverschuivingen.

- voorzien van een ecopassage t.h.v. de Molenbeek
- Aandacht voor waterkwaliteit t.h.v. de lozingen van de regenwaterriolering

- Gezien deinfiltratiesnelheden groot zijn (voornamelijk t.h.v. de zandige en zandlemige bodems in
het studiegebied), wordt het risico op doorslag van de verontreiniging naar het grondwater als
bestaande beoordeeld. Om deze doorslag te voorkomen is een goede aanleg en onderhoud van
de berm van belang. De volgende ontwerpcriteria worden geadviseerd: toplaag tot 3-5 meter
vanaf de weg, met een dikte van 0,2-0,3 meter, een lutumgehalte van 3-5 % en een organisch stof
gehalte van 2-4 %. De oppervlakte van de infiltratieberm ten opzichte van het verharde oppervilak
dient 5-10% te zijn. Wat betreft onderhoud dient het infiltratiebed periodiek vervangen te
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worden. Dit kan worden geintegreerd in het reguliere bermbeheer. Hierbij wordt regelmatig de
toplaag (eerste 3-5 m) afgeschraapt om het aangroeien van bermgrond (door afspoeling van zand
e.d.) te voorkomen (Sanering Wegwater — verkenning technische mogelijkheden, VMM, 2019).

- Voorde tracéalternatieven 01, 12, T1 (waterloop zonder naam), 12 (Bierijnbeek), O3 (Fonteinbeek)
en T3 (Molenbeek) wordt aanbevolen om bij het verdere ontwerp i.k.v. het gekozen alternatief
deze kruisingen van waterlopen te optimaliseren (b.v. ook kiezen voor een brug, maximaal open-
houden van de waterlopen, maatregelen nemen om structuurkwaliteit stroomop- en afwaarts de
inbuizing te verbeteren, ...).

0.3.6  Discipline water

0.3.6.1  Referentiesituatie
Grondwater

Door de afwisseling van meer en minder doorlatende tertaire lagen (zie discipline bodme) kunnen
binnen het plangebied 3 afzonderlijke watervoerende lagen onderscheiden worden waarbinnen de
grondwaterstroming plaatsvindt: het kwartair dek en de niet-scheidende lagen van de Formaties van
Tielt en Hyon/Gentbrugge. Waar de watervoerende lagen de flanken van de heuvelkam snijden komen
kwel- en bronzones voor.

In functie van de effectbeoordeling van de tunnel- en sleufsegmenten van de verschillende tracé-
alternatieven werd een grondwatermodel opgesteld. Uit het model kan de actuele grondwaterdiepte
afgeleid worden, die over het algemeen de topografie volgt; 1-5m-mv in de vallei van de Molenbeek
en haar zijbeken, minder dan 1m-mv op de heuvelflanken t.h.v. de bronzones, maar meer dan 10m-
mv op de heuveltoppen daarboven. Het grondwater stroomt vanaf de heuvelkam zowel naar het
noorden als het zuiden, en in de Molenbeekvallei van noordoost naar zuidwest.

In het studiegebied komen slechts een beperkt aantal (permanente) grondwaterwinningen voor. Er
zijn drie grondwaterwinningen die zich echter allemaal ten ZO (stroomafwaarts) van het studiegebied
bevinden. De grondwaterkwetsbaarheid varieert van zeer kwetsbaar op de heuveltoppen tot weinig
kwetsbaar in de valleien.

Oppervlaktewater

Het studiegebied is gelegen in het Boven-Scheldebekken, meer bepaald in de deelbekkens Molenbeek
Ronse (06-02) en Scheldeheuvels (06-03). De belangrijkste waterlopen zijn de Molenbeek en de Sint-
Martensbeek/‘cours Saint-Martin’, die beide via de Rone in de Schelde uitmonden. T.a.v. de tracés is
de Fonteinbeek de meest relevante zijbeek van de Molenbeek. In het noorden van het studiegebied is
vooral de Kuitholbeek van belang.

Binnen het studiegebied zijn de effectief overstromingsgevoelige gebieden voornamelijk in de vallei
van de Molenbeek en haar zijlopen gelegen. In het studiegebied zijn een drietal zgn. signaalgebieden
gelegen.

Inzake riolering is het studiegebied verdeeld over de zuiveringsgebieden van Ronse (grootste deel),
Oudenaarde (noorden) en Ronse-Heynsdaele (westen).

De waterkwaliteit van de Molenbeek te Ronse kan als “ontoereikend” (biologisch) tot “slecht” (fysico-
chemisch) beoordeeld worden. Zoals aangegeven in discipline bodem werden in de waterbodem BDE
en PFAS aangetroffen. Alle beoordeelde waterlopen in het studiegebied hebben een matig tot slechte
structuur-kwaliteit.
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0.3.6.2  Geplande situatie en effecten
Bij de aanleg van de nieuwe weginfrastructuur kan een wijziging in de grondwaterkwantiteit optreden
door bemalingen (o0.a. van de U-bakken of tunnelconstructies in verschillende alternatieven). In de
praktijk zijn hier diverse technische middelen ter beschikking om te verhinderen dat dit een wezenlijke
impact heeft op de grond- en oppervlaktewaterkwantiteit. Aandachtspunt hierbij is dat het niet
aangewezen is om bemalingswater te infiltreren in zones gevoelig voor grondverschuivingen.

Tijdens de exploitatiefase is er een mogelijke impact op grondwaterstanden en -stromingen t.g.v. de
gewijzigde infiltratie en de aanwezigheid van tunnels en U-bakken. Bij de westelijke alternatieven
heeft alternatief O1 de minste impact. Alternatief 12 heeft eerder beperkt lokale effecten. Voor
alternatieven T1, C1 en C2 worden belangrijke effecten verwacht t.h.v. Klijpe. Voor de centrale
alternatieven hebben alternatieven G4, G2 en O3 het minst impact. Bij alternatief T3 is het effect in
het noorden vergelijkbaar met dat van alternatieven G4, T1 en T2. Verder heeft dit alternatief enkel
een effect t.h.v. de Ninoofsesteenweg. Voor de zuidelijke omleidingsweg zijn de effecten het grootst
bij varianten ZO1 en Z02. Voor geen enkel van de onderzochte alternatieven reikt de verlagings-
contour volgens het grondwatermodel tot in de gekende bronnen of kwelzones.

Alle alternatieven brengen bijkomende verharding met zich mee, maar doordat het plan uitgaat van
het maximaal inzetten op (decentrale) infiltratie, buffering en vertraagde afvoer wordt verwacht dat
dit hooguit een beperkt negatief effect (0/-1) zal hebben op grondwaterkwantiteit. Hierbij zullen de
alternatieven met (boor)tunnels beperkt positiever scoren dan gelijkaardige alternatieven op maai-
veld of met ondiepe C&C tunnels. Dit zijn het oostelijk alternatief T3, alternatieven G4 en T2 voor de
centrale alternatieven, het westelijk alternatief C1. Voor de zuidelijke omleidingsweg zijn alle
alternatieven gelijkaardig, gezien de C&C tunnels overal ondiep worden voorzien. Ook op oppervlakte-
waterkwantiteit wordt het effect als hooguit beperkt negatief (0/-1) ingeschat, gezien het voorzien
van waar mogelijk decentrale infiltratie en bijkomende infiltratie- en bufferbekkens conform de
normenkaart.

Omwille van inname van effectief overstromingsgevoelig gebied worden tracéalternatieven 12
(Bosbeek) en T3 als sterk negatief beoordeeld (-3). De centrale tracéalternatieven en de westelijke
tracéalternatieven behalve T1 worden beoordeeld als negatief (-2) omwille van de kruising van de
Molenbeek met een brug, waarbij mogelijk toch ophoging in overstromingsgevoelig gebied nodig zal
zijn. Tracéalternatief O1 wordt als negatief tot sterk negatief beoordeeld (-2/-3) omwille van de
grotere inname van effectief overstromingsgevoelig gebied bij kruising van de Molenbeek. Bij tracé-
alternatieven O1 en T1 bevinden de bufferbekkens langs de Molenbeek zich in overstromingsgebied
volgens de pluviale overstromingskaarten. De bekkens die afwateren naar de ‘Cours Saint-Martin’
bevinden zich eveneens in overstromingsgebied volgens de pluviale overstromingskaarten.

Tijdens de aanlegfase is het volgen van de wettelijke bepalingen met betrekking tot het optreden bij
calamiteiten en bij werken met (water)bodems vanzelfsprekend een geldende randvoorwaarde die
van toepassing is bij alle alternatieven. Als aandachtspunt wordt verwezen naar de lopende onder-
zoeken langs de Molenbeek, waarbij verhoogde concentraties aan BDE’s werden vastgesteld in de
waterbodem. Hierbij wordt tevens verwezen naar de discipline bodem waar ook de verontreinigingen
op de oevers van de Molenbeek worden besproken.

Door het toepassen van het decentrale systeem zal er verontreiniging in de bodem terecht komen,
waarbij doorslag naar het grondwater mogelijk is. Het verontreinigde hemelwater dat in de bermen
terecht komt blijft grotendeels zitten. Dit wordt globaal als beperkt negatief beoordeeld (-1). Via
doorsijpeling van het grondwater kan mogelijk verontreiniging in de bronzones t.h.v. Hotond terecht-
komen bij centrale alternatieven G2 en |7 en westelijke alternatieven 12 en O1. Door de ligging in
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grondverschuivingsgevoelig gebied wordt hier vanuit de discipline bodem evenwel reeds aangeraden
om hier geen decentrale infiltratie toe te passen. Ook vanuit grondwaterkwaliteit is het wenselijk om
hier geen infiltratie te voorzien, maar het afspoelend hemelwater af te voeren naar een infiltratie- en
bufferbekken. Voor centrale alternatieven G4, G5 en O3 en westelijk alternatief T1 wordt het
infiltratie- en bufferbekken voor aansluiting op de bestaande hemelwaterafvoer in het noorden
voorzien nabij de gekende bronnen Kuithol. Voor westelijke alternatieven C1, C2 en 12 en centrale
alternatieven G2 en |17 wordt het infiltratie- en bufferbekken voor aansluiting op de bestaande
hemelwaterafvoer in het noorden voorzien nabij de gekende bronnen Hoogberg. Ook hier geldt
evenwel dat deze infiltratiebekkens gelegen zijn in of nabij grondverschuivingsgevoelig gebied en hun
precieze inpassing dus verder zal moeten bekeken worden bij de verdere uitwerking van het
voorkeursalternatief. Mogelijke impact van infiltratie op de waterkwaliteit t.h.v. de bronnen dient
meegenomen te worden.

Het afstromend hemelwater dat niet decentraal kan worden opgevangen wordt via (infiltratie-)
grachten of buisleidingen aangesloten op infiltratie- en buffersystemen welke van de nodige zuive-
ringsfunctionaliteit kunnen worden voorzien, alvorens te lozen op oppervlaktewater. De effectgroep
wijziging bodem- en grondwaterkwaliteit bij de exploitatiefase werkt niet onderscheidend tussen de
verschillende alternatieven.

Wat betreft structuurkwaliteit wordt de minste impact verwacht van alternatieven 17 en C2, gezien
deze enkel de Molenbeek kruisen en deze kruising gebeurt door een brug, waarbij een ecopassage
wordt voorzien (+1). Alternatieven G2, G4 en G5 hebben hetzelfde effect op de Molenbeek en
bijkomend nog een neutraal effect van de kruising van de Fonteinbeek (0). -Voor de alternatieven 01,
12, T1 (waterloop zonder naam), 12 (Bierijnbeek), O3 (Fonteinbeek) en T3 (Molenbeek) is er een
negatief effect op de structuurkwaliteit en wordt aanbevolen om bij het verdere ontwerp van het
voorkeursalternatief deze kruisingen van waterlopen te optimaliseren (b.v. ook kiezen voor een brug,
maximaal openhouden van de waterlopen, maatregelen nemen om structuurkwaliteit stroomop- en
afwaarts de inbuizing te verbeteren, ...).

Tot slot wordt geen permanente achteruitgang van de toestand van de waterlichamen verwacht en/of
wordt het bereiken van het goed ecologisch potentieel van waterlichamen niet in gevaar gebracht.

0.3.6.3  Milderende maatregelen, aanbevelingen en aandachtspunten
Milderende maatregelen en aanbevelingen

Het ontwerp dient i.k.v. de verdere uitwerking van het gekozen alternatief zodanig aangepast te
worden dat geen inname van of ophoging in overstromingsgevoelig gebied nodig is. Indien dit niet
mogelijk is, dient het ingenomen overstromingsgevoelig gebied i.k.v. het gekozen alternatief
gecompenseerd te worden, zowel in oppervlakte als in volume. Hiervoor dient de nodige ruimte te
worden voorzien.

De bufferbekkens langs de Molenbeek bij alternatieven O1 en T1 bevinden zich in overstromings-
gebied volgens de pluviale overstromingskaarten, maar. bevinden zich in effectief overstromings-
gevoelig gebied volgens de watertoetskaart, wanneer deze iets zuidelijker zouden verschoven worden.
Indien deze alternatieven worden gekozen, dient de precieze inplanting van dit bufferbekken verder
bekeken te worden i.k.v. het gekozen alternatief.

De bekkens die afwateren naar de ‘Cours Saint-Martin’ dienen verschoven te worden (b.v. noordelijker
bij alternatief C1, zuidelijker bij 12 en ten westen van de waterloop bij O1 en 12) zodat deze buiten
overstromingsgebied komen te liggen. Ook dit dient desgevallend verder onderzocht te worden bij
verdere uitwerking van het gekozen alternatief.
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Door decentrale infiltratie van afspoelend hemelwater kan via doorsijpeling van het grondwater
mogelijk verontreiniging in de bronzones t.h.v. Hotond terechtkomen bij centrale alternatieven G2 en
17 en westelijke alternatieven 12 en O1. Door de ligging in grondverschuivingsgevoelig gebied wordt
hier vanuit de discipline bodem evenwel reeds aangeraden om hier geen decentrale infiltratie toe te
passen. Ook vanuit grondwaterkwaliteit is het wenselijk om hier geen infiltratie te voorzien, maar het
afspoelend hemelwater af te voeren naar een infiltratie- en bufferbekken. Dit dient verder
meegenomen te worden bij de uitwerking van het gekozen alternatief.

Voor centrale alternatieven G4, G5 en O3 en westelijk alternatief T1 wordt het infiltratie- en buffer-
bekken voor aansluiting op de bestaande hemelwaterafvoer in het noorden voorzien op ca. 200 m van
de gekende bronnen Kuithol. Voor westelijke alternatieven C1, C2 en |2 en centrale alternatieven G2
en |7 wordt het infiltratie- en bufferbekken voor aansluiting op de bestaande hemelwaterafvoer in het
noorden voorzien op ca. 600 m van de gekende bronnen Hoogberg. Ook hier geldt evenwel dat deze
infiltratiebekkens gelegen zijn in of nabij grondverschuivingsgevoelig gebied en hun precieze inpassing
dus desgevallend verder zal moeten bekeken worden bij de uitwerking van het gekozen alternatief.
Mogelijke impact van infiltratie op de waterkwaliteit t.h.v. de bronnen dient meegenomen te worden.

Aandachtspunten

Er worden doorheen voorgaande effectenanalyse wel enkele aandachtspunten geformuleerd. Gezien
het feit dat de mogelijke impact ten aanzien van de discipline water veelal samenhangt met de
technische details van het effectieve project en de uitvoeringstechnieken, hebben de volgende
aanbevelingen betrekking op de uitvoeringsfase van het project.

Tijdens de aanlegfase is het volgen van de wettelijke bepalingen met betrekking tot het optreden bij
calamiteiten en bij werken met (water)bodems vanzelfsprekend een geldende randvoorwaarde die
van toepassing is bij alle tracéalternatieven. Als aandachtspunt wordt verwezen naar de lopende
onderzoeken langs de Molenbeek, waarbij verhoogde concentraties aan BDE’s werden vastgesteld in
de waterbodem. Hierbij wordt tevens verwezen naar de discipline bodem waar ook de verontreini-
gingen op de oevers van de Molenbeek worden besproken.

Ter informatie worden als aandachtspunt ook de doelstellingen en principes meegegeven die in
voorgaande effectenanalyse opgenomen zijn. Deze moeten uiteraard blijvend toegepast worden bij
de verdere uitwerking van het project en de uitvoering hiervan. Dit betreffen:

- maximale inzet op infiltratie
- voldoende buffering, bij voorkeur in open bekkens en langsgrachten.

Er wordt aanbevolen om bij de verdere uitwerking van de infiltratie, in te zetten op
infrastructuur die een meerwaarde (waterhuishouding, landschap, biodiversiteit) kan
betekenen. Dit kan door infiltratie bij voorkeur te realiseren in open waterlichamen, en
dit bij voorkeur gebruik makend van de technieken van de natuurtechnische milieubouw
(bvb. voorzien van bredere, ondiepe wadi’s waar mogelijk i.p.v. grachten, aanleggen van
zachthellende, onverharde oevers, ... ).

Het uitgesproken reliéf met lokaal hellingen tot boven 10 % kan lokaal wel een invloed
hebben op de effectiviteit van de langsgrachten voor infiltratie van hemelwater die
worden voorzien langsheen de weg. Dit geldt voornamelijk voor de noordelijke delen van
de tracés. Bij hogere hellingspercentages dient immers het aantal schotten te worden
verhoogd om het gewenste buffer-/infiltratievolume in de grachten te realiseren. Dit is
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nadelig naar onderhoud toe. Tevens wordt opgemerkt dat vanuit het risico op grond-
verschuivingen in discipline bodem wordt voorgesteld om niet decentraal te infiltreren
t.h.v. de zones gevoelig voor grondverschuivingen.

- voorzien van een ecopassage t.h.v. de Molenbeek
- Aandacht voor waterkwaliteit t.h.v. de lozingen van de regenwaterriolering

- Gezien deinfiltratiesnelheden groot zijn (voornamelijk t.h.v. de zandige en zandlemige bodems in
het studiegebied), wordt het risico op doorslag van de verontreiniging naar het grondwater als
bestaande beoordeeld. Om deze doorslag te voorkomen is een goede aanleg en onderhoud van
de berm van belang. De volgende ontwerpcriteria worden geadviseerd: toplaag tot 3-5 meter
vanaf de weg, met een dikte van 0,2-0,3 meter, een lutumgehalte van 3-5 % en een organisch stof
gehalte van 2-4 %. De oppervlakte van de infiltratieberm ten opzichte van het verharde oppervilak
dient 5-10% te zijn. Wat betreft onderhoud dient het infiltratiebed periodiek vervangen te
worden. Dit kan worden geintegreerd in het reguliere bermbeheer. Hierbij wordt regelmatig de
toplaag (eerste 3-5 m) afgeschraapt om het aangroeien van bermgrond (door afspoeling van zand
e.d.) te voorkomen (Sanering Wegwater — verkenning technische mogelijkheden, VMM, 2019).

- Voordetracéalternatieven 01, 12, T1 (waterloop zonder naam), 12 (Bierijnbeek), O3 (Fonteinbeek)
en T3 (Molenbeek) wordt aanbevolen om bij het verdere ontwerp i.k.v. het gekozen alternatief
deze kruisingen van waterlopen te optimaliseren (b.v. ook kiezen voor een brug, maximaal open-
houden van de waterlopen, maatregelen nemen om structuurkwaliteit stroomop- en afwaarts de
inbuizing te verbeteren, ...).

0.3.7 Discipline biodiversiteit

0.3.7.1  Referentiesituatie
Binnen het studiegebied is het habitatrichtlijngebied “Bossen van de Vlaamse Ardennen en andere
Zuidvlaamse bossen” gelegen. Er is geen Vogelrichtlijngebied binnen of nabij het studiegebied
gelegen. Het indicatief plangebied grenst ook aan het Waals SBZ-H “Pays des Collines”. Er zijn 4 VEN-
gebieden die (gedeeltelijk) binnen het indicatief plangebied gelegen (deels overlappend met SBZ-H):

e GEN 233 - De Vlaamse Ardennen van Kluisberg tot Koppenberg (zowel GEN als GENO);

e GEN 216_2 — De Vallei van de Bovenschelde Zuid;

e GEN 235 - De Bronbossen en bovenlopen van de Vlaamse Ardennen;

e GEN 247 - Afbakening van de gebieden van de natuurlijke en agrarische structuur ‘Vallei van
de Nederaalbeek’ in Maarkedal.

Voorts komen verschillende natuurreservaten voor binnen het plangebied (ook deels overlappend
met SBZ-H en/of VEN-gebied).

Uit de biologische waarderingskaart (versie 2020) blijkt dat er heel wat biologisch (zeer) waardevolle
zones aanwezig binnen zijn binnen het studiegebied. Zo bestaan de omgeving van Kluisbos, Koppen-
berg, Elenebos/Cabernhol, Kuithol, Hoogberg, Hotondberg, Spinnessenberg/Schavaart, Ingelbos,
Beiaardbos, Wittentak, Heynsdaelebos, Hogerlucht, Muziekbos en Louise-Marie, Sint-Pietersbos, Bos
Ter Eecken, Rubberigtsbank en Hof te Fienne, reservaat Pyreneéen en Tombele en de valleien van de
Nederaalbeek, Molenbeek, Fonteinbeek en Pauwelsbeek nagenoeg volledig uit waardevolle ecotopen.
De eigenschappen van deze gebieden houden meestal verband met het voorkomen van de vele
bronnen in de omgeving. De kern van Ronse en andere kleinere woonkernen zijn slechts zeer beperkt
interessant op ecologisch vlak.
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Binnen het studiegebied zijn vooral een aantal boskernen en de beekvalleien kwetsbaar tot zeer
kwetsbaar voor verdroging. De bosvegetaties zijn ook het meest kwetsbaar voor eutrofiéring.

Door de aanwezigheid van verschillende waardevolle natuurgebieden binnen het studiegebied, zijn
ook heel wat diersoorten vertegenwoordigd in de directe omgeving van het planvoornemen. Volgens
www.waarnemingen.be werden tientallen soorten vogels, zoogdieren, amfibieén en reptielen en
enkele vissoorten waargenomen in het studiegebied. In een voorstudie van Arcadis werd de kwets-
baarheid van het studiegebied voor versnippering ingeschat voor diverse voorkomende soorten. Van
bijzonder belang daarbij zijn de vleermuissoorten die voorkomen t.h.v. de tracéalternatieven voor de
bovenlokale wegverbinding. Geluidsverstoring komt voor in een ruime zone rond de bestaande
wegen; daar worden geen geluidsverstoringsgevoelige soorten verwacht.

0.3.7.2  Geplande situatie en effecten
Bovenlokale wegverbinding (hoofddoelstelling 1)

Alle tracéalternatieven overlappen met (zeer) waardevolle ecotopen, waardoor er bij alle tracé-
alternatieven negatieve effecten te verwachten zin inzake biotoopinname. De ingenomen oppervlakte
(zeer) waardevolle ecotopen is het kleinst bij de tracéalternatieven C2, T1 en T3 en het grootst bij de
tracéalternatieven G2, G5 en 7. Bij alle tracéalternatieven wordt er een zekere oppervlakte bos
ingenomen die zal moeten gecompenseerd worden cfr. het Bosdecreet. Hiervoor zal een specifieke
zone aangeduid worden in het GRUP waarbinnen de compensaties in natura kunnen gebeuren. De
meeste tracéalternatieven gaan ook gepaard met de inname van verboden te wijzigen vegetatie
(hoofdzakelijk HPG en mogelijks ook enkele taluds). Hiervoor zal op uitvoeringsniveau een afwijking
moeten bekomen worden.

Logischerwijs zullen de tracéalternatieven met lange boortunnels voor de minste bijkomende barriére-
effecten zorgen, alhoewel T3 in de beperkte afstand die via een insnijding/op maaiveld wordt
aangelegd, toch nog voor meerdere (paraplu)soorten voor een nieuw (potentieel) knelpunt zorgt.
Binnen de westelijke tracéalternatieven zal alternatief 12 voor de meeste nieuwe (potentiéle)
knelpunten inzake barrierewerking zorgen, terwijl bij de centrale tracéalternatieven G2 en G5 de
meeste bijkomende nieuwe (potentiéle) knelpunten zullen veroorzaken. Binnen de zones Schavaart-
Kruisstraat en Floreal-Rosco-Pontstraat kunnen algemeen de meest negatieve effecten verwacht
worden, alhoewel dat er ook een negatief effect verwacht wordt binnen de zone Ronse Zuidwest bij
tracéalternatief 12.

Ter hoogte van de N36 wordt er een ontsnipperende maatregel (vb. ecoduct of ecotunnel) voorzien
ter hoogte van de (nieuwe) weg als onderdeel van de te creéren ecologische corridor wat positief tot
aanzienlijk positief (+2 tot +3) beoordeeld wordt voor alle tracéalternatieven. De omvang van het
positieve effect zal afhankelijk zijn van de uiteindelijke inrichting van deze ingreep en van het feit voor
hoeveel soorten hij een effectieve invulling zal krijgen.

Inzake bodemverstoring kan gesteld worden dat er maar een zeer beperkte oppervlakte is waar
momenteel waardevolle vegetatie voorkomt die zich mogelijks niet zal kunnen herstellen na de
aanlegfase of waar de aanleg van nieuwe waardevolle vegetatie zou kunnen verhinderd worden indien
de bodem er te veel verdicht zou zijn. De omvang van het effect zal het grootst zijn bij de centrale
alternatieven G2, G5 en 03 en het westelijke alternatief 12 ter hoogte van de Fonteinbeek.

Bij nagenoeg alle tracéalternatieven blijven de effecten van een mogelijke grondwaterstandswijziging
eerder beperkt. Alhoewel soms wel grotere zones gemodelleerd worden waar een wijziging kan
plaatsvinden, overlappen deze zones niet of nauwelijks met kwetsbare vegetaties voor verdroging of
vernatting. Enige uitzondering hierop is de grondwaterstandsdaling ter hoogte van de zuidelijke
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tunnelmond bij tracéalternatief T3. Hier zullen een aantal percelen die op de ecotoopkwetsbaarheids-
kaart als (zeer) kwetsbaar worden aangeduid, een grondwater-standsdaling kennen, waardoor de
effecten hier negatiever worden beoordeeld.

Het centrum van Ronse, de omgeving van Heynsdaelebos, het Beiaardbos, het Ingelbos, de Hotond-
berg, Spinnessenberg/Schavaart en Hogerlucht kennen bij alle tracéalternatieven globaal gezien een
(beperkte) afname van het geluidsniveau, waardoor er plaatselijk beperkt positieve effecten te
verwachten zijn inzake rustverstoring voor de voorkomende fauna. Voor de centrale alternatieven en
tracéalternatief 12 geldt dit niet voor de zone Spinnessenberg/Schavaart, in tegendeel, daar wordt bij
de meeste tracéalternatieven een negatief tot zelfs aanzienlijk negatief effect verwacht in die zone.
Voor het oostelijk tracéalternatief is de afname binnen het globale plangebied beperkter, waardoor
de effecten 0/+1 beoordeeld worden.

De lange tunnelalternatieven T1, T2 en G4 kennen over het algemeen de minst negatieve effecten
inzake rustverstoring, maar ook bij tracéalternatief C2 blijven de negatieve effecten beperkt. Bij het
tunnelalternatief T3 zijn de effecten over het algemeen ook beperkt, behalve ten noorden van de N48,
waar plaatselijk aanzienlijk negatieve effecten verwacht worden door een hoge geluidstoename
binnen een zeer waardevol bos, waar het voorkomen van geluidsverstoringsgevoelige soorten niet uit
te sluiten is. Bij de westelijke tracéalternatieven C1, O1 en 12 worden negatieve effecten verwacht
binnen de zone Hotond-Heynsdaele-Klijpe. Voor de centrale tracéalternatieven 03, 17, G2 en G5 en
het tracéalternatief 12 worden negatieve tot aanzienlijk negatieve effecten verwacht binnen de zone
Schavaart-Kruisstraat.

Inzake lichtverstoring voor avifauna worden bij de tracéalternatieven T2, 03, C1, 17 G2, G4 en G5
beperkt negatieve effecten verwacht in de buurt van Floréal. Bij tracéalternatief G5 worden bijkomend
in de omgeving van de Fonteinbeek en de Sint-Hubertusvijver ook beperkt negatieve effecten
verwacht voor de voorkomende lichtverstoringsgevoelige avifauna.

Lichtverstoring is uiteraard ook relevant ten aanzien van voorkomende vleermuizen. In een aantal
tracéalternatieven kan in bepaalde zones een positief effect verwacht worden, met name daar waar
het nieuwe tracé aangelegd wordt via een tunnel en er een dusdanige afname zal zijn van het
(vracht)verkeer in de avonduren ter hoogte van bestaande wegen.

Voor de tracéalternatieven C1, C2, 01, 12, G2 en |7 wordt geoordeeld dat de voorziene verlichting
binnen de zone Kuithol-Hoogberg een significante negatieve barriére zal vormen (op de momenten
dat ze aan staat) op de potentiéle verplaatsingsroute voor vleermuizen ten westen van de Zeelstraat.
Echter, er zijn nog meerdere potentiéle verbindingsroutes tussen het gebied Hotond en de twee
beboste zones ten oosten van de N60 die niet significant negatief beinvloed worden waardoor de
nieuwe barriére niet zal leiden tot een significant negatief effect.

In de zone Schavaart-Kruisstraat worden bij de tracéalternatieven G2, G5, O3 en 17 relatief hoge
voertuigbewegingen verwacht in de avonduren ter hoogte van het nieuwe wegtracé, waardoor er
beperkt negatieve effecten verwacht worden op de potentiéle verplaatsingsroute ten gevolge van de
koplampen. Dit geldt ook voor de nieuwe wegtracés bij de tracéalternatieven C1, C2, 12, 01, 03, G2,
17, G5 en G4 ter hoogte van de potentiéle verplaatsingsroutes binnen de zones Ronse Zuidwest en
Floreal-Rosco-Pontstraat.

Aangezien er bij alle tracéalternatieven een afname zal zijn van het verkeer op de Zandstraat, worden
er voor alle tracéalternatieven verminderde N-deposities verwacht ter hoogte van de Hotond, wat
positief beoordeeld wordt. Ook ter hoogte van de kwetsbare boshabitats van het Beiaardbos, het
Heynsdaelebos, het Feelbos, de boskernen in de omgeving van Hogerlucht en de noordwestelijke rand
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van het Muziekbos worden afnames veracht, al is dit bij alternatief 17 slechts in beperkte mate het
geval ter hoogte van het Hotondbos.

Voor de meeste tracéalternatieven worden de meeste percelen waar een bijkomende N-depositie
hoger dan 0,06 kg N/ha/jaar wordt verwacht, aangeduid als niet of nauwelijks kwetsbaar. Er zijn
telkens slechts een beperkt aantal (weinig kwetsbare) percelen waar een beperkte verruiging niet kan
uitgesloten worden. Gezien de oppervlakte bos dat mogelijks negatief beinvloed wordt merkelijk
groter is in vergelijking met de andere alternatieven, worden mogelijke effecten voor alternatief G5
negatiever beoordeeld.

Hoofddoelstelling 2

Binnen hoofddoelstelling 2 worden zones aangeduid waarbinnen een bestemmingswijziging naar bos/
natuur kan gerealiseerd worden. In de meeste gevallen kan hierdoor biotoopwinst verwacht worden
(en dus een positief effect). Daar waar reeds waardevolle ecotopen aanwezig zijn die door het
planvoornemen kunnen omgevormd worden naar een ander waardevol ecotoop, worden de effecten
inzake biotoopverlies verwaarloosbaar tot beperkt negatief beoordeeld.

De zoekzones zijn grotendeels gelegen in aansluiting met reeds grotere aanééngesloten beboste zones
en/of vormen een verbinding tussen grotere aanééngesloten beboste (of mogelijk te bebossen) zones.
Het bebossen van deze percelen wordt bijgevolg ten aanzien van boshabitats positief beoordeeld,
gezien dit een ontsnipperend effect zal hebben:

e de oppervlakte kernvegetatie zal toenemen ten opzichte van de oppervlakte randvegetatie,
niet alleen kwantitatief maar ook kwalitatief, gezien de nieuwe te bebossen zones een
bufferende functie zullen hebben ten aanzien van de bestaande bossen vb. inzake
geluidsemissies, lichtvervuiling,...

e er zullen meer mogelijkheden gecreéerd worden voor migratie en uitwisseling tussen
populaties van bosgerelateerde soorten.

Door de herbestemming van landbouw naar natuur of bos kan aangenomen worden dat er ter hoogte
van deze landbouwpercelen in de toekomst minder of zelfs niet meer (op het moment dat de nieuwe
bestemming gerealiseerd wordt) zal bemest worden. Ook kan een daling in bestrijdingsmiddelen
verwacht worden. Hierdoor verkleint ook het risico dat verontreinigde stoffen afstromen naar het
oppervlaktewater. Er kunnen bijgevolg op lange termijn (beperkt) positieve effecten verwacht worden
op de waterkwaliteit ten gevolge van geplande herbestemmingen naar natuur of bos. Ook zal de N-
depositie ter hoogte van waardevolle habitats afkomstig van het bemesten of beweiden van deze
landbouwpercelen verminderen.

0.3.7.3  Milderende maatregelen, aanbevelingen en aandachtspunten
Milderende maatregelen

Om de negatieve effecten inzake ecotoopverlies te milderen dienen de biologische waarden binnen
de zone voor landschappelijke integratie verhoogd te worden. Dit kan vb. door de aanplant van KLE's,
het ecologisch beheren van de soortenarme graslanden zodat ze zich omvormen tot soortenrijke
graslanden, het omzetten van biologisch minder waardevolle (akker)percelen naar biologisch
waardevolle percelen (vb. grasland, ruigte, struweel),... Het is ook van belang aan deze percelen een
actief beheer te koppelen.
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Binnen de zone Schavaart-Kruisstraat dient een ontsnipperende maatregel voorzien te worden voor
de paraplusoorten (laagvliegende) vleermuizen, bunzing, vuursalamander en eikelmuis voor de
tracéalternatieven 12, G5, 03, G2 en |7.

Om de negatieve effecten ten gevolge van de grondwaterstandsdaling ter hoogte van de zuidelijke
tunnelmond bij tracéalternatief T3 te milderen dienen op uitvoeringsniveau bijkomende maatregelen
uitgewerkt te worden zoals bijvoorbeeld het bevloeien van de grondwaterafhankelijke percelen in
droge periodes.

Voor tracéalternatief T2 wordt er aanbevolen geen verlichting te voorzien op de viaducten ter hoogte
van de Molenbeek en de omgeving van “Biest” om lichtverstoring ter hoogte van potentiéle
verplaatsingsroutes voor vleermuizen te vermijden.

Ter hoogte van een aantal tracéalternatieven dienen verplicht milderende maatregelen genomen te
worden om negatieve effecten inzake geluidsverstoring te milderen, met name:

e Tracéalternatieven 12, 03, 17 en G2: in de zone ten zuiden van de Eikelstraat ten oosten van
de nieuwe weg.

e Tracéalternatieven O3 en G2: in de zone ten zuiden van de Eikelstraat ten westen van de
nieuwe weg.

e Tracéalternatief G5: binnen de zone Schavaart, zowel ten oosten als ten westen van de
nieuwe weg, daar waar het tracé niet via een tunnel wordt aangelegd.

e Tracéalternatief T3: ten noorden van de N48

Aanbevelingen en aandachtspunten

Vanuit de effectgroep ecotoopverlies wordt aanbevolen een aantal van de waardevolle aaneen-
gesloten graslanden binnen de zoekzones voor bosuitbreiding 1, 2,3 en 4 // 17 en 18 // 21 // 28, 29
en30//48//49en50//53en54//72//77 en 78 // 96 niet te bebossen. Er wordt ook aanbevolen
de graslandpercelen welke behoren tot een RBB of Europees habitattype niet te bebossen. Het gaat
om graslanden binnen de zoekzones 1, 48, 50, 72, 73 en 89. Echter, aangezien het GRUP ook als
doelstelling heeft binnen het SBZ-H de nodige bestemmingswijzigingen te voorzien waarbinnen de tot
doel gestelde IHD’s kunnen gerealiseerd worden, en er voor het voorkomende SBZ-H een grote
oppervlakte bijkomend bos tot doel gesteld wordt, is het onvermijdbaar dat een aantal van de eerder
vernoemde percelen zullen bebost worden. Rekening houdende met het feit dat hierdoor de IHD’s
van het SBZ-H zullen / kunnen gehaald worden, worden de voorspelde negatieve effecten toch als
aanvaardbaar beschouwd.

Verder wordt ook aanbevolen de zeer waardevolle waterplassen (BWK code ae) binnen de zoekzones
voor bebossing te behouden en dus niet te dempen. Daarnaast valt het aan te bevelen in aansluiting
met deze waardevolle waterplassen eerder een boszoomvegetatie te voorzien om beschaduwing en
bladval ten opzichte van deze plassen te beperken.

Daar waar een grondwaterstandsstijging voor negatieve effecten zou zorgen op de voorkomende
vegetatie, kunnen op uitvoeringsniveau de nodige maatregelen voorzien worden (vb. drainage,
afwateringsgrachten,...).
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Ter hoogte van de viaducten wordt aanbevolen om bij de verdere concrete uitwerking (oa. hoogte
viaduct) en invulling (vb. door middel van een weldoordachte aanplant van bomen en struiken) ervoor
te zorgen dat de onderdoorgang vleermuisvriendelijk is.

Bij de tracéalternatief T3 en de zuidelijke omleidingsweg wordt er een infiltratiebekken voorzien nabij
de Vloedbeek welke in het soortenbeschermingsprogramma van Rivierdonderpad wordt aangeduid
als “uitbreiding leefgebied”. Aangezien deze soort nood heeft aan helder, zuurstofrijk en koel water is
het belangrijk een afstroom van verontreinigd water vanuit deze infiltratiebekkens naar de Vloedbeek
te vermijden.

Daar waar opgaande vegetatie wordt ingenomen die een (potentieel) leefgebied kan vormen voor
vleermuizen of die deel uitmaakt van een potentiéle waardevolle verplaatsingsroute voor vleer-
muizen, wordt aanbevolen nieuwe opgaande vegetatie aan te planten en wel op die manier dat er
ofwel een nieuw waardevol leefgebied voor vleermuizen kan gevormd worden, of dat de (potentieel)
waardevolle verplaatsingsroute hersteld wordt (vb. hopovers). Dit is met name het geval bij de
tracéalternatieven 03, 12, G2 en G5 ter hoogte van de Spinessenberg/Schavaart.

Daar waar een significante lichtverstoring voor vleermuizen wordt verwacht op de nieuwe wegtracés
doordat de koplampen van auto’s zorgen voor continue verlichting, kunnen maatregelen genomen
worden zoals het aanleggen van hopovers. Dit is het geval bij:

e tracéalternatieven G2, 17 en O3 in de zone Spinessenberg/Schavaart en ter hoogte van
tracéalternatief G5 in de zone ter hoogte van Bois Joly en Hogerlucht (tenzij vleermuizen zicht
makkelijk onder het viaduct kunnen verplaatsen).

e Tracéalternatieven C1, C2, 01, 12, 03, G2, 17, G5 en G4 daar waar deze kruisen met de
potentiéle verplaatsingsroutes in de zone Ronse zuidwest of Floreal-Rosco-Pontstraat (tenzij
vleermuizen ter hoogte van de Molenbeek gemakkelijk onder het viaduct kunnen vliegen) +
op de N48 daar waar de N48 kruist met de voorkomende potentiéle verplaatsingsroute
(gezien hier een verhoging van het aantal verkeersbeweging wordt verwacht in de avond-
uren).

Bij de centrale tracéalternatieven 03, G2, 17 en G5 en bij het westelijk alternatief 12 is het aantal
mogelijke vleermuisslachtoffers onzeker ter hoogte van de potentiéle verplaatsingsroute in de
omgeving van Spinessenberg/Schavaart waardoor ook moeilijk een uitspraak kan gedaan worden over
de significantie van het effect. Uit voorzorg worden daarom voor deze alternatieven in de zone
Spinessenberg/Schavaart milderende maatregelen aanbevolen (zoals het aanleggen van hopovers of
schermen) om de kans op aanvaring te beperken. Dit geldt eveneens voor tracéalternatief O1 ter
hoogte van de herinrichting van de N36. Gezien het aantal vrachtwagenbewegingen hier zal toenemen
ter hoogte van een potentiéle verplaatsingsroute voor vleermuizen, wordt aanbevolen om hier ook
een milderende maatregel te voorzien om aanvaringen van vleermuizen met het verkeer tot een
minimum te beperken.

0.3.8 Discipline landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie
0.3.8.1  Referentiesituatie

Volgens de Landschapsatlas valt het studiegebied volledig binnen het zgn. traditioneel landschap van
de Vlaamse Ardennen, met uitzondering van de stadskern van Ronse, die geklasseerd is als “stedelijke
agglomeratie of (lucht)havengebied”. Het noordelijk deel van het studiegebied (deelgebieden Kuithol-
Hoogberg, Schavaart-Kruisstraat en Hotond-Heynsdaele-Klijpe), gekenmerkt door beboste heuvel-
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toppen, beekvalleien met een bocagelandschap en open landbouwkouters, heeft een hoge landschap-
pelijke waarde. Het zuidwestelijk deel van het studiegebied (deelgebied Ronse ZW) betreft een vlakker
en eerder monotoon open landbouwgebied. De deelgebieden Floreal-Rosco-Pontstraat en Ronse ZO
omvatten de “rommelige”, landschappelijk minder waardevolle rand van het stedelijk gebied van
Ronse. Het gebied ten noorden van de N48 aan de voet van de Muziekberg (enkel relevant voor tracé
T3) heeft dan weer een hoge landschappelijke waarde.

Qua beschermd landschappelijk en bouwkundig erfgoed komen binnen het indicatief plangebied het
erfgoedlandschap “Nederaalbeek” en diverse beschermde landschappen, stads- en dorpsgezichten en
monumenten voor. Grote delen van het studiegebied worden ingenomen door de vastgestelde land-
schapsatlasrelicten “Vlaamse Ardennen van Koppenberg tot Kluisberg” en “Muziekbos-Koekamer-
bos”. Een belangrijk element waaraan de landschapsatlasrelicten hun waarde ontlenen zijn de weidse
vergezichten, waarvan er een aantal prioritair zijn aangeduid. Voorts zijn er honderden niet bescherm-
de bouwkundige erfgoedelementen binnen het indicatief plangebied. Er zijn binnen het studiegebied
relatief weinig gekende archeologische relicten opgenomen in de Centrale Archeologische Inventaris
(CAI). Het historisch centrum van Ronse is aangeduid als vastgestelde archeologische zone.

0.3.8.2  Geplande situatie en effecten

Effectgroep “landschappelijke structuur en landschapsbheeld”

De effecten van de tracéalternatieven voor de bovenlokale verbinding inzake landschappelijke

structuur en landschapsbeeld worden als volgt beoordeeld per deelgebied:

Tabel 0-2 Overzicht effectscores effectgroepen “landschappelijke structuur en landschapsbeeld” per tracé-

alternatief en deelgebied
Deelgebied C1 Cc2 01 12 T1 17 03 G4 G2 G5 T2 T3
Kuithol-Hoogberg -1 -1 -1 -1/-2 | 0/-1 0/-1 -1 0/-1 -1/-2 -1/-2 0/-1 0/-1
Schavaart-Kruisstraat 0 0 0 -2/-3 0 -2 -2/-3 0/-1 -2/-3 -2/-3 0/-1 0
Hotond-Heynsdaele-Klijpe -1 -1 -1/-2 -2 -1 0 0 0 0 0 0 0
Ronse-zuidwest 0 -1 -2 -2 -1 0 0 0 0 0 0 0
Floreal-Rosco-Pontstraat -1 0/-1 | 0/-1 | 0/-1 | 0/-1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 0
Ronse-zuidoost -1 -1 -1 -1 0/-1 -1 -1 -1 -1 -1 0/-1 -1/-2

De meest negatieve effecten (-2/-3) zijn gekoppeld aan de secties op viaduct van tracés 03, G2, G5 en
12. In tweede orde wordt ook het maaiveldtracé van I7 in de Schavaarthelling en van 12 tussen Klijpe
en Hotondbos, evenals de lange maaiveldtracés door open landbouwgebied van O1 en 12 negatief (-2)
beoordeeld.

Omdat bos globaal genomen een hogere landschappelijke waarde heeft dan (monotoon) landbouw-
gebied en omdat het aaneengesloten karakter van de beboste heuvelkam als landschapsstructuur
hersteld wordt, wordt het planonderdeel “bebossing” inzake landschapsstructuur en -beeld als
beperkt positief tot positief (+1/+2) beoordeeld. Er zijn echter een aantal zoekzones (1-4, 17, 22-23,
37-39, 48-49, 61-62, 69-72, 81, 88) waar (volledige) bebossing een eerder negatieve impact zou
hebben vanwege het (gedeeltelijk) verlies van een weids vergezicht.
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Effectgroep “landschappelijk en bouwkundig erfgoed”

De impact van de tracéalternatieven op landschappelijk erfgoed wordt als volgt beoordeeld (G5 scoort
het meest negatief, vnl. vanwege zijn impact op het erfgoedlandschap “Nederaalbeek”):

C1 c2 o1 12 T1 17 03 G4 G2 G5 T2 T3

-1 -1 -1/-2 | -1/-2 0 -1/-2 -1 0 -1/-2 -2 0 0

Tabel 0-3 Overzicht effectscores effectgroep “bouwkundig erfgoed” per tracéalternatief en deelgebied

Deelgebied

C1 Cc2 o1 12 T1 17 03 G4 G2 G5 T2

T3

Kuithol-Hoogberg -2 -2 -2 -1/-2 | 0/-1 -2 -1/-2 0/-1 -1/-2 0 0/-1

0/-1

Schavaart-Kruisstraat 0 0 0 -2/-3 0 -2 -2/-3 -1/-2 -2/-3 -2/-3 -1/-2

Hotond-Heynsdaele-Klijpe -1 -1 -1/-2 -1 -1 0 0 0 0 0 0

Ronse-zuidwest 0 0/-1 -1 -1/-2 0 0 0 0 0 0 0

Floreal-Rosco-Pontstraat -1 -1 -1 -1 -1 -1/-2 -1/-2 -1/-2 -1/-2 -1/-2 -1/-2

Ronse-zuidoost -1 -1 -1 -1 0/-1 -1 -1 -1 -1 -1 0/-1

0/-1

0.3.8.3

Qua impact op bouwkundig erfgoed komen de meest negatieve scores (-2/-3) voor bij alternatieven
12, 03, G2 en G5 in deelgebied Schavaart-Kruisstraat, omdat daarbij fysieke inname van bouwkundig
erfgoed gepaard gaat met een grote aantasting van de contextwaarde van andere elementen door de
viaducten. De westelijke tracés C1, C2, O1 en |7 scoren negatief (-2) in deelzone Kuithol-Hoogveld
(impact op erfgoed langs de Zandstraat en Rijksweg).

Ook t.a.v. landschappelijk erfgoed wordt het planonderdeel “bebossing” positief beoordeeld omdat
het de erfgoedwaarde van vastgesteld landschapsatlasrelict “Vlaamse Ardennen van Koppenberg tot
Kruisberg” en landschappelijk geheel “Muziekbos-Koekamer” globaal versterkt. Niettemin zorgt bij
enkele zoekzones bebossing voor aantasting van prioritaire zichten of waardevolle permanente gras-
landen (zie ook discipline biodiversiteit). Inzake bouwkundig erfgoed is geen directe impact te
verwachten, maar kan bebossing wel de contextwaarde van een aantal agrarische erfgoedelementen
(hoeves) negatief beinvioeden.

Effectgroep archeologie

De impact van het planonderdeel “bebossing” op archeologie is verwaarloosbaar. De impact van de
tracéalternatieven is in dit stadium moeilijk in te schatten, maar de vondstverwachting ligt sowieso
vrij hoog gezien de lange bewoningsgeschiedenis van het gebied. Cut & cover-tunnels en sleuven
hebben het hoogste risico op aantasting van archeologisch patrimonium, waardoor alternatieven T1,
T2 en T3 (in die volgorde) het meest negatief scoren.

Milderende maatregelen en aanbevelingen

Planonderdeel bovenlokale wegverbinding

De landschappelijke impact van de viaducten kan de facto niet gemilderd worden: een viaduct van
meer dan 10m hoog kan niet “ingekapseld” worden door opgaande vegetatie en het lengteprofiel kan
niet echt gewijzigd worden omwille van dwangpunten en maximale hellingsgraden. Een tracé op
maaiveld kan normaliter wel binnen de bouw- en verkeerstechnische randvoorwaarden (hellings-
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graad, bochtstralen,...) aangepast —in casu verdiept of ingetunneld —worden om haar landschappelijke
impact te beperken, maar de maatregel moet wel redelijk blijven: een kilometers lange open sleuf
door open ruimtegebied is voor de westelijke tracés minstens even negatief als de weg op maaiveld.
Een volledige intunneling scoort beter op dit vlak, maar dan komen we de facto in een variant op tracé
T1 terecht. Insleuving of intunneling over kortere afstanden in de meest kritische zones is te onder-
zoeken voor tracé 17 in deelgebied Schavaart, voor tracé |12 ten noorden van Klijpe en voor de boven-
grondse variant van de zuidelijke omleidingsweg (alle niet-T-alternatieven). Dit werd meegenomen in
het onderzoek naar de zgn. plusalternatieven (zie §16.4).

De meeste alternatieven gaan gepaard met de volledige of gedeeltelijke inname van één of meerdere
bouwkundige erfgoedelementen. Bij de uitwerking van de plusalternatieven werd onderzocht of
binnen de ontwerpnormen aanpassingen mogelijk waren aan het tracé en/of lengteprofiel, zodanig
dat de (permanente) inname van (delen van) erfgoedelementen maximaal vermeden wordt (zie
§16.4).

Inzake archeologie is het Onroerenderfgoeddecreet van toepassing en zal op uitvoeringsniveau een
archeologisch vooronderzoek moeten uitgevoerd worden op het gekozen tracé.

Planonderdeel bebossing

Inzake landschapsbeeld is het aangewezen de meest representatieve vergezichten en waardevolle
bocagelandschappen te selecteren en te vrijwaren van bebossing of randvoorwaarden op te nemen
om bebossing onderaan de helling laag te houden zodat panoromische zichten van op de heuvelkam
gevrijwaard blijven. Dit is een aandachtspunt binnen volgende zoekzones voor bosuitbreiding: 1-4, 17,
22-23, 37-39, 48-49, 61-62, 69-72, 81, 88-89. Tevens is het wenselijk om bouwkundige erfgoed-
elementen van agrarische oorsprong (hoeves) niet (volledig) in te sluiten in een bosomgeving en
zichten op het landbouwgebied te vrijwaren. Ook is het wenselijk om het park van Villa Bois Saint-
Pierre volledig te behouden, evenals het aangrenzend landbouwgebied met orthogonaal dreven-
patroon (deels in zoekzone 92).

0.3.9 Discipline mens — ruimtelijke aspecten

0.3.9.1 Referentiesituatie

Veruit de belangrijkste ruimtegebruiksfunctie binnen het plangebied is landbouw. De bestemming
agrarisch gebied is dominant binnen 4 van de 6 deelgebieden (Kuithol-Hoogberg, Schavaart-Kruis-
straat, Hotond-Heynsdaele-Klijpe en Ronse-zuidwest) en in heel wat zoekzones voor bosuitbreiding.
Een groot deel van het agrarisch gebied binnen het plangebied (inclusief een aantal woonlinten en -
clusters) is ook aangeduid als HAG (herbevestigd agrarisch gebied). De bestemming wonen beslaat
vooral het stedelijk gebied van Ronse, en daarnaast een aantal dorpskernen (Kwaremont, Zulzeke,
Nukerke, Welden, Etikhove, Louise-Marie,...), woonlinten en gehuchten en verder heel wat verspreide
bewoning. De bestemmingen natuur- en bosgebied zijn ook sterk vertegenwoordigd, vooral op de
heuvelkammen van de Vlaamse Ardennen (Kluisbos, Hotondbos, Muziekbos, Koppenberg,...). Er is ook
een aanzienlijke oppervlakte industriegebied, met als grootste het bedrijventerrein Klein-Frankrijk aan
de oostrand van Ronse. Aan de NO-rand van het Muziekbos komt een ontginningsgebied (zandgroeve)
voor.

Uit de LIS (landbouwimpactstudie), opgemaakt door Departement Landbouw en Visserij, blijkt dat het
grootste deel van de geregistreerde landbouwpercelen binnen het plangebied zich in de impactklassen
“hoge impact” en “zeer hoge impact” bevinden. Dit is onder meer het gevolg van de vruchtbare zand-
leem- en leembodems. Het overgrote deel van de zoekzones voor bosuitbreiding worden ingenomen
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door geregistreerde landbouw. Het studiegebied wordt doorsneden door 3 bovengrondse en 1 onder-
grondse hoogspanningslijn van Elia, 2 gasleidingen van Fluxys en een pijpleiding van Fetrapi.

Het noordelijk deel van het studiegebied (deelgebieden Kuithol-Hoogberg, Schavaart-Kruisstraat en
Hotond-Heynsdaele-Klijpe), gekenmerkt door beboste heuveltoppen, beekvalleien met een bocage-
landschap en open landbouwkouters, heeft een hoge belevingswaarde, o0.a. dankzij de talrijke weidse
vergezichten. Deelgebied Ronse ZW (een vlakker en eerder monotoon open landbouwgebied) en deel-
gebieden Floreal-Rosco-Pontstraat en Ronse ZO (de “rommelige” west- en zuidrand van het stedelijk
gebied van Ronse) hebben een lagere belevingswaarde. Het gebied ten noorden van de N48 aan de
voet van de Muziekberg (enkel relevant voor tracé T3) heeft dan weer een hoge belevingswaarde.

Er zijn geen Seveso-inrichtingen binnen of in de nabijheid van het plangebied. Transport van gevaar-
lijke stoffen via de N60, N36 of N48 verloopt op heden doorheen het stedelijk gebied van Ronse.

0.3.9.2  Geplande situatie en effecten

Effectgroep “ruimtelijke structuur en context”

De effecten op ruimtelijke structuur en context hangen vooral af van de mate waarin de nieuwe

(bovengrondse) weg nieuwe ruimtelijke barriéres creéert binnen een op heden homogeen en weinig

verstoord landschap. Waar de nieuwe weg parallel loopt met bestaande barrieres of een logische

grens vormt tussen verschillende landschapstypes, zijn de effecten beperkt of zelfs licht positief

(Rosco/Pontstraat, zuidelijke omleidingsweg). Het meest negatief (-2) scoren alternatieven O1 en 12

vanwege hun lang tracé doorheen het open landbouwgebied ten westen van Ronse, en alternatieven

17 en G5 vanwege hun tracé door de “landschapskamers” in deelgebied Schavaart-Kruisstraat.

Tabel 0-4 Overzicht effectscores effectgroep “ruimtelijke structuur en context” per wegalternatief en deelgebied
Deelgebied C1 c2 01 12 T1 17 03 G4 G2 G5 T2 T3
Kuithol-Hoogberg 0/-1 0/-1 | 0/-1 -1 +1 0/-1 0/-1 +1 -1 -1 +1 +1
Schavaart-Kruisstraat 0 0 0 -1 0 -1/-2 -1 0 -1 -1/-2 0 0
Hotond-Heynsdaele-Klijpe -1 -1 1 -1 1 0 0 0 0 0 0 0
Ronse-zuidwest 0 -1 -2 -2 -1 0 0 0 0 0 0 0
Floreal-Rosco-Pontstraat -1/+1 0/+1 | 0/+1 | 0/+1 | O/+1 -1/+1 -1/+1 -1/+1 -1/+1 -1/ +1 0/-1 0
Ronse-zuidoost +1 +1 +1 +1 0/+1 +1 +1 +1 +1 +1 0/+1 -1/+1

Het planonderdeel “bebossing” heeft een positieve impact op de ruimtelijke structuur en samenhang
van de verschillende boscomplexen binnen het plangebied, die veel groter is dan de beperkt negatieve
impact van het versnipperen van het landbouwareaal, waardoor het globaal positief (+2) wordt beoor-
deeld.

Effectgroep “ruimtegebruik en gebruikskwaliteit”

Alle alternatieven gaan in hun bovengrondse segmenten én hun cut & covergedeelten gepaard met
een relevante inname van (delen van) landbouwpercelen. Afhankelijk van hun tracélengte door land-
bouwgebied en de gemiddelde landbouwgevoeligheid van de getroffen percelen, loopt de effectscore
uiteen van -1/-2 (T3) tot -3 (12). De meest negatieve impact op één individueel landbouwbedrijf komt
voor bij alternatief 17 (hoeve Schaffendal).
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Alle alternatieven gaan ook gepaard met de inname van een tiental tot bijna 50 woningen, wat leidt
tot effectscores tussen -1/-2 (T3) en -2/-3 (17, O3 en T2). De grootste woonclusters getroffen door
meerdere tracés bevinden zich t.h.v. de Rijksweg/Zandstraat/Zeelstraat en de Kapellestraat. Enkele
tracés hebben ook een impact op bedrijfsgebouwen, maar enkel bij tracé C1 (bedrijf Alsico) lijkt dit
een niet te vermijden effect (-2) (bedrijf Brico Isa kan ontweken worden door een kleine aanpassing
van het tracé). Tracés 01, 12 en T1 doorsnijden een private paardenrenbaan (-1).

Alle alternatieven interfereren met één of meerdere nutsleidingen (bovengrondse hoogspanningslijn
en/of pijpleiding), die zouden moeten aangepast worden (behalve wellicht bij C1, C2 en 01).

Het planonderdeel “bebossing” impliceert de inname van in totaal ca. 290 ha geregistreerde land-
bouwpercelen, waardoor het effect als aanzienlijk negatief (-3) wordt beoordeeld. De impact op
bewoning is enkel indirect (insluiten in bos, eventueel wegnemen open zicht).

Tabel 0-5 Overzicht effectscores “ruimtegebruik en gebruikskwaliteit” per wegalternatief en gebruiksfunctie

Deelgebied Cc1 Cc2 o1 12 T1 17 03 G4 G2 G5 T2 T3
Landbouw -2/-3 | -2/-3 | -2/-3 -3 -2/-3 -2 -2 -1/-2 -2 -2 -2 -1/-2
Wonen -2 -2 -2 -2 -2 -2/-3 | -2/-3 -2 -2 -2 -2/-3 | -1/-2
Bedrijvigheid, voor- -2 0 -1 -1 -1 -1 -1 0 -1 -1 0 0
zieningen en recreatie

Andere lijninfrastructuur -1 -1 -1 -1/-2 | -1/-2 | -1/-2 | -1/-2 | -1/-2 | -1/-2 | -1/-2 | -1/-2 | -1/-2

Effectgroep “ruimtebeleving”

De effecten qua ruimtebeleving van een nieuwe bovenlokale weg die grotendeels door open ruimte-
gebied loopt, zijn globaal negatief, maar er zijn aanzienlijke verschillen qua impact naargelang de
belevingswaarde van het getroffen gebied en het lengteprofiel van de weg. Het meest negatief (-2/-3)
scoren tracés 12, 03, G2 en G5 met viaduct(en) door de typische bocagelandschappen van deelgebied
Schavaart-Kruisstraat. Ook negatief (-2) scoren tracés op maaiveld door gebied met hoge belevings-
waarde (17 in Schavaart-Kruisstraat, 12 in Hotond-Heynsdaele-Klijpe, T3 ten noorden van de N48) of
met grote lengte door open ruimte (12 en O1 en Ronse-zuidwest). De tracés met lange tunnels (G4, T1,
T2 en T3) scoren logischerwijs globaal het minst negatief.

Tabel 0-6 Overzicht effectscores effectgroep “ruimtebeleving” per primaire wegalternatief en deelgebied

Deelgebied C1 Cc2 01 12 T1 17 03 G4 G2 G5 T2 T3
Kuithol-Hoogberg -1 -1 -1 -1/-2 | 0/-1 0/-1 -1 0/-1 -1/-2 -1/-2 0/-1 0/-1
Schavaart-Kruisstraat 0 0 0 -2/-3 0 -2 -2/-3 0/-1 -2/-3 -2/-3 0/-1 0
Hotond-Heynsdaele-Klijpe -1 -1 -1/-2 -2 -1 0 0 0 0 0 0 0
Ronse-zuidwest 0 -1 -2 -2 -1 0 0 0 0 0 0 0
Floreal-Rosco-Pontstraat -1 0/-1 0/-1 | 0/-1 0/-1 -1 -1 -1 -1 -1 0/-1 0
Ronse-zuidoost -1/-2 -1/-2 | -1/-2 | -1/-2 -1 -1/-2 -1/-2 -1/-2 -1/-2 -1/-2 -1 -1/-2

GRUP “Rond Ronse” — Plan-MER — deelrapport 0 Niet-technische samenvatting | 50




anteagroup

Deelrapport 0 — niet-technische samenvatting

0.3.9.3

Omdat het planonderdeel “bebossing” in hoofdzaak landbouwgrond omzet in bos en bos een hogere
belevingswaarde heeft dan landbouw, scoort dit planonderdeel globaal positief (+2) qua belevings-
waarde. Niettemin zijn er een aantal zoekzones waarvan bebossing eerder negatieve effecten zou
hebben, omwille van het verdwijnen van een typisch bocagelandschap en/of het blokkeren van weidse
vergezichten. Een aantal zoekzones worden doorsneden door een nutsleiding, wat beperkingen oplegt
aan de mogelijke beplanting in deze zone maar normaliter geen hypotheek legt op een aaneen-
gesloten boscomplex (zie ook discipline biodiversiteit).

Effectgroep externe veiligheid

Alle tracéalternatieven zorgen voor een aanzienlijke afname van het vrachtverkeer, en dus ook van de
ADR-transporten, doorheen het stedelijk gebied Ronse, rond het nieuw wegtracé wonen relatief
weinig mensen en de nieuwe wegen zullen een kleiner ongevalrisico hebben dan de bestaande routes,
waardoor het planonderdeel “bovenlokale weg” een positief effect heeft inzake externe veiligheid.
Tracé T2 (lange tunnels, sterke ontlasting van het centrum) scoort daarbij het best, |12 (volledig boven-
gronds, relatief veel woningen rond tracé, minder ontlasting van het centrum) het minst goed:

C1 Cc2 o1 12 T1 17 03 G4 G2 G5 T2

T3

Score +2 +2 +2 +1/+2 +2 +2 +2 +2 +2 +2 +2/+3

+2

Planonderdeel “bebossing” heeft geen significante effecten (0) inzake externe veiligheid.

Milderende maatregelen en aanbevelingen

Planonderdeel bovenlokale weg

Het milderen van de negatieve ruimtelijke effecten van de tracéalternatieven is vaak niet mogelijk (in
ieder geval niet zonder het alternatief dusdanig aan te passen dat het eigenlijk een ander alternatief
wordt).

De visuele impact van de viaducten kan de facto niet gemilderd worden: een viaduct van meer dan
10m hoog kan niet “ingekapseld” worden door opgaande vegetatie en het lengteprofiel kan niet echt
gewijzigd worden omwille van dwangpunten en maximale hellingsgraden. Een tracé op maaiveld kan
normaliter wel binnen de technische randvoorwaarden (hellingsgraad, bochtstralen,...) aangepast —in
casu verdiept of ingetunneld — worden om haar visuele impact te beperken, maar de maatregel moet
wel redelijk blijven: een kilometers lange open sleuf door open ruimtegebied is voor de westelijke
tracés qua beleving minstens even negatief als de weg op maaiveld. Een volledige intunneling scoort
wel goed op dit vlak, maar dan komen we de facto in een variant op tracé T1 terecht. Insleuving of
intunneling over kortere afstanden in de meest kritische zones is wel wenselijk voor tracé 17 in deel-
gebied Schavaart, tracé 12 ten noorden van Klijpe en voor de bovengrondse variant van de zuidelijke
omleidingsweg (alle niet-T-alternatieven). Dit werd meegenomen bij de uitwerking van de zgn. plus-
alternatieven (zie §16.4).

Het is ook onmogelijk om een tracéalternatief te vinden zonder inname van minstens een tiental
woningen en enkele tientallen ha landbouwoppervlakte. Bij de uitwerking van de plusalternatieven
(zie §16.4) werd verder onderzocht worden of binnen de ontwerpnormen aanpassingen mogelijk
waren aan het tracé en/of lengteprofiel, zodanig dat de (permanente) inname van zoveel mogelijk
woningen en van de meest gevoelige landbouwpercelen (huiskavels) vermeden wordt. Tevens werd
onderzocht of inname van een hoek van het bedrijfsgebouw van Brico Isa door tracéalternatieven 17,
03, G2 en G5 kan vermeden worden.
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Bij alle innames van woningen, andere gebouwen en landbouwpercelen is uiteraard de reguliere
onteigeningsregelgeving van toepassing. T.a.v. de landbouw werd tevens een Landbouweffecten-
rapport (LER) opgemaakt, waarin de cumulatieve impact op de landbouwbedrijven van de bovenlokale
weg en de bebossing werden onderzocht?.

In samenspraak met de beheerder van de nutsleidingen (Elia, Fluxys, Fetrapi) moet op uitvoerings-
niveau bekeken worden of en hoe de nutsleidingen die gekruist worden door het uiteindelijk gekozen
wegtracé tijdelijk of permanent aangepast moeten worden.

Planonderdeel bebossing

Gelet op de voorgestelde taakstelling inzake bebossing vanuit de vastgestelde instandhoudings-
doelstellingen voor de Natura 2000-gebieden en de dominantie van de functie landbouw in het
studiegebied, kan het aanzienlijk negatief effect (-3) op landbouw door planonderdeel “bebossing”
niet wezenlijk gemilderd worden. Op het niveau van de individuele landbouwbedrijven kan de impact
wel beperkt worden door een gefaseerde realisatie van de bebossing (gespreid over een periode van
15 a 20 jaar), een flankerend beleid met grondenruil en autonome evoluties (landbouwers die hun
bedrijfsactiviteiten stopzetten vanwege pensionering). Het resteffect voor de ruimtegebruiksfunctie
“landbouw” in zijn geheel blijft evenwel aanzienlijk negatief.

Er wordt vanuit gegaan dat alle woningen gelegen binnen een zoekzone voor bosuitbreiding kunnen
behouden blijven.

Inzake belevingswaarde moet bij de uitwerking van het uiteindelijk bebossingsscenario onderzocht
worden of het mogelijk is om een aantal zoekzones (1-4, 17, 22-23, 61-62, 69-72) niet of slechts
gedeeltelijk (enkel de lager gelegen delen) te bebossen om weidse vergezichten en/of het typisch
bocagelandschap te vrijwaren.

0.3.10 Discipline klimaat

0.3.10.1 Referentiesituatie
Op basis van de informatie voorhanden in het Klimaatportaal Vlaanderen kan het volgende gesteld
worden over het studiegebied:

e Hittestress: redelijk hittebestendig dankzij de groene omgeving, behalve in het centrum van
Ronse

e Wateroverlast: neerslag hoger dan Vlaams gemiddelde, beekvalleien (vooral de Molenbeek)
gevoelig voor overstroming, steile hellingen in heuvelzone gevoelig voor erosie

e Droogte: vnl. matig gevoelig, geen zeer gevoelige zones aanwezig

Inzake koolstofopslag scoort het studiegebied vrij goed dankzij de natte beekvalleien en bosgebieden.
Het stedelijk gebied van Ronse heeft wel een hoge verhardingsgraad. Het (meso)studiegebied zorgt
maar voor een heel klein deel van de totale CO2-emissie in Vlaanderen.

81n het LER werd daarnaast ook de impact van de nieuwe fietssnelweg Oudenaarde-Ronse op de individuele landbouwbedrijven
meegerekend, maar dit heeft geen significante invloed op de effectbeoordeling van het plan op de ruimtegebruiksfunctie landbouw als geheel.
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0.3.10.2 Geplande situatie en effecten

0.3.10.2.1 Adaptatie
Gekeken naar adaptatie van de omgeving met oog op het milderen van klimaateffecten, wordt er
voornamelijk gekeken naar de wijze waarop er omgegaan wordt met het invullen van de open- en
infrastructurele ruimte, en hoe deze zich verhouden ten opzichte van elkaar en de omgeving.

Ontharding en voorkomen verharding

Een groot aandachtspunt in adaptatie is het minimaliseren van verharde oppervlakten. Verharde
oppervlakten zijn zeer problematisch gekeken naar de voornaamste klimaatgerelateerde effecten,
zijnde hitte, droogte en wateroverlast. Het laat niet toe water te infiltreren of op te slaan, en de
materialen slaan warmte in grote mate op. Gekeken naar dit aspect wordt er vanuit adaptatie een
sterke voorkeur gegeven naar de tracéalternatieven met de laagste hoeveelheid verharde oppervlak-
te, mits ook gekeken wordt naar de structuur en aaneengeslotenheid van de verharde oppervlakten.
Vanuit de invalshoek van klimaatadaptatie, waarin elementen ter beperking van hittestress,
wateroverlast en droogte centraal staan, scoren de alternatieven met de kleinste bovengrondse
verharding (zijnde de alternatieven met lange tunnels) het best en die met de langste bovengrondse
tracés het minst goed (in het bijzonder 12 en O1).

Groenblauwe inrichting

Enkel beschikbaar maken van een bodem voor allerhande functies door ontharding is onvoldoende in
het klimaatadaptief ontwerpen. Cruciaal is het inrichten van deze ruimten met functionele groen-
blauwe elementen, met hun eerder beschreven multifunctionaliteit in voordelen m.b.t. o.a.
verkoeling, waterbuffering- en infiltratie. Belangrijk is ook dat er uitgegaan wordt van de natuurlijke
potenties aanwezig in het gebied (watersysteem, topografie, vegetatiestructuur,...). Het vormt een
belangrijke opportuniteit om de samenhang tussen geisoleerde natuurfragmenten te herstellen en de
versnippering van het groenblauw ecologisch netwerk tegen te gaan. Niet louter de hoeveelheid
oppervlakte maar met name ook de structuur en kwaliteit van deze groenblauwe oppervlakten dragen
bij tot het geheel aan klimaatadaptieve baten die ze leveren. De nodige aandacht dient besteed te
worden aan deze aspecten in eender welk alternatief, door te kijken naar de verhouding vraag en
aanbod van de regio naar verkoeling, waterinfiltratie, -captatie en —aan en afvoer.

Belangrijk voor een optimale invulling is dus dat er wordt uitgegaan van de potenties die lokaal
aanwezig zijn, niet enkel vanuit het fysische systeem maar ook op vlak van de vraag naar bepaalde
ecosysteemdiensten, om van hier uit de noden en wensen te gaan invullen. Het planvoornemen dient
tevens vanuit deze optiek in te zetten op verschillende facetten van klimaatadaptatie, zoals beperken
van bijkomende verharding, voldoende infiltratievoorzieningen, waterbufferstructuren en
groenblauwe netwerken, met het oog op het effectief en potentieel gebruik ervan door de mens.
Hiervoor wordt ook verwezen naar de deelrapporten van de disciplines water, biodiversiteit en mens
—ruimtelijke aspecten.

Groenblauw netwerk

Groenblauwe ruimten zijn op zichzelf functioneel op veel verschillende vlakken, echter zijn ze ook
dermate performanter indien deze onderdeel zijn van een doordacht groenblauw netwerk. Dit aspect
is relevant op verschillende schalen, zijnde zowel macro- als microschaal.

De geplande bovenlokale verbinding rond Ronse vormt een opportuniteit om het huidige groenblauwe
netwerk rondom de stad en langs de vallei van de Molenbeek te versterken, en eventuele versnippe-
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ring tegen te gaan. Hiertoe dient vooropgesteld te worden dat het netwerk vanuit twee schalen wordt
versterkt.

Enerzijds kan een nieuwe wegverbinding bijdragen tot het fijnmazig groennetwerk via lineaire langs-
verbindingen op de bermen, de doorwaadbaarheid van de kruispunten, aansluitingen en de micro-
verbindingen op elke dwarsverbinding. Er dient gestreefd te worden naar een optimale ecologische
continuiteit langs de nieuwe wegenis. Op deze manier kunnen de natuurgebieden ten noorden van de
stad beter ecologisch verbonden worden met de open ruimte aan de zuidrand van de stad en de
natuurgebieden op Waals grondgebied. Anderzijds kunnen de — al dan niet ondergrondse - kruisingen
met de waterlopen gebruikt worden om het waternetwerk ecologisch waardevoller te maken en de
waterlopen zoveel mogelijk pen te leggen.

De structuur van het netwerk speelt ook een grote rol. Een verweven net van groenblauwe assen
doorheen verharding brengt meer baten op vlak van klimaatadaptatie dan één groot vlak verhard en
één groot vlak natuur. Hierdoor wordt gestreefd om zoveel mogelijk verharding in de verkeersknopen
te vermijden, opdat deze structuren geen te grote aaneengesloten vlakken verharding zouden
vormen. Zo lang het compacteren van de verkeersknopen de totale hoeveelheid verharde oppervlakte
aanzienlijk vermindert, wordt het als wenselijk gezien op vlak van groenblauwe netwerken.

Uiteraard dient er wel op toe gezien te worden dat het streven naar het zo compact mogelijk maken
van de weginfrastructuur niet leidt tot het sterker aan elkaar sluiten van verhardingen. Want dan
wordt net het tegenovergestelde effect gecreéerd dan beoogd wordt vanuit klimaatadaptief oogpunt,
nl. een schakel van aaneengesloten groenblauwe netwerken.

Wateroverlast- en droogtebestrijding: Infiltratie en waterbuffering

Betreffende infiltratie, wordt er gestreefd naar een maximalisatie van functioneel infiltrerende
oppervlakten en systemen (zoals wadi’s). Gezien de voorafname dat in het planvoornemen sterk zal
ingezet worden inzake infiltratie/buffering wordt er nauw op toegezien dat bij al de tracéalternatieven
een betere infiltratie en buffering aanwezig zal zijn. Hierbij moet de opmerking gemaakt worden dat
infiltratie niet wenselijk is in risicozones voor grondverschuivingen. Uit discipline bodem blijkt dat in
het noordelijk gedeelte van het planvoornemen enkele zones voorkomen die gevoelig zijn voor
grondverschuivingen (figuur 8-7 en 8-8 cfr. §8 discipline bodem). Er wordt aangehaald dat een
verandering in waterhuishouding en infiltratie van afspoelend regenwater er grondverschuivingen kan
initiéren. Bijgevolg is het aan te raden om geen bijkomend water te infiltreren in de gevoelige zones.

In de overige zones wordt maximaal ingezet op natuurlijke waterinfiltrerende en waterbufferende
structuren, onder de vorm van vernatuurlijking van waterlopen (openleggen ingebuisde delen,
verbreden oevers en introduceren winter- en zomerbed,...). Deze zorgen voor een goede ogenblikke-
lijke infiltratie alsook vertraagde infiltratie en afvoer. Het is aangeraden dat het afwateringssysteem
van de nieuwe wegenis, mits de waterkwaliteit dit toelaat (dus mits eventueel nodige filtering of
andere zuiverings-maatregelen), gekoppeld wordt aan een dergelijk natuurlijk afwateringssysteem.

Vanuit het planvoornemen zijn dus alvast verschillende positieve elementen aangaande klimaat-
adaptief ontwerp te benoemen:

e Het voorzien van een doordachte groenblauwe netwerkstructuur;

e Het voorzien van infiltratie en vertraagde afvoer via buffering (hetgeen een verbetering is
tegenover de bestaande situatie waarbij water veelal wordt opgevangen via leidingen/
rioleringsstelsel en wordt afgevoerd naar het RWZI). De manier om dat te realiseren is af te
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stemmen op de lokale omstandigheden: via grachten of leidingen die ofwel zelf bufferen
ofwel uitgeven op een grotere infiltratievoorziening (extra brede gracht of bufferbekken);

e Het beperken van verharding in de weginfrastructuur

0.3.10.2.2 Mitigatie
Inzake mitigatie (CO:-captatie en -emissies) zijn de effecten van het plan in zijn verschillende
alternatieven met name gekoppeld aan de toe- of afname van open ruimte welke performant is in het
opslaan van CO; alsook de impact van het verkeer zowel lokaal als regionaal. Daarnaast kan een
wijziging in snelheidsregime en andere mobiliteitseffecten (aanzuigeffect, ...) uiteraard ook een rol van
betekenis spelen.

Betreft koolstofopslag is er netto weinig impact verwacht, behalve het feit dat voor alle tracé-
alternatieven ter hoogte van de zuidelijke omleidingsweg wegenwerken ter hoogte van veenbodem
zullen plaatsvinden. Dit is echter geen onderscheidend effect, aangezien het in alle alternatieven
geschiedt. Bovendien wordt verwacht dat de plangeintegreerde ingrepen in het kader van het verder
uitbouwen van de groen-blauwe structuur het verlies van koolstofstock in de bodem bij de
vergravingen volledig zal compenseren.

Qua emissies werden zowel vanuit het lokale luchtmodel als het regionale verkeersmodel per scenario
de CO:z-emissies berekend. Op het macroniveau, welke wordt aangenomen als standaard om de
algehele impact op mitigatie m.b.t. emissies te beoordelen, blijkt dat het aantal gereden kilometers —
en bijgevolg de broeikasgasemissies —toenemen bij alle alternatieven voor de nieuwe weg rond Ronse
ten opzichte van de referentietoestand. Het oostelijk alternatief (T3) komt als minst negatief uit de
studie, met een kleine toename van 0,57 kton CO: per jaar, dit vooral omwille van het beperkt
aanzuigend effect in verkeer door personenwagens.

0.3.10.3 Milderende maatregelen, aanbevelingen en aandachtspunten
Voor de discipline klimaat bestaat geen specifiek beoordelings- en significantiekader, waardoor geen
effectscores gegeven worden en milderende maatregelen en aanbevelingen, gekoppeld aan negatieve
effectscores, niet aan de orde zijn. In de ‘integrerende’ discipline klimaat vindt vnl. een toetsing plaats
in welke mate het planvoornemen adaptatie faciliteert of bemoeilijkt en in welke mate er een bijdrage
geleverd wordt aan de emissie-reductiedoelstellingen voor CO2 op nationaal niveau.

Met betrekking tot deze aandachtspunten vanuit klimaat kan verwezen worden naar maatregelen,
aanbevelingen en aandachtspunten vanuit andere disciplines. Voor het adaptatie-aspect gaat het vnl.
om de maatregelen en aanbevelingen vanuit discipline bodem en water (infiltratie,...). Met betrekking
tot het mitigatie-aspect wordt het significant beperken van CO2-emissies door verkeer i.k.v. het plan
niet haalbaar, omdat dit in strijd zou zijn met de plandoelstellingen. Wel kan verwezen worden naar
de maatregel vanuit discipline bodem om infiltratiegevoelige bodems maximaal te vrijwaren van
langdurige grondstockage, omdat deze bodems ook vaak gestabiliseerde bodems zijn waarin langdurig
gefixeerd CO2 aanwezig is (0.a. venige bodems in de beekvalleien).
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0.4

04.1.1

04.1.2

Eindsynthese en beoordeling “plusalternatieven”

0.4.1 Globale beoordeling GRUP “Rond Ronse”

Planonderdeel bovenlokale wegverbinding (hoofddoelstelling 1)

Inzake mobiliteit komen alle tracéalternatieven voor de bovenlokale wegverbinding (ruimschoots)
tegemoet aan de vooropgestelde doelstellingen. De doorstroming (trajecttijd) van het bovenlokaal
verkeer verbetert sterk en het centrum van Ronse en een aantal drukke invalswegen worden sterk
ontlast bij alle alternatieven, wat aanzienlijk positief is qua verkeersveiligheid en -leefbaarheid. De
centrale tracéalternatieven scoren op mobiliteitsvlak het best, het oostelijk tracé T3 het minst goed.
T3 is wel het enig tracé waarbij er (zonder bijkomende maatregelen) geen doorgaand vrachtverkeer
tussen noord en oost (0.a. bedrijventerrein Klein-Frankrijk) meer door de stadskern blijft rijden. Bij de
centrale alternatieven en bij de westelijke alternatieven C1 en C2 is de OV-ontsluiting t.h.v. de knip
van de Engelsenlaan een aandachtspunt.

De aanzienlijke verkeersafname op een groot deel van het bestaand wegennet heeft logischerwijs ook
duidelijk positieve effecten op de luchtkwaliteit en het geluidshinder in het stedelijk gebied van Ronse.
Rond de nieuwe wegenis zelf nemen de lucht- en geluidsimmissies uiteraard toe, maar deze effecten
kunnen normaliter gemilderd worden d.m.v. afschermingsmaatregelen (geluidsschermen en -bermen,
diffractoren, groenschermen langs fietspaden). Qua NO2-bijdrage is er ook met afscherming echter
een negatief resteffect te verwachten rond de zuidelijke tunnelmond van de boortunnel bij tracé-
alternatieven G4 en T2 (Kapellestraat) en van de tunnelmonden op de zuidelijke omleidingsweg bij
alternatieven T1, T2 en T3 (Elzeelsesteenweg en omgeving). Gelet op het vrij laag absoluut NO2-niveau
op deze locaties wordt dit resteffect echter aanvaardbaar geacht. Bij alle alternatieven ligt het aantal
mensen binnen het studiegebied dat er inzake blootstelling aan luchtverontreiniging en geluidshinder
op vooruit gaat, beduidend hoger dan het aantal mensen dat er op achteruit gaat.

Op ruimtelijk vlak liggen de milieueffecten van de 12 tracéalternatieven verder uit elkaar dan qua
mobiliteit en leefbaarheid. De tracéalternatieven met lange boortunnels (G4, T1, T2 en T3) hebben de
kleinste ruimtelijke impact, met name in de meest gevoelige zone t.h.v. de heuvelkam van de Vlaamse
Ardennen, waar deze tracés volledig onder door gaan. De meest negatieve impact komt voor bij de
tracés 03, G2, G5 en 12 met (een) lang(e) viaduct(en) in deelgebied Schavaart-Kruisstraat, vooral door
de hoge grondverschuivingsrisico’s, rustverstoring van fauna en impact op waardevol landschap en
erfgoed. Bij tracé 12 komt daar, zoals bij de andere westelijke tracés 01, C2 en T2, de meest negatieve
impact op landbouw en open ruimte in het ZW deel van het studiegebied bij. Bij alle tracéalternatieven
wordt een zekere oppervlakte bos, natuur en overstromingsgevoelig gebied ingenomen die moet
gecompenseerd worden, en is lichthinder t.a.v. vleermuizen een aandachtspunt. Bij alle alternatieven
worden woningen ingenomen (ca. 10 a 50), en gelet op de technische randvoorwaarden en dwang-
punten is dit een niet te milderen negatief effect. C2 is het enige alternatief waarbij ook bedrijvigheid
met zekerheid wordt aangetast.

Planonderdeel bebossing (hoofddoelstelling 2)

Van hoofddoelstelling 2 werd in stap 1 van het plan-MER vooral het onderdeel “bebossing” in detail
beoordeeld, omdat dit met zekerheid een belangrijke fysieke impact heeft. De bebossing van een
groot deel van de 102 geselecteerde zoekzones moet toelaten om de instandhoudingsdoelstellingen
van het SBZ “Vlaamse Ardennen” te realiseren, zowel qua oppervlakte als connectiviteit van de
aangeduide ecotopen, en heeft uiteraard aanzienlijk positieve effecten op de discipline biodiversiteit.
Daarnaast is er ook een duidelijk positieve impact op bodem en water (erosie, waterbuffering,...),
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landschap en erfgoed, belevings- en recreatieve waarde en klimaat. Bij de bebossing worden in
principe alle woningen en al het bouwkundig erfgoed gevrijwaard. Bebossing van bepaalde zoekzones
zou wel een aantasting betekenen van een aantal weidse vergezichten, typisch bocagelandschap en/of
waardevolle permanente graslanden. Ondanks het maximaal vermijden van inname van HAG
(herbevestigd agrarisch gebied), zou het cumulatief bebossen van de meeste zoekzones (in totaal ca.
350 ha), in overgrote mate ten koste van landbouw, onvermijdelijk een aanzienlijk en niet te milderen
negatief effect hebben op de gebruiksfunctie landbouw.

0.4.2  Overzicht van milderende maatregelen, aanbevelingen en aandachtspunten m.b.t. de tracé-
alternatieven voor de bovenlokale wegverbinding

Hier focussen we ons op de milderende maatregelen, aanbevelingen en aandachtspunten die door-
vertaald konden worden in het ontwerp van de plusalternatieven (zie verder) en/of van invloed
kunnen zijn op de keuze van het alternatief dat opgenomen wordt in het GRUP (omdat bij bepaalde
alternatieven meer mildering mogelijk is dan bij andere, waardoor de onderlinge verhoudingen tussen
de alternatieven kunnen wijzigen):

e  Mobiliteit:
o Algemeen: maximaal ongelijkvloerse kruisingen met functionele fietsroutes

o T3: rechtstreekse aansluiting bedrijventerrein Pontstraat/Pont-west op N60 en
zuidelijke omleidingsweg

e  Lucht, geluid en gezondheid (voor alle alternatieven op diverse plaatsen langs het tracé):

o Voor zover technisch mogelijk en wenselijk vanuit andere disciplines: aanpassing
wegtracé en/of lengteprofiel (insleuving/intunneling)

o Afscherming van nabije woningen en fietspad van wegemissies door (en/of):

= Geluidsschermen of -bermen
=  Compacte groenschermen (enkel effectief voor lucht)
=  Geluidsarm wegdek, diffractoren (enkel effectief voor geluid)

e Bodem en water:

o Algemeen: in de mate van het mogelijke vermijden van gekende grondverschuivin-
gen en gevoelige zones voor grondverschuivingen

o Algemeen: geen infiltratie t.h.v. grondverschuivingsgevoelige zones

o Meeste alternatieven, vooral 12 (Bosbeek) en T3 (Molenbeek/Vloedbeek): in de
mate van het mogelijke vermijden van effectief overstromingsgevoelig gebied

o Diverse alternatieven: optimalisatie inplanting bufferbekkens
e Biodiversiteit:

o Milderende maatregel bij meerdere alternatieven op diverse plaatsen: afscherming
van waardevolle habitats van (sterke) geluidsverstoring door nieuwe weg

o Aanbevelingen:
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= Een aantal waardevolle aaneengesloten graslanden binnen zoekzones niet
bebossen

= Zeer waardevolle waterplassen binnen zoekzones niet dempen + boszoom-
vegetatie voorzien

=  Bij alternatieven met viaducten: vleermuisvriendelijke onderdoorgangen

=  Bij alternatief T3 en zuidelijke omleidingsweg: afstroom van verontreinigd
water van infiltratiebekkens naar Vloedbeek vermijden

= Herstel van opgaande vegetatie op (potentiéle) verplaatsingsroutes voor
vleermuizen

=  Beperken lichtverstoring van vleermuizen door de nieuwe weg

=  Beperken risico op aanvaringen van vleermuizen door verkeer op nieuwe
weg (vnl. tracés door Schavaart en heringerichte N36 bij 01)

e landschap en erfgoed en mens-ruimtelijke aspecten:

o  Maximaal vermijden van inname van beschermd/waardevol landschappelijk en
bouwkundig erfgoed, woningen, bedrijfsgebouwen en huiskavels van landbouw-
bedrijven

o Maximaal beperken van de negatieve visuele impact (landschappelijke inpassing)
van de weginfrastructuur

Merk op dat bepaalde milderende maatregelen niet implementeerbaar zijn zonder het betreffende
tracéalternatief fundamenteel aan te passen en de facto te veranderen in een (deel van een) ander
alternatief. B.v.: de negatieve effecten van de viaducten in alternatieven 03, G2 of 12 op de Schavaart
(visuele impact, doorsnijden gekende grondverschuiving) kunnen vanwege de techische dwangpunten
enkel gemilderd worden door de wegas westwaarts te verschuiven tot op de oostflank van de Hotond-
berg (alternatief 17) of door het tracé volledig ondergronds te brengen (alternatief C4 of T2).

Voorts kunnen milderende maatregelen vanuit één discipline significante neveneffecten hebben op
andere disciplines, die niet altijd positief zijn. Dit geldt met name voor de (afschermings)maatregelen
die opgelegd worden vanuit disciplines lucht, geluid, gezondheid en biodiversiteit (geluidsverstoring
van fauna). Een geluidsscherm is b.v. zeer effectief voor het milderen van geluidseffecten (en in zekere
mate ook van luchteffecten), maar heeft een negatieve impact op landschapsbeeld en belevings-
waarde. Onderstaande figuren geven de indicatieve locaties weer van de afschermingsmaatregelen
per tracé-alternatief vanuit lucht, geluid, gezondheid en biodiversiteit, indicatief weergegeven onder
de vorm van geluidsschermen op de rand van de wegzate.
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Westelijke alternatieven

Figuur 0-15 Locatie afschermingsmaatregelen tracéalternatief C2
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Figuur 0-17 Locatie afschermingsmaatregelen tracéalternatief 12
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Figuur 0-18 Locatie afschermingsmaatregelen tracéalternatief T1

Centrale alternatieven

Figuur 0-19 Locatie afschermingsmaatregelen tracéalternatief 17
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Figuur 0-21 Locatie afschermingsmaatregelen tracéalternatief G2
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Figuur 0-23 Locatie afschermingsmaatregelen tracéalternatief G4
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Figuur 0-24 Locatie afschermingsmaatregelen tracéalternatief T2

Oostelijk alternatief

Figuur 0-25 Locatie afschermingsmaatregelen tracéalternatief T3
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0.4.3  Effectbeoordeling plusalternatieven

0.4.3.1 Beschrijving plusalternatieven
Algemene uitgangspunten

Parallel aan de milieubeoordeling van de (basis)alternatieven werd door het studieteam onderzoek
verricht naar optimalisaties. Deze werden doorverwerkt in de zgn. plusalternatieven, evenals de
milderende maatregelen vanuit het plan-MER, voor zover deze impact hebben op het ontwerp.

Zoals hiervoor aangegeven, zijn de milderende maatregelen met de grootste impact op het ontwerp,
naast het eventueel verschuiven van het tracé, de maatregelen vanuit lucht, geluid en gezondheid, die
verschillende vormen kunnen aannemen. Rekening houdend met de ruimtelijke context wordt over
alle alternatieven heen waar mogelijk gekozen voor volgende typeoplossingen:

e Weg op maaiveld door stedelijk gebied: deels insleuving/intunneling (met mogelijks stede-
lijke functie (park, recreatie,...) bovenop de tunnel(s)), deels (geluids)schermen

e Weg op maaiveld t.h.v. vlakbij gelegen woonclusters in open ruimte: bermen of (indien
onvoldoende ruimte) schermen

e Weg op maaiveld door waardevol (bocage)landschap (Schavaart, ten zuiden van Hotond):
maximaal intunneling en herstel landschap bovenop de tunnel(s)

e  Wegop (hoog) viaduct door open ruimte: enkel (geluids)schermen zijn technisch mogelijk >>
om visuele impact op de omgeving te beperken en de weggebruikers zoveel mogelijk
belevingswaarde te bieden worden doorzichtige schermen voorgesteld®

e Weg op maaiveld door open (agrarisch) landschap: geen hoge (geluids)schermen vanwege
negatieve visuele impact; mildering geluid d.m.v. diffractoren, mildering lucht (beperkt aantal
zones) door opgaand aaneengesloten groen

De meest negatieve luchteffecten (-3-scores) komen voor t.h.v. de tunnelmonden van de lange tunnels
in alternatieven G4, T1, T2 en T3, maar quasi alle woningen die binnen de -3-contouren liggen, moeten
sowieso verworven of onteigend worden i.f.v. de aanleg van de weginfrastructuur. Als mildering t.o.v.
de verderaf gelegen woningen met een -2-score volstaat afscherming rond de tunnelmond. Bij lange
ondiepe cut & cover-tunnels biedt ook het onderbreken/opdelen in korte segmenten van de tunnel
een oplossing (dit geldt met name voor de zuidelijke omleidingsweg in de T-alternatieven, zie verder).

Inzake geluid kan ook gekozen worden voor een geluidsarm wegdek (b.v. SMA-D), maar vrijwel altijd
levert dit t.h.v. de meest nabije woningen onvoldoende geluidsreductie op om tot een -1-restscore te
komen, en zullen bijkomende maatregelen (schermen, diffractoren,...) nodig blijven.

Optimalisaties per alternatief

De mate waarin aan de alternatieven, naast (geluids)afscherming, bijkomende optimalisaties werden
doorgevoerd, verschilt sterk. Bij alternatieven 01, T1, 03, G2, G5, T2 en T3 beperken de optimalisaties
zich tot de zuidelijke omleidingsweg en de aansluiting ervan op de nieuwe primaire weg. Bij de boven-
grondse varianten van de zuidelijke omleidingsweg (alle alternatieven behalve T1, T2 en T3) werd het
aligment beperkt aangepast en werd een tunnel van ca. 345m toegevoegd van voor de Langeweg tot

° Dergelijke schermen zijn akoestisch minder effectief dan klassieke geluidsschermen, maar normaliter toereikend qua mildering t.a.v. de
nabije bewoning (zie verder onder § geluid).
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voorbij de Aatstraat. Bij alternatieven T1, T2 en T3 werd het alighement op dezelfde manier aangepast,
maar werd de lange C&C-tunnel onderbroken door een ca. 280m lange U-bak.

Aanpassingen aan de primaire weg zelf (naast de aansluiting op de zuidelijke omleidingsweg):
e Clen C2: beperkte verschuiving oostelijke tunnelmond Hotondtunnel (zoals bij 01)
e |2:tracé in C&C-tunnel tussen Klijpe en Hotondbos (zoals bij C1)

e |7: in noordelijk deel geen hergebruik meer van de bestaande N60 maar nieuwe weg ten
westen ervan (zoals bij al alternatieven zonder lange boortunnel); tracé door Schavaarthelling
opgeschoven naar het oosten (om woonclusters en zone met gekende grondverschuiving te
vermijden) en deels in 2 tunnels gebracht, waarbij de zuidelijke tunnel vanwege het lengte-
profiel een “tunnel boven maaiveld” is (in grondlichaam met verticale wand aan de kant van
de Fonteinbeek)

e G4: brug over Molenbeek (zoals bij alle andere alternatieven = correctie foutje in ontwerp)

e T3:doortrekking zuidelijke omleidingsweg ten westen van de N60 tot aan Nieuwe Pontstraat
(directe aansluiting bedrijventerrein Pontstraat/Pont-west op nieuwe primaire weg, zoals bij
T2)

0.4.3.2  Effectbeoordeling per discipline
Voor veel effectgroepen of tracégedeelten is de beoordeling van het plusalternatief dezelfde als die
van het overeenkomstig basisalternatief. Waar de beoordeling wijzigt, gaat met meestal om een
relevante verbetering van de milieu-impact, aangezien het in overgrote mate om de implementatie
van milderende maatregelen gaat. Maar zoals gezegd kunnen sommige maatregelen, opgelegd vanuit
één discipline, ook negatieve neveneffecten hebben voor een andere discipline.

Maar de plusalternatieven blijven qua milieueffecten nog altijd dichter bij hun eigen basisalternatief
dan bij de andere (plus)alternatieven, behalve uiteraard in de secties waar de alternatieven sowieso
een gemeenschappelijk tracé hebben (b.v. zuidelijke omleidingsweg, noordelijke tunnelmond bij de
lange tunnelalternatieven,...). Ook bij de plusalternatieven blijft er qua milieueffecten een duidelijk
onderscheid tussen de tracéalternatieven met een fundamenteel verschil in ligging (west/centraal/
oost) of lengteprofiel (grotendeels op maaiveld/met lang(e) viaduct(en)/met lange (boor)tunnels).

Discipline mobiliteit

De meeste optimalisaties hebben geen invloed op de mobiliteitseffecten, omdat er geen (significante)
wijzigingen in verkeersstromen of kruispuntafwikkeling aan gekoppeld zijn. De aanpassing van het
noordelijk deel van tracé |7plus zorgt niet voor een wijziging in effectscores (gelijk aan die van de
andere centrale tracés). Bij T3plus zorgt de toevoeging van een directe aansluiting van bedrijventerrein
Pontstraat/Pont-west op de nieuwe N60 voor een (nog) iets positievere score qua verkeersdrukte op
het lokaal wegennet. Over alle alternatieven heen wordt aanbevolen om een verbod voor doorgaand
vrachtverkeer in te stellen op de as Broeke-Glorieuxlaan-Ninovestraat.

Discipline lucht

Voor alle alternatieven geldt dat de voorziene geluidsschermen en -bermen t.h.v. bewoning ook een
positief en afdoende milderend luchteffect zullen hebben, maar dat dit effect niet kan doorgerekend
worden met de gebruikte modellen IMPACT, IFDM Traffic of CAR Vlaanderen.
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Alternatief I7plus werd volledig doorgerekend in het luchtmodel (zonder schermen en bermen dus).
Omdat de verkeersverschuivingen t.o.v. het basisalternatief zeer beperkt, zijn de luchteffecten van
I7plus buiten de nieuwe wegtracés zelf (quasi) identiek aan die van haar basisalternatief 17. Op en rond
het tracé van de nieuwe N60 en de zuidelijke omleidingsweg zien we de effecten van de drie nieuwe
tunnels: een veel kleinere NO2-bijdrage dan bij 17 (tracé geheel op maaiveld) in de zones rond de
tunnels zelf, maar een verhoogde bijdrage aan de 6 nieuwe tunnelmonden. Mits afscherming van de
meest noordelijke en oostelijke tunnelmond en rekening houdend met de woningen die sowieso
onteigend moeten worden, zijn er geen woningen binnen de -2-contour voor NO2.

Bij alternatief 12plus komen aan de tunnelmonden van de nieuwe tunnel ten noorden van Klijpe geen
woningen voor binnen de -2-contour voor NO2.

Bij alternatieven T1/T2/T3plus zorgt het onderbreken van de langste tunnel ervoor dat de negatieve
effecten van hun basisalternatieven t.h.v. de N57 (mits afscherming) wegvallen, en de 2 bijkomende
tunnelmonden stellen geen problemen.

Bij alternatieven C1/C2plus zorgt het opschuiven van de oostelijke tunnelmond van de Hotondtunnel
ervoor dat er geen woningen meer binnen de -2-contour voor NO2 vallen.

De maatregelen van 17plus t.h.v. de tunnelmond van de zuidelijke omleidingsweg t.h.v. de Aatstraat
gelden voor alle alternatieven met hetzelfde wegontwerp.

Discipline geluid

Alternatief 17plus werd volledig doorgerekend in het geluidsmodel, incl. geluidsschermen en -bermen
(diffractoren kunnen niet gemodelleerd worden, maar uit onderzoek van AWV Wegenbouwkunde
blijkt dat ze zeker een afdoende milderend effect zullen hebben). Omdat de verkeersverschuivingen
t.o.v. het basisalternatief zeer beperkt zijn, zijn de geluidseffecten van 17plus buiten de nieuwe weg-
tracés zelf (quasi) identiek aan die van haar basisalternatief I7. Rond het wegtracé zelf zorgen de twee
nieuwe tunnels in de zone Schavaart voor een forse afname van de geluidsimpact van de nieuwe weg.
Aan de noordzijde (Zeelstraat) en zuidzijde (Fiertelmeers) van deze zone is wel nog bijkomende milde-
ring nodig (scherm of diffractor). Langs de rest van het tracé van de nieuwe N60 en langs de zuidelijke
omleidingsweg zorgen de geluidsschermen, bermen en intunneling ervoor dat in de dichtst bebouwde
zones (t.h.v. Engelsenlaan/de Myttenaerestraat, Cité Stookt en zone langs weerszijden van de N57)
geen te milderen negatieve resteffecten meer voorkomen. Voor alle secties van de andere tracé-
alternatieven die gemeenschappelijk zijn met 17plus gelden dezelfde resteffecten en maatregelen.

Bij alternatieven 03/G2/G5/12plus worden geluidsschermen voorzien over de ganse lengte van hun
viaduct(en) in zone Schavaart-Kruisstraat, waarvan het effect voor O3plus werd doorgerekend in het
geluidsmodel. Hieruit blijkt dat de geluidschermen bij O3plus een voldoende milderend effect hebben
(eindscore maximaal -1), en dit zal ook het geval zijn bij G2plus, G5plus en I12plus.

Bij alternatief I12plus wordt daarnaast ook een tunnel voorzien ten noorden van Klijpe, die zoals bij C1
positieve geluidseffecten genereert. Bij alternatieven T1/T2/T3plus wordt de langste tunnel van de
zuidelijke omleidingsweg onderbroken door een ca. 280m lange sleuf, maar omdat zich in deze zone
geen woningen bevinden, heeft dit geen negatieve geluidseffecten tot gevolg. Hetzelfde geldt voor
het opschuiven van de tunnelmond van C1/C2plus t.h.v. de Hoogbergstraat.

Discipline Mens — gezondheid

De effectverschillen tussen de plusalternatieven en hun resp. basisalternatief en de te milderen (rest)
effecten voor gezondheid liggen volledig in lijn met die voor lucht en geluid (zie hiervoor).
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Voor alternatief I7plus werd o.b.v. de lucht- en geluidsmodellering de blootstelling berekend:

e Voor NO2 komt nergens in het studiegebied, ook niet t.h.v. de nieuwe tunnelmonden, over-
schrijding van de GAW van 20 pg/m? voor. De mate van blootstelling aan NO2 ligt in I7plus
globaal iets lager dan in 17 (10,2% i.p.v. 10,4% >16 pg/m?® (Ref: 16%)), zelfs ondanks het feit
dat de positieve luchteffecten van de schermen en bermen hier niet in verrekend konden
worden.

e Voor geluid kon het effect van de schermen en bermen wel doorgerekend worden. Samen
met het positief effect van de bijkomende tunnels uit zich dit duidelijk in de indicatoren, en
in tegenstelling tot 17 houdt |7plus ook een (lichte) verbetering in t.o.v. de referentiesituatie:

o % gehinderden: 9,6% (17: 10,4%, Ref: 9,8%)
o % inwoners boven GAW van 53 dB(A) Lden: 20,8% (17: 22,7%, Ref: 21,1%)

De blootstelling vermindert logischerwijs het meest in deelgebieden gordel west en gordel zuid, waar
de nieuwe weginfrastructuur gelegen is, die in 17plus wordt afgeschermd en in 17 nog niet.

Discipline bodem

In alle alternatieven behalve T1/T2/T3plus neemt het grondverzet van de zuidelijke omleidingsweg
toe t.0.v. hun basisalternatief door de bijkomende tunnel en sleuven. In alternatief 17plus komt hier
het grondverzet van de tunnels t.h.v. de Zandstraat en op de Schavaarthelling bij, in alternatief 12plus
dat van de tunnel ten noorden van Klijpe. De andere optimalisaties hebben geen wezenlijke impact op
het grondverzet.

De optimalisaties hebben geen impact op de mate van profielvernietiging, behalve bij T3plus waar er
bijkomende impact is (ook op verdichtingsgevoelige bodems) door de aansluiting op de Nieuwe Pont-
straat.

Bij alle tracéalternatieven blijven er ook na optimalisatie risico’s op zettingen en grondverschuivingen.
Het oostwaarts opschuiven van tracé 17plus in deelzone Schavaart zorgt er enerzijds voor dat de
projectcontour niet meer overlapt met een gekarteerde grondverschuiving, maar anderzijds loopt het
nieuw tracé wel meer door grondverschuivingsgevoelig gebied dan het basistracé. Echter, het grond-
lichaam van de “tunnel boven maaiveld” zou de de stabiliteit van de helling erboven juist kunnen
verbeteren. Voor alternatieven 12, 03, G2 en G5, die met hun lange viaducten de grootste grondver-
schuivingsrisico’s hebben, is het niet mogelijk om de gekarteerde grondverschuivingen te vermijden
zonder de facto omgezet te worden in een ander (reeds onderzocht) tracéalternatieven.

Discipline water

Doorrekening in het grondwatermodel van het gewijzigd tracé en lengteprofiel van alternatief 17plus
wijst uit dat er op andere plaatsen grondwaterstijging en -daling voorkomt dan in het basisalternatief,
maar zonder negatieve effecten. De andere bijkomende tunnels (zuidelijke omleidingsweg, 12plus ten
noorden van Klijpe) werden niet gemodelleerd, maar leiden in principe ook niet tot problematische
grondwaterstandswijzigingen.

De bijkomende tunnels in de diverse plusalternatieven verminderen de bovengrondse verharde
oppervlakte en scoren dus positiever dan hun basisontwerp qua buffer- en infiltratiebehoefte en -
capaciteit. De optimalisaties hebben geen wezenlijke invloed op de afwateringsstructuur of water-
kwaliteit. De meeste aanpassingen hebben ook geen invloed op overstromingsgevoelig gebied,
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behalve bij alternatief |7plus, waar het grondlichaam met de “tunnel boven maaiveld” mogelijks tot in
overstromingsgevoelig gebied reikt.

Discipline biodiversiteit

Inzake ecotoopinname hebben de meeste optimalisaties, inclusief de voorziene schermen en bermen,
geen relevante effectverschillen met het basisalternatief tot gevolg. De bijkomende wegenis van alter-
natief T3plus loopt door ecologisch weinig waardevol gebied. Alternatief I7plus doorsnijdt zowel ten
noorden van de Zandstraat als in zone Schavaart meer waardevolle ecotopen dan haar basistracé
(score -2 i.p.v. -1/-2). In alle plusalternatieven zonder lange tunnels is er t.ov. hun basisalternatief iets
meer inname van bos die moet gecompenseerd worden, meestal een paar 1000 m? extra, maar bij
I7plus t.0.v. I7 neemt de boscompensatie toe van 37.774 naar 54.316 m2,

Inzake versnippering en barrierewerking verhoogt het barriére-effect van de nieuwe wegenis lichtjes
door de voorziene schermen en bermen. T.a.v. vleermuizen wordt dit niet negatief beoordeeld omdat
de schermen tegelijk ook bescherming bieden tegen potentiéle aanrijdingen door (vracht)verkeer.
T.h.v. de bijkomende (langere) tunnelsegmenten buiten het stedelijk gebied zijn positieve effecten te
verwachten. Dit geldt voor de 2 tunnels van alternatief |7plus in zone Schavaart (waarbij de voorziene
verticale wand van de “tunnel boven maaiveld” het ontsnipperend effect wel grotendeels teniet doet)
en de tunnel ten noorden van Klijpe van alternatief 12plus.

Alternatief |7plus kruist de Fonteinbeek twee maal, waardoor het inzake bodemverstoring negatiever
scoort dan haar basisalternatief 17. T.a.v. verstoring biotopen door wijziging in het watersysteem zijn
er geen effecten.

De tracéverschuiving en bijkomende tunnels van alternatief I7plus in zone Schavaart zorgt voor andere
zones met grondwaterstandsstijging en -daling, maar dit leidt niet tot een andere effectscore inzake
vernatting/verdroging (blijft maximaal -1). Ook de tunnel van I2plus ten noorden van Klijpe en de aan-
passingen aan de zuidelijke omleidingsweg zorgen niet voor een andere effectscore (resp. -1 en 0).

De tracéverschuiving en bijkomende tunnels van alternatief 17plus hebben wel een positieve impact
inzake geluidsverstoring van fauna t.o.v. 17 (minder impact op Hotondbos en Kuithol, gelegen in SBZ).
In zone Schavaart zelf zullen bij I7plus minder waardevolle percelen (met potentieel geluidsgevoelige
fauna) verstoord worden, omdat de meest waardevolle percelen sowieso ingenomen worden door de
weg. De voorziene schermen en bermen hebben in principe ook een positief effect op rustverstoring
van fauna, maar omdat deze vnl. in of nabij stedelijk gebied voorzien worden, is hier sowieso weinig
geluidsgevoelige fauna te verwachten. De geluidsschermen op de lange viaducten van 03, G2, G5 en
I2plus in zone Schavaart zorgen voor een aanzienlijke geluidsafname, maar de kritische 45 dB(A)-
contour wijzigt slechts beperkt en de effectscore van deze alternatieven in zone Schavaart blijft -3.

De bijkomende tunnelsegmenten in open ruimtegebied bij alternatieven 17plus (t.h.v. Zandstraat en
Fiertelmeers) en I2plus (ten noorden van Klijpe) hebben een positief effect inzake lichtverstoring. De
impact van tunnels en schermen in reeds verstoord stedelijk gebied is beperkt. Het positief effect van
de schermen op de lange viaducten van 03, G2, G5 en 12plus wordt beperkt door te kiezen voor
doorzichtige schermen.

De impact van geluidsschermen en -bermen op eutrofiéring (stikstofdepositie) is in principe positief
maar quasi verwaarloosbaar. De bijkomende tunnelsegmenten hebben enerzijds een positief effect
t.h.v. de tunnels zelf maar een negatief effect rond de tunnelmonden, maar omdat de tunnellengte
beperkt blijft (<1 km) zijn de positieve effecten groter dan de negatieve. De tunnel van |7plus onder
de Zandstraat zorgt er bovendien voor dat er geen meetbare depositietoename meer is binnen SBZ
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(buiten SBZ worden wel nog steeds toenames van >0,2 kg N/ha/jaar verwacht t.h.v. eutrofiérings-
gevoelige percelen). Bij 12plus zorgt de tunnel t.h.v. Klijpe eveneens voor een kleine verbetering inzake
eutrofiéring.

Discipline landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie

De meeste optimalisaties blijven grotendeels binnen de oorspronkelijke projectcontouren, waardoor
de impact op de landschappelijke structuur niet gewijzigd wordt. De voorziene maatregelen om de
lucht- en/of geluidsimpact te beperken kunnen wel een relevante invlioed op het landschapsbeeld
hebben. In open ruimtegebieden wordt waar mogelijk best niet geopteerd voor geluidsschermen,
maar voor diffractoren (geluid) of groenschermen (lucht, sowieso beperkt in aantal en lengte). Deze
oplossingen zijn echter niet mogelijk voor het afschermen van de hoge viaducten in alternatieven 03,
G2, G5 en 12plus; hier zijn geluidsschermen de enige optie en wordt de negatieve visuele impact van
de viaducten nog versterkt (effectscore gaat van -2/-3 naar -3). Bij geluidsschermen in of nabij dicht
bebouwd gebied (zuidelijke omleidingsweg, omgeving G. de Myttenaerestraat,...) is hun landschappe-
lijke impact, mits een goede landschappelijke inpassing aan de kant van de bewoning, niet negatiever
dan die van de weginfrastructuur zelf.

De tracéverschuiving van alternatief 17plus zorgt voor een lichtjes negatievere effectscore (van 0/-1
naar -1) ten noorden van de Zandstraat. Ten zuiden daarvan zorgen de twee voorziene tunnels daaren-
tegen voor een beduidend lagere landschappelijke impact dan bij basisalternatief 17, maar vanwege
de verticale wand van de “tunnel boven maaiveld” in de vallei van de Fonteinbeek blijft het effect
negatief (-2) in zone Schavaart. Het grondlichaam (berm) langs de zuidelijke omleidingsweg t.h.v. Cité
Stookt wordt positief beoordeeld, indien landschappelijk goed ingepast. De tunnel van tracé 12plus ten
noorden van Klijpe zorgt ook voor een verbeterde score (van -2 naar -1). De bijkomende aansluiting
van tracé T3plus op de Nieuwe Pontstraat wordt daarentegen beperkt negatief beoordeeld (-1).

De directe impact op landschappelijk en bouwkundig erfgoed wijziging doorgaans niet, behalve bij:

e  Westelijk deel zuidelijke omleidingsweg en aansluiting op nieuwe N60 (alle alternatieven
m.u.v. T3plus): impact op hoeve Biest 94 i.p.v. op hoeve Biest 58

e Alternatief T3plus: aansluiting van Nieuwe Pontstraat doorsnijdt perceel hoeve Biest 94

e Alternatief 17plus: tracé doorheen vastgesteld landschapsatlasrelict “Vlaamse Ardennen”
komt grotendeels in tunnel te liggen; t.o.v. I7 wordt bijkomend achterzijde villa Zandstraat 30
ingenomen, komt het tracé dichter bij beschermd monument Villa Madonna te liggen (maar
lager en visueel afgeschermd) en wordt Transformatorpost Intercom niet meer geraakt

Door de bijkomende tunnels hebben de meeste plusalternatieven een iets groter risico op aantasting
van archeologisch erfgoed dan hun basisalternatief. Diffractoren, schermen en bermen kunnen ook
een (zeer beperkte) impact op archeologie hebben.

Discipline mens — ruimtelijke aspecten

Omdat alle plusalternatieven op hoofdlijnen binnen dezelfde corridor blijven, is de impact van de
optimalisaties qua ruimtelijke structuur en context zeer beperkt. Enkel het intunnelen van grote delen
van tracé 17plus in zone Schavaart zorgt voor een wijziging in effectscore (van -1/-2 naar 0/-1).

Omdat de effecten op de gebruiksfunctie landbouw, gebaseerd op de landbouwgevoeligheidsanalyse
in de LER, uitgaat van 100m brede corridors rond de tracés en geen onderscheid maakt tussen wegen
op maaiveld, op viaduct of in C&C-tunnel, blijven de effectscores voor alle alternatieven dezelfde na
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optimalisatie. In de praktijk zal het bijkomend ruimtebeslag door schermen, bermen, diffractoren en
andere landschappelijke inpassing wel voor een iets negatiever effect zorgen. De tracéverschuiving
van alternatief I7plus zorgt t.o.v. 17 voor een iets negatiever effect ten noorden van de Zandstraat, en
voor een iets minder negatief effect op de hoeve in Schaffendal (vooral inzake ontsluiting), maar de
globale effectscore van 17plus blijft behouden op -2. Ook de aanpassing van de footprint t.h.v. de
aansluiting op de zuidelijke omleidingsweg of de bijkomende aansluiting van T3plus op de Nieuwe
Pontstraat leveren geen wijziging in effectscore voor landbouw op.

De aanpassingen aan de knoop N60-zuidelijke omleidingsweg zorgen ervoor dat een tweetal woningen
aan Biest niet meer ingenomen worden. Bij I7plus t.o.v. |17 zien we t.h.v. het kruispunt N60-N425 een
verschuiving van inname van woningen van (vooral) de Kruisstraat (N60) naar de Zandstraat (N425) en
de Zeelstraat. In deelzone Schavaart gaat het oostwaarts verschoven tracé wel gepaard met een
beduidend kleinere impact op bebouwing (Fiertelmeers en Kapellestraat) en gaat de score van -2/-3
naar -2. Door de tracéverschuiving is er ook minder interferentie met de hoogspanningslijn.

De voorziene maatregelen om de lucht- en/of geluidsimpact te beperken kunnen een relevante
invloed op de belevingswaarde hebben. In open ruimtegebieden wordt waar mogelijk best niet
geopteerd voor geluidsschermen, maar voor diffractoren (geluid) of groenschermen (lucht, sowieso
beperkt in aantal en lengte). Deze oplossingen zijn echter niet mogelijk voor het afschermen van de
hoge viaducten in alternatieven 03, G2, G5 en 12plus; hier zijn geluidsschermen de enige optie en
wordt de negatieve visuele impact van de viaducten nog versterkt (effectscore gaat van -2/-3 naar -3).
Bij geluidsschermen in of nabij dicht bebouwd gebied (zuidelijke omleidingsweg, omgeving G. de
Myttenaerestraat,...) is hun visuele impact, mits een goede landschappelijke inpassing aan de kant van
de bewoning, niet negatiever dan die van de weginfrastructuur zelf.

De tracéverschuiving van alternatief |7plus zorgt voor een lichtjes negatievere belevingswaarde (van
0/-1 naar -1) ten noorden van de Zandstraat. Ten zuiden daarvan zorgen de twee voorziene tunnels
daarentegen voor een beduidend lagere visuele impact dan bij basisalternatief 17, maar vanwege de
verticale wand van de “tunnel boven maaiveld” in de vallei van de Fonteinbeek blijft het effect negatief
(-2) in zone Schavaart. De tunnel onder de Langeweg en de Aatstraat en de grondberm langs de
zuidelijke omleidingsweg t.h.v. Cité Stookt (mits landschappelijk goed ingepast) worden positief
beoordeeld (score van -1/-2 naar -1 in zone Ronse ZO; dit geldt voor alle alternatieven behalve T1/T2/
T3plus). De tunnel van tracé 12plus ten noorden van Klijpe zorgt ook voor een verbeterde score (van -
2 naar -1). De bijkomende aansluiting van tracé T3plus op de Nieuwe Pontstraat wordt daarentegen
beperkt negatief beoordeeld (-1).

Aangezien de optimalisaties en milderende maatregelen in de plusalternatieven geen relevante
impact hebben op de verkeersstromen en dus ook niet op de spreiding van ADR-transporten, blijven
de effectscores inzake externe veiligheid ongewijzigd t.o.v. de basisalternatieven.

Discipline klimaat

Op het hoger schaalniveau dat eigen is aan de discipline klimaat zijn de plusalternatieven niet onder-
scheidend t.o.v. hun basisalternatief.
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0.5 Beschrijving en beoordeling gekozen alternatief

0.5.1  Beschrijving gekozen alternatief

Op basis van de resultaten van het plan-MER (stap 1), de MKBA, het LER, het ontwerpend onderzoek
en overleg met alle stakeholders werd het tracéalternatief voor de bovenlokale wegverbinding
gekozen en verder uitgewerkt (hoofddoelstelling 1: het oplossen van de regionale mobiliteits-
problematiek). Tevens werd o.b.v. het voortraject het plan uitgewerkt m.b.t. de herbestemmingen
i.k.v. hoofddoelstelling 2: het creéren van maatschappelijke meerwaarden door verbetering van de
ruimtelijke structuur rond Ronse.

0.5.1.1  Planonderdeel bovenlokale wegverbinding (hoofddoelstelling 1)
Uit het afwegingsproces werd gekozen voor het geoptimaliseerd tracéalternatief G4plus (zie ook
§16.4.3).

Alternatief G4plus takt net ten zuiden van de Dieriksstraat aan op de bestaande N60. Het tracé zakt al
na enkele honderden meters af naar de tunnelmond van een lange (boor)tunnel, gelegen ten oosten
van de bestaande N60. Deze laatste wordt hier gesupprimeerd en aan de oostzijde rond de tunnel-
mond geleid alvorens weer aan te sluiten op het bestaand tracé. Het tracé loopt in boortunnel onder
de kam van de Vlaamse Ardennen en onder de Schavaarthelling door, met een zuidelijke tunnelmond
net ten zuiden van de Kapellestraat. Vandaar stijgt het tracé om op maaiveld aan te sluiten op de N36
t.h.v. het bedrijf Alsico.
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Figuur 0-26 Schematische voorstelling van tracéalternatief G4plus
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Vanaf de N36 t.h.v. Alsico volgt het tracé de reservatiestrook van het gewestplan. Daarbij gaat de weg
over de Molenbeek, loopt tussen de woonwijk Floreal en het woonlint G. de Myttenaere door, sluit

aan op de N48 (Doorniksesteenweg), loopt tussen sportcomplex ‘t Rosco en bedrijventerrein Pont-
straat/Pont-west door.

Net voor de grens sluit de nieuwe N60 aan op de bestaande N60 en op de zuidelijke omleidingsweg.
Deze omleidingsweg loopt bijna volledig bovengronds langs en door de zuid- en zuidoostrand van het
stedelijk gebied van Ronse (grotendeels via de reservatiestrook van het gewestplan), tot aan de aan-
sluiting op de N48 Ninovestraat ten westen van bedrijventerrein Klein-Frankrijk. Tussenin wordt de
zuidelijke omleidingsweg aangesloten op de Leuzesesteenweg, de Sint-Sauveurstraat, de Elzeelse-
steenweg (N57) en eventueel de Langeweg (afhankelijk van het al dan niet insleuven van de omlei-
dingsweg aldaar). De ander lokale wegen worden geknipt of ongelijkvloers gekruist.

Dit tracé werd doorvertaald in het voorontwerp-GRUP:

D weginfrastructuur

ongelijkvioerse verkeersinfrastructuur

landschappelijke inpassing

compensatie overstromingsgev gebied
gemengd openruimtegebied (GO)

- waterbuffering

- bosgebied (boscompensatie)

werfzone

0 250 500 1.000 1.500 2.000
N N aa—— Meters

Figuur 0-27 Voorontwerp grafisch plan GRUP — hoofddoelstelling 1 (bovenlokale wegverbinding)
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De belangrijkste bestemming is daarbij de “zone voor weginfrastructuur”, die niet alleen de eigenlijke
weginfrastructuur omvat, maar ook een zo groot mogelijk deel van de bijhorende infrastructuur
(afwateringsgrachten, infiltratiebermen, geluidsafscherming, fietsinfrastructuur,...). De “zone voor
weginfrastructuur” omvat niet alleen de nieuwe wegenis, maar ook de aansluitende delen van de
bestaande wegen die heringericht zullen worden. Het boortunnelgedeelte van het wegtracé wordt in
een aparte overdrukzone “zone voor ongelijkvloers verkeers- en vervoersinfrastructuur” onder-
gebracht omdat de boortunnel geen bovengrondse footprint heeft (de tunneluiteinden in cut & cover-
tunnel vallen wel binnen de “zone voor weginfrastructuur”).

Bovenop en rond de “zone voor weginfrastructuur” wordt in overdruk een “zone voor landschappe-
lijke en functionele inpassing van de infrastructuur” voorzien. Deze valt voor een groot deel samen
met de “zone voor weginfrastructuur”, maar omvat daarnaast bijkomende gebieden i.f.v. de boven-
genoemde infrastructuur en onderdelen van de waterhuishouding (bufferbekkens e.d., onder meer in
de “exclave” t.h.v. de Molenbeek) die niet in de “zone voor weginfrastructuur” ingepast geraken. De
zones voor waterbuffering en voor compensatie van inname van overstromingsgevoelig gebied krijgen
een aparte bestemming (gemengd openruimtegebied), maar liggen binnen de overdrukcontour van
de “zone voor landschappelijke inpassing”. Ter hoogte van de Molenbeek wordt bosgebied bestemd,
waarbinnen de benodigde boscompensatie t.g.v. inname van bos door de nieuwe wegenis, cfr. de
regelgeving, wordt opgevangen. Voor de bouwput van de zuidelijke tunnelmond van de boortunnel
t.h.v. de Kapellestraat wordt buiten de “zone voor landschappelijke inpassing” een aparte overdruk
“werfzone” voorzien.

Naast het grafisch plan en de stedenbouwkundige voorschriften van de nieuwe bestemmingszones
wordt bij de effectbeoordeling van het gekozen tracéalternatief ook gebruikt gemaakt van het
indicatief technisch ontwerp. Dit omvat niet alleen de eigenlijke weginfrastructuur, maar ook:

e De door de ontwerpers ingetekende afschermingsmaatregelen (geluidsschermen, bermen,
diffractoren) in de zones waar vanuit het MER afscherming wordt opgelegd

e De voorziene ingrepen m.b.t. waterhuishouding: grachten, bufferbekkens, compensatie-
gebieden voor inname van overstromingsgevoelig gebied

Inzake fietsverbindingen worden ongelijkvloerse of met verkeerslichten beveiligde kruisingen voorzien
van de nieuwe bovenlokale wegenis met het netwerk van bovenlokaal functioneel fietsroutes (BFF),
meer bepaald t.h.v. N36 Zonnestraat, N48 Doorniksesteenweg, Saint-Sauveurstraat, N57 Elzeelse-
steenweg, Rotterij en N48 Ninoofsesteenweg. Daarnaast wordt 3 lokale verbindingen voor zacht
verkeer kwalitatief omschreven in het GRUP, waarvoor nog nader onderzoek gebeuren:

e De relatie tussen KMO-zone Pontstraat/Pont-West en de geplande fietsas langs de zuidelijke
omleidingsweg

e De relatie tussen de woonzones ten oosten en ten westen van de N60 t.h.v. de Engelsenlaan
(connectie woonwijk Floreal met stedelijk weefsel — C. Snoecklaan)

e De relatie tussen de schoolomgeving Aatstraat en centrum Ronse
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Links: geluidsschermen (blauw), bermen (groen) en diffractoren (rood) volgens indicatief ontwerp
Rechts: grachten, bufferbekken en (zwart) compensatiegebieden voor inname van overstromingsgevoelig gebied

Figuur 0-28 Bij de weginfrastructuur horende ingrepen voor gekozen alternatief G4plus

0.5.1.2  Planonderdelen (herbestemmingen) i.k.v. hoofddoelstelling 2
Voor hoofddoelstelling 2, “het creéren van maatschappelijke meerwaarden door verbetering van de
ruimtelijke structuur rond Ronse”, werden volgende subdoelstellingen geformuleerd:

e Bescherming en herstel van natuur (faciliteren en behalen van (elementen) van de Europese
natuurdoelen)

e Verhogen van de landschappelijke kwaliteit van de Vlaamse Ardennen
e Verhogen van de kwaliteit van de stedelijke rand
e Bieden van een toekomstperspectief aan de landbouw

Het ruimtelijk meest ingrijpende planonderdeel voor hoofddoelstelling 2 is het afbakenen van bij-
komende bos- en/of natuurgebieden ter ondersteuning van de realisatie van de instandhoudings-
doelstellingen (IHD) voor de speciale beschermingszones van de Habitatrichtlijn (SBZ-H) rond Ronse,
meer bepaald van de gordel van SBZ-deelgebieden van de Koppenberg t.e.m. het Kluisbos ten westen
van de N60 en van het Muziekbos ten oosten ervan. De belangrijkste opgave daarbij is het voorzien
van ruimte voor bosuitbreiding. Volgens de IHD moet er één groot aaneengesloten boscomplex
gerealiseerd worden (met een richtwaarde van ca. 717 ha) van Kluisberg tot Koppenberg, bestaande
uit de deelgebieden 16 (Kalkoven), 33 (Feelbos), 34 (Beiaardbos), 35 (Heynsdaele), 36 (Bossengordel
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Hotond-Koppenberg) en 38 (Kluisbos). Rond het Muziekbos wordt gestreefd naar een aaneengesloten
boskern van ca. 266 ha. Daarnaast wordt in het IHD-besluit de realisatie van vier kernen van heischrale
graslanden en heidevegetaties tot doel gesteld. De realisatie van zo’n kern wordt nagestreefd in vier
deelgebieden waarvan twee binnen het plangebied, zijnde deelgebied 14 Muziekbos en deelgebied
38 Kluisbos; concreet betreft het een toename naar 12 ha in deze twee deelgebieden.

T.a.v. de bosuitbreiding verliep het afwegingsproces anders dan bij de bovenlokale wegenis. Er werden
geen discrete alternatieven/scenario’s tegen elkaar afgewogen, maar er werden een honderdtal
“zoekzones voor bebossing” individueel en/of per cluster beoordeeld op hun milieueffecten, en op
basis daarvan — en van de resultaten van andere onderzoeken en van stakeholderoverleg — werd één
scenario samengesteld dat de realisatie van de IHD van het SBZ mogelijk maakt én in de mate van het
mogelijke rekening houdt met aandachtspunten vanuit landschappelijk, landbouwkundig en ecolo-
gisch oogpunt. Het uitwerken van het bebossingsscenario werd dus opgevat als een iteratief proces
waarbij deskundigen vanuit de Vlaamse overheid samen met deskundigen vanuit de lokale besturen
en de natuur- en landbouworganisaties op zoek zijn gegaan naar de gebieden waar natuur- of bos-
ontwikkeling kan plaatsvinden om de Europese natuurdoelen te realiseren. Daarbij werden sommige
oorspronkelijke zoekzones geschrapt of aangepast en werden enkele nieuwe zones toegevoegd om
tot een optimalere verbinding tussen de verschillende deelgebieden van het SBZ te komen.

[ sBz-H (Viaamse Ardennen)
Type
Te behouden als landbouw
Bl sebouwing of ruimtebesiag
B Te behoudeniom te vormen bos- of heidehabitats
Bosuitbreiding in SBZ
Bosuitbreiding buiten SBZ
Te behouden waardevol grasland

- Te behouden/om te vormen bos- of heidehabitats

0 250500 1.000 1.500 2.000
_— e eters

Figuur 0-29 Gekozen scenario bosuitbreiding in het voorontwerp RUP
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Deze beleidskeuze m.b.t. bebossing werden doorvertaald in de bestemmingen van de “deelgebieden
Vlaamse Ardennen” van GRUP “Rond Ronse”. De herbestemmingen i.f.v. het realiseren van de IHD-
doelstellingen geven ook aanleiding tot het aanpassen/uitbreiden van de VEN-gebieden binnen het
plangebied. Alle gebieden binnen bestaand en te behouden VEN worden aangeduid als GEN (“grote
eenheid natuur”), evenals alle bestaande bossen buiten bestaand VEN. De nog te bebossen zones
buiten bestaand VEN worden daarentegen aangeduid als GENO (“grote eenheid natuur in ontwikke-
ling”), als overgangsmaatregel voor de bestaande landbouwbedrijven in deze gebieden.

gepland VEN

GEN

D habitatrichtlijngebied

m GENO
wijziging VEN
Behoud VEN

Geschrapt VEN

- Uitbreiding VEN

0 500 1.000

2.000
Meters

Figuur 0-30 Geplande wijzigingen in afbakening VEN-gebied (GEN en GENO) in het voorontwerp RUP

Om de tweede subdoelstelling “verhogen van de landschappelijke kwaliteit van de Vlaamse Ardennen”
te verwezenlijken wordt enerzijds in het GRUP de grenslijn van het “erfgoedlandschap” vastgelegd, en
worden anderzijds diverse herbestemmingen doorgevoerd die de landschappelijke en erfgoed-
kwaliteiten van het plangebied moeten helpen bestendigen en versterken (b.v. bouwvrij maken van
talrijke zones, aanduiden van bebouwing met erfgoedwaarde als zone met cultuurhistorische waarde,
openhouden van waardevolle zichten, vrijwaren waardevolle graslanden in vallei- en brongebieden...).

De subdoelstelling “verhogen van de kwaliteit van de stedelijke rand” wordt gerealiseerd door het her-
bestemmen van een aantal niet benutte woongebieden en woonuitbreidingsgebieden aan de randen
van het stedelijk gebied van Ronse naar bosgebied en vooral bouwvrij agrarisch gebied (BAG).

Het GRUP bakent ook de gebieden van de agrarische structuur cfr. de bepalingen van het RSV af en
legt vast welke gebieden in de toekomst voor de beroepslandbouw bestemd blijven. Op die manier
wordt de subdoelstelling “bieden van een toekomstperspectief aan de landbouw” ingevuld.

Dit levert t.a.v. hoofddoelstelling 2 onderstaand grafisch plan op. Voor nader toelichting en onder-
bouwing van het planvoorstel (grafisch plan met bestemmingen en stedenbouwkundige voorschrif-
ten) wordt verwezen naar de toelichtingsnota van het GRUP.
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Figuur 0-31 Voorontwerp grafisch plan GRUP — hoofddoelstelling 2
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0.5.2

Effectbeoordeling gekozen alternatief per discipline

0.5.2.1  Discipline mobiliteit

0.5.2.1.1  Synthese van de effecten
De mobiliteitseffecten van de bovenlokale wegverbinding volgens het gekozen alternatief G4plus
kunnen als volgt samengevat worden (scores zijn afhankelijk van het betreffend wegsegment):

Functioneren hoger wegennet:

Verzadigingsgraden nieuwe rondweg: O (overal <80%)

Trajecttijden N-Z auto: +1 tot +2

Trajecttijden N-Z vracht: +2 tot +3

Trajecttijden N-O auto + vracht: O (met vrachtverbod in centrum: -1 voor vracht)

O O O O

Impact op OV-netwerk:

o Lijnvoering OV: -1 (cfr. knip Engelsenlaan) tot 0
o Verkeersdrukte op OV-routes: 0 tot +3

Impact op fietsnetwerk:

o Barrierevorming: O tot +2
o Conformiteit fietsvoorzieningen: 0 tot +1

Impact op multimodaliteit: +1
Impact op landbouwverkeer (toegankelijkheid landbouwpercelen): 0
Impact op verkeersveiligheid en -leefbaarheid op het onderliggend wegennet:

o Verkeersdrukte: +2 tot +3
o Oversteekbaarheid: 0 tot +3

Samenvattend: de bovenlokale wegverbinding heeft neutrale tot (aanzienlijk) positieve mobiliteits-
effecten, m.u.v. maximaal beperkt negatieve effecten (-1) op de trajecttijden voor vrachtverkeer (met
vrachtverbod in het centrum) en de lijnvoering van het busverkeer.

De mobiliteitseffecten van de planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2 zijn verwaarloosbaar.

0.5.2.1.2 Milderende maatregelen, aanbevelingen en aandachtspunten
Er zijn hoogstens beperkt negatieve effecten (scores -1) te verwachten op vlak van mobiliteit. Er
worden daarom geen milderende maatregelen noodzakelijk geacht.

Wel zijn er enkele aandachtspunten die niet gekoppeld zijn aan negatieve effecten en dus ook niet
doorvertaald moeten worden in het GRUP, maar wel in overweging kunnen genomen worden bij de
verdere stappen in functie van het realiseren van de nieuwe bovenlokale wegverbinding:

Er zou een vrachtverbod in Broeke kunnen ingesteld worden om het doorgaand vracht-
verkeer nog sterker te weren in deze zone (aangezien de score voor zone centrum reeds +3
was voor vrachtverkeer, wijzigt deze niet). Wel kan het een positieve impact hebben op de
oversteekbaarheid die nu matig is in de geplande toestand. Hieromtrent kan een overeen-
komst gesloten worden tussen de stad Ronse en het Vlaams gewest.

Bij buslijnen die omgeleid worden t.g.v. het knippen van de Engelsenlaan, wordt halte Ronse
Ambachtzone als alternatief voor halte Floréal voorgesteld.
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0.5.2.2  Discipline lucht

0.5.2.2.1  Synthese van de effecten
NO2 is de maatgevende polluent qua effecten op de lokale luchtkwaliteit. De immissietoe- of afnames
van de andere polluenten (PM10, PM2,5 en EC) zijn vele malen kleiner dan die van NO2. Merk op dat
de immissiewaarden in de referentiesituatie nergens, ook niet in de drukste “street canyons”, boven
80% van de Vlaremnorm (32 pg/m3) liggen, waardoor pas naar milderende maatregelen gezocht moet
worden vanaf een -2-score. Merk ook op dat in het ontwerp van het gekozen alternatief reeds heel
wat afschermingsmaatregelen vervat zitten, maar dat het effect hiervan niet kon doorgerekend
worden in de gebruikte luchtmodellen; onderstaande beoordeling geldt dus voor de situatie zonder .

De bovenlokale wegverbinding volgens het gekozen alternatief G4plus leidt een aanzienlijk deel van
het (doorgaand) verkeer dat nu door het centrum van Ronse passeert om naar een tracé dat groten-
deels door open ruimte of ondergronds verloopt. Daardoor zijn er in de meeste “street canyons”
beperkt tot aanzienlijk positieve effecten inzake NO2 (+1 tot +3) te verwachten. Er komen nergens in
het studiegebied te milderen negatieve effecten voor die niet rechtstreeks gekoppeld zijn aan de
nieuwe weginfrastructuur zelf. De luchteffecten rond de nieuwe wegen hangen sterk af van hun
lengteprofiel (tunnel — sleuf — maaiveld — viaduct) en het al dan niet aanwezig zijn van bewoning in de
directe omgeving van het (bovengronds) tracé.

Bovenop de tunnelsegmenten zijn de effecten uiteraard nihil, maar aan de tunnelmonden van de lange
boortunnel, waar alle emissies uit de tunnel boven komen samen met het uitrijdend verkeer, ontstaat
een “pluim” met (sterk) verhoogde NO2-concentraties, met -2- tot -3-scores tot gevolg in een ruime
contour waarbinnen t.h.v. de zuidelijke tunnelmond tientallen woningen van de Kapellestraat gelegen
zijn. Rond de noordelijke tunnelmond liggen enkel 2 woningen die sowieso verwijderd moeten worden
i.f.v. de bouw van de tunnel. Rond de korte tunnels van de zuidelijke omleidingsweg komen geen
signficante effecten voor. Bij de nieuwe wegsegmenten op maaiveld reikt de -2-contour tot op enkele
tientallen meters van de rand van de weg, en daarbinnen vallen meerdere woningen van de N36
Zonnestraat, G. de Myttenaerestraat en Biest. Ook delen van de nieuwe fietsinfrastructuur vallen
binnen de -2-contouren voor NO2.

Inzake emissies is er voor alle polluenten behalve EC een toename binnen het modelgebied van het
luchtmodel, dit als gevolg van het verkeersaanzuigend effect van de nieuwe wegenis. Bij PM10, PM2,5
en CO2 wordt dit effect nog versterkt door het hoger aandeel voertuigen dat 70 km/u rijdt i.p.v. 50
km/u, maar bij NOx, NO2 en vooral EC heeft dit laatste juist een afzwakkend effect, omdat de emissie
per km van deze polluenten lager ligt bij 70 km/u. Het GRUP “Rond Ronse” draagt niet positief bij aan
de Vlaamse klimaat- en luchtkwaliteitsdoelstellingen, maar heeft er ook geen negatieve impact op.

De luchteffecten van de planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2 zijn op korte termijn verwaarloos-
baar en beperkt positief op lange termijn (cfr. bosuitbreiding).

0.5.2.2.2 Milderende maatregelen en aanbevelingen

Zoals aangegeven in §16.5.1 worden in het indicatief technisch ontwerp van alternatief G4plus heel
wat (afschermings-) maatregelen voorzien ter mildering van negatieve lucht- en/of geluidseffecten.
Merk daarbij op dat er rond de bovengrondse delen van de nieuwe weginfrastructuur beduidend meer
maatregelen nodig bleken te zijn voor geluid dan voor lucht, met name rond de zuidelijke omleidings-
weg. In de zones waar dit onder de vorm van geluidsschermen of -bermen is, zijn ook beperkt positieve
luchteffecten te verwachten. Andere geluidsmaatregelen (diffractoren, stiller wegdek) hebben geen
impact op de luchtkwaliteit.
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Het milderend effect van (geluids)schermen of -bermen op de lokale luchtkwaliteit is beperkt (een
standaard geluidsscherm (4m) levert een reductie van de NO2-bijdrage van wegverkeer op maaiveld
op van maximaal ca. 20% (bron: VITO)), maar voor de tracégedeelten op maaiveld waar gemilderd
moet worden volstaat dit. Met een reductie van de NO2-bijdrage met 20% kan deze immers onder de
grenswaarde voor een -2-score (3% van de Vlaremnorm = +1,2 pg/m?3) gebracht worden. Dit geldt ook
voor de randzones van de -2-contour rond de tunnelmonden van de boortunnel.

Er blijven echter woningen van de Kapellestraat die normaliter behouden blijven, waar ondanks de
voorziene afscherming van de tunnelmond een -2-restscore zal voorkomen. In principe moet daar dus
gekeken worden of verdere mildering mogelijk is. Zeer hoge schermen (b.v. 8 3 10m) zouden een
oplossing kunnen bieden, maar worden vanuit landschappelijk en belevingsoogpunt niet wenselijk
geacht. Andere mogelijke maatregelen zoals het opschuiven van de tunnel-monden, mechanische
ventilatie of het onderbreken van de tunnel zijn geen optie voor de lange boortunnel van tracé G4plus.

Bij de keuze van milderende maatregelen moet echter ook gekeken worden naar de absolute lucht-
kwaliteit. Ondanks de soms sterke immissietoenames t.h.v. de meest nabije (te behouden) woningen
rond de zuidelijke tunnelmond, blijft het absoluut NO2-niveau overal onder de 25 pg/m?, wat ver
onder de Vlaremnorm ligt en binnen Vlaanderen als een vrij goede luchtkwaliteit kan beschouwd
worden. Voorts zijn deze cijfers gebaseerd op de voertuigemissies en achtergrondwaarden van het
jaar 2025 en is in de toekomst een steeds verder voortschrijdende verbetering van de luchtkwaliteit
te verwachten door de verschoning van het wagenpark en andere luchtemissiebronnen. Er kan dan
ook verantwoord worden dat het resteffect (op het moment van de ingebruikname van de nieuwe
weg) als aanvaardbaar beschouwd wordt en rond de zuidelijke tunnelmond geen verdere mildering
wordt opgelegd.

Ter afscherming van de nieuwe fietsinfrastructuur t.h.v. de noordelijke tunnelmond van de boortunnel
en langs de zuidelijke omleidingsweg wordt voorgesteld om een compacte, altijdgroene haag of een
grondberm van ca. 2m hoogte te voorzien naast het fietspad aan de kant van de nieuwe wegenis.

0.5.2.3  Discipline geluid

0.5.2.3.1  Synthese van de effecten
Voor geluid worden in principe twee parameters beoordeeld: Lden en Lnight. De effecten voor beide
parameters zijn echter volledig analoog, waardoor in de effectbeoordeling gefocust is op de Lden.

De bovenlokale wegverbinding volgens het gekozen alternatief G4plus leidt een aanzienlijk deel van
het (doorgaand) verkeer dat nu door het centrum van Ronse passeert, om naar een tracé dat groten-
deels door open ruimte en/of ondergronds verloopt. Daardoor komen rond de wegen die het sterkst
ontlast worden (bestaande N60, Zandstraat,...) (aanzienlijk) positieve geluidseffecten voor (+2/+3), en
in beperkt positieve effecten (+1) in een ruime zone, waaronder bijna heel het centrum van Ronse.

Er komen nergens in het studiegebied te milderen negatieve effecten voor die niet rechtstreeks gekop-
peld zijn aan de nieuwe weginfrastructuur zelf. De geluidseffecten rond de nieuwe wegen hangen
sterk af van hun lengteprofiel (tunnel — sleuf — maaiveld — viaduct) en het al dan niet aanwezig zijn van
bewoning in de directe omgeving van het bovengronds tracé. Bovenop de tunnelsegmenten zijn de
effecten uiteraard nihil.

Bij de nieuwe bovengrondse wegsegmenten reikt de contour van tussenscore -2 (> +3 dB(A) t.o.v. de
Ref) in zones waar in de referentiesituatie geen (in het model opgenomen) wegen zijn, tot honderden
meters ver. Er moet echter pas gezocht worden naar (bijkomende) milderende maatregelen indien
het absoluut geluidsniveau boven de GRW (gedifferentieerde referentiewaarde) voor nieuwe wegen
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ligt (60 dB(A) Lden voor primaire wegen, 55 dB(A) Lden voor secundaire wegen, 10 dB(A) lager voor
Lnight) (eindscore -2 of -3).

Afhankelijk van de verkeersintensiteit (die meestal schommelt tussen 10.000 en 15.000 pae/etmaal),
het lengteprofiel en het wegstatuut (nieuwe N60 is primaire weg, zuidelijke omleidingsweg is secun-
daire weg) reiken de GRW-contouren tot op 50 a 100m van de wegas, veel minder ver dan de -2-
contour. In de meeste zones rond de nieuwe wegenis zijn de GRW-contouren dus maatgevend voor
de noodzaak aan (bijkomende) milderende maatregelen; enkel in zones met een hoog geluidsniveau
in de referentiesituatie (b.v. waar de nieuwe weg dicht bij de bestaande N60 ligt) is het de geluids-
bijdrage zelf (contour van tussenscore -2) die bepalend is.

In het technisch ontwerp van G4plus werden heel wat geluidsmilderende maatregelen geintegreerd
(geluidsschermen en -bermen en diffractoren). Vrijwel overal volstaan deze maatregelen om tot een
eind-score van maximaal -1 te komen (het effect van diffractoren kon niet doorgerekend worden maar
op basis van een studie van AWV kan er vanuit gegaan worden dat deze ook voldoende mildering
bieden voor de betreffende woningen, o.a. t.h.v. Biest). Daarnaast zijn er slechts een vijftal locaties
waar ondanks de voorziene afscherming de GRW nog altijd overschreden wordt (omdat het scherm
niet lang of niet hoog genoeg is).

De geluidseffecten van de planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2 zijn verwaarloosbaar.

0.5.2.3.2 Milderende maatregelen en aanbevelingen
Milderende maatregelen voor geluid worden steeds voorgesteld volgens onderstaande volgorde:

1. Bronmaatregelen (geluidsarm wegdek, tracéverschuiving, minder verkeer, snelheids-
verlaging,...)

2. Overdrachtsmaatregelen (geluidsschermen of -bermen,...)

3. Maatregelen bij de ontvanger (b.v. gevelisolatie,...) volgens de bepalingen van norm NBN S
01-400-1 Akoestische criteria voor woongebouwen

Omdat gevelisolatie geen oplossing biedt voor het geluidsklimaat buitenshuis (b.v. in de tuin) of in het
geval de ramen openstaan, wordt het derde type maatregelen niet verder beschouwd.

Volgende bronmaatregelen worden niet redelijk geacht, omdat ze in strijd zijn met de doelstellingen
van het plan:

e Minder verkeer: Het doel van het plan is om zoveel mogelijk (doorgaand) verkeer uit het
centrum van Ronse en andere dicht bebouwde wegen te halen en om te leiden via de nieuwe
weginfrastructuur. Maatregelen om verkeer op de nieuwe wegen te ontraden, zijn hiermee
in tegenspraak.

e Snelheidsverlaging: Opdat zoveel mogelijk (doorgaand) verkeer gebruik zou maken van de
nieuwe wegen, is het van belang dat deze voldoende tijdswinst opleveren (ook als het traject
langer wordt), waarbij de vooropgestelde snelheid van 70 km/u als een minimum beschouwd
kan worden.

e  Tracéverschuiving: Het tracé van G4plus werd reeds maximaal geoptimaliseerd.

Een bronmaatregel die wel redelijk geacht wordt, is het voorzien van een geluidsarm wegdektype. In
het geluidsmodel werd voor de nieuwe weginfrastructuur uitgegaan van het “standaard wegdektype”
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(SMA-C-asfalt). Door toepassing van het wegdektype SMA-D kan een geluidswinst van ca. 2 dB(A) t.o.v.
het SMA-C bereikt worden.

De meest gebruikelijke milderende maatregelen t.a.v. geluidshinder zijn overdrachtsmaatregelen
onder de vorm van geluidsschermen of -bermen. Uitgaand van de effectbeoordeling van het basis-
alternatief G4 werden in het ontwerp van G4plus zoals gezegd reeds heel wat geluidsschermen en/of
-bermen geintegreerd (zie figuur 15-3). In zones waar schermen of bermen ruimtelijk niet inpasbaar
of wenselijk zijn en de getroffen woningen verspreid liggen (zijnde langs de tracégedeelten door open
ruimte), worden diffractoren voorzien. Een diffractor is een Nederlandse ontwikkeling in de strijd
tegen verkeerslawaai en bestaat uit een aantal sleuven met verschillende diepte die langs en parallel
aan de as van de weg worden aangebracht.

— Stellaag d = 30-50mm
Funderingsmateriaal d = 200mm

Voorbeeld van rechtopstaande en in de grond ingewerkte diffractor

[ | [EREEREEpEEE

(de bron (weg) bevindt zich links; rood is toename, blauw = afname; rechts van de diffractor is duidelijk de
blauwe “schaduwzone” te zien met een verlaagd geluidsdrukniveau)

Figuur 0-32 Computersimulatie van het effect op het geluidsdrukniveau van een diffractor bestaande uit een serie
in de grond ingewerkte sleuven (bron: Y. H. Wijnant, Universiteit Twente)

De geluidsgolven afkomstig van het voorbijrijdend verkeer veroorzaken door resonantie staande
geluidsgolven in de sleuven, die interfereren met de overtrekkende geluidsgolven zelf en deze naar
boven afbuigen, waardoor er langs de zijde van de weg een “schaduwzone” ontstaat (blauw op de
figuur). In de praktijk worden sleuven met verschillende diepte gecombineerd om te resoneren bij
verschillende frequenties in het relevante verkeerslawaaispectrum. Volgens onderzoek van AWV geeft
een 1 m hoge absorberende muur met diffractor mooie resultaten bij een 2x1-weg: op 30 m afstand
schommelen de geluidsverminderingen rond 6 a 7dB(A), op 50 m afstand rond 4 dB(A). Bij de nieuwe
wegenis door open ruimte van “Rond Ronse” is een dergelijke geluidsreductie voldoende om overal
t.h.v. bewoning tot onder de GRW te geraken.
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Zoals hiervoor aangegeven zijn er, ondanks de reeds voorziene geluidsmaatregelen, nog een viertal
locaties rond de zuidelijke omleidingsweg (zijtak Saint-Sauveurstraat, Langeweg, Rotterij en Lorette-
straat) met eindscore -2 t.h.v. woningen. Dit kan teruggebracht worden naar -1 door het verder door-
trekken en/of verhogen van de reeds voorziene schermen of door te kiezen voor geluidsarm wegdek.
Gezien deze maatregelen ruimtelijk/landschappelijk of verkeerstechnisch niet altijd wenselijk zijn en
omdat de restoverschrijding van de GRW beperkt is, wordt het aanvaardbaar geacht om geen
bijkomende mildering door te voeren.

0.5.2.4  Discipline gezondheid

0.5.2.4.1  Synthese van de effecten
De gezondheidseffecten van het gekozen alternatief G4plus voor de bovenlokale wegverbinding
kunnen als volgt samengevat worden:

e Het alternatief onttrekt een aanzienlijke hoeveelheid (doorgaand) verkeer aan het centrum
van Ronse en een aantal invalswegen en zorgt daardoor voor positieve effecten op de
omliggende bewoning inzake blootstelling aan luchtverontreiniging en geluidshinder.

e Voor zowel lucht (NO2) als geluid zijn er, ondanks de voorziene afscherming, nog negatieve
effecten rond de bovengrondse delen van de nieuwe weginfrastructuur, en voor lucht (NO2)
ook rond de zuidelijke tunnelmond van de lange boortunnel (meest nabije te behouden
woningen van de Kapellestraat)®°.

Om de globale gezondheidsimpact van het gekozen alternatief G4plus en (ter vergelijking) haar basis-
alternatief G4 te duiden geven onderstaande grafieken het aantal inwoners weer per effectklasse voor
de indicatoren blootstelling aan NO2 en % gehinderden (o.b.v. Lden). Daarbij werd de effectklasse
“niet significant” (0) opgedeeld in “-0” en “+0”, om binnen deze dominante klasse de verhouding te
zien tussen het aantal inwoners dat er (marginaal) op vooruit of achteruit gaat.

Uit de grafieken blijkt dat de blootstellingsbalans (positief-negatief) zowel voor NO2 als geluidshinder
duidelijk positief is voor G4 en G4plus. Merk bovendien op dat de inwoners die erop vooruit gaan
(vooral in het centrum van Ronse) in de referentiesituatie gemiddeld een hogere blootstelling kennen
dan de inwoners die erop achteruit gaan (omgeving van de nieuwe wegenis in vnl. landelijk gebied).

Er vind a.h.w. een egalisering plaats van de blootstelling binnen het studiegebied. Voor NO2 is er quasi
geen verschil tussen G4 en G4plus, omdat de effecten van de voorziene afscherming bij G4plus niet
kon doorgerekend worden in de gebruikte luchtmodellen. Maar het effect hiervan op de totale bloot-
stellingsbalans van het volledig modelgebied zou sowieso zeer beperkt zijn. Voor geluid kon het effect
van de afscherming wel gemodelleerd worden, en dit uit zich dan ook in de onderste grafiek: G4plus
heeft qua % gehinderden beduidend meer inwoners met positieve effecten en minder met negatieve
effecten dan G4.

Het effect van de bovenlokale wegverbinding op de indicator “nabijheid van groene ruimte” wordt
neutraal (0) beoordeeld.

10T .h.v. de noordelijke tunnelmond zijn er ook 2 woningen met een sterk verhoogde blootstelling, maar deze moeten sowieso verwijderd
worden i.f.v. de bouw van de weginfrastructuur.
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Figuur 0-33 Balans NO2-blootstelling — % inwoners per verschilklasse (tussenscore)
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Figuur 0-34 Balans geluidshinder (% gehinderden) — % inwoners per verschilklasse
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De planonderdeleni.k.v. hoofddoelstelling 2 hebben een verwaarloosbaar effect qua blootstelling aan
luchtverontreiniging (in ieder geval op korte termijn) en geluidshinder. Vooral dankzij de grote
bijkomende bosoppervlakte heeft het planonderdeel een positief effect (+2) op de indicator “nabijheid
van groene ruimte”, zij het dat er, m.u.v. het op te heffen WUG tussen Kapellestraat en Fiertelmeers,
weinig bebossing wordt voorzien in de directe omgeving van de grootste bevolkingsconcentratie,
zijnde het stedelijk gebied van Ronse.

0.5.2.4.2 Milderende maatregelen en aanbevelingen
In het technisch ontwerp van het gekozen alternatief G4plus zitten reeds heel wat milderende maat-
regelen (schermen, bermen, diffractoren) vervat die noodzakelijk geacht werden voor basisalternatief
G4 (hernomen op onderstaande figuur). Deze maatregelen zorgen ervoor dat de negatieve gezond-
heidseffecten van de nieuwe weginfrastructuur sterk worden afgezwakt, maar er blijven zowel voor
lucht (NO2-bijdrage rond de zuidelijke tunnelmond) als geluid (toename % gehinderden rond met
name de zuidelijke omleidingsweg) negatieve resteffecten over.
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In principe zou de voorziene afscherming nog wat geoptimaliseerd kunnen worden (schermen verder
doortrekken en/of verhogen). Maar de negatieve resteffecten zullen nooit volledig gemilderd kunnen
worden en de bijkomende maatregelen worden niet/weinig wenselijk geacht vanuit landschappelijk
en belevingsoogpunt. Omdat de absolute luchtkwaliteit en mate van geluidshinder in de betreffende
zones na de reeds voorziene mildering niet problematisch is (nog altijd beter dan het Vlaams gemiddel-
de), worden de resteffecten na de reeds voorziene mildering aanvaardbaar geacht en worden geen
bijkomende maatregelen opgelegd vanuit het MER.

0 250 500 1.000 1.500 2.000
S e s Meters

Geluidsschermen (blauw), bermen (groen) en diffractoren (rood)

Figuur 0-35 Reeds voorziene maatregelen i.f.v. lucht, geluid en gezondheid in het gekozen alternatief G4plus

De gezondheidseffecten van de planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2 zijn niet significant tot
positief, waardoor milderende maatregelen vanuit discipline gezondheid niet aan de orde zijn.
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0.5.2.5 Discipline bodem

0.5.2.5.1  Synthese van de effecten
Het voorgenomen plan brengt een grote hoeveelheid grondverzet met zich mee. De grondbalans is
niet gesloten. Er dient sowieso gestreefd te worden naar maximale aanwending van de uitgegraven
grond binnen het plangebied op plaatsen waar ophogingen nodig zijn in functie van het plan (indien
dit bodemtechnisch en op kwalitatief vlak mogelijk is). Daarnaast is het aangewezen om opportuni-
teiten te onderzoeken voor hergebruik van uitgegraven bodemmateriaal.

Wat betreft profielverstoring geldt dat er binnen het plangebied zones aanwezig zijn die gevoelig zijn
voor profielverstoring, maar ook dat de geaffecteerde bodems algemeen voorkomend in het studie-
gebied zijn. De impact wordt dan ook als beperkt negatief tot negatief (-1/-2) beoordeeld.

Algemeen is het studiegebied gevoelig voor verdichting, m.n. de leembodems in het noorden van het
studiegebied en de leem — en zandleembodems centraal en in het zuiden van het studiegebied.
Bijzondere aandacht dient te gaan naar de zeer gevoelige bodems, m.n. in de vallei van de ‘Cours Saint-
Martin’ t.h.v. de zuidelijke omleidingsweg, waar tevens veenhoudende bodems voorkomen. Ook in de
vallei van de Molenbeek dient er aandacht te zijn voor de zeer verdichtingsgevoelige bodems. Verdich-
ting is evenwel enkel relevant t.h.v. bodems die na de inrichtings- en infrastructuurwerken een functie
dienen te vervullen die afhankelijk is van het behoud van structuur (bv. natuur, landbouw, infiltratie-
voorzieningen,...). Gezien er voornamelijk weginfrastructuur gepland wordt, wordt dit effect globaal
als beperkt negatief beoordeeld (-1). Voor enkele specifieke zones worden hierna aanbevelingen
gedaan wat betreft de tijdelijke stockage van uitgegraven grond.

Ter hoogte van het plangebied komen in de valleigebieden van de Molenbeek en de ‘Cours Saint-
Martin’ klei- en zware kleibodems voor waar eveneens aanwijzingen zijn voor de aanwezigheid van
veen. In de vallei van de ‘Cours Saint-Martin’ wordt er t.h.v. deze bodems ook weginfrastructuur
gepland waardoor er hier risico’s zijn op bodemzetting. In de vallei van de Molenbeek wordt hier geen
harde infrastructuur gepland. Er dient sowieso aandacht besteed te worden aan de constructies van
de weginfrastructuur en de locaties voor de tijdelijke opslag van ontgraven grond. Inzake bemaling
tijdens de aanlegfase wordt aangenomen dat bij uitvoering de nodige technieken zullen ingezet
worden om de invloed te beperken en dus ongewenste zettingen te vermijden. Dit wordt dan ook
opgenomen als aandachtspunt naar het verdere projectverloop toe. Deze bodems bevinden zich niet
t.h.v de berekende verlagingscontouren t.h.v. de geplande tunnels. In de exploitatiefase wordt dan
ook geen (verdere) impact verwacht.

Het gekozen alternatief is één van de alternatieven waarvoor de minste impact inzake grond-
verschuivingen werd verwacht. Enkel in het noordelijke gedeelte ten oosten van de bestaande N60,
wordt er nog weginfrastructuur op maaiveld voorzien in grondverschuivingsgevoelig gebied (volgens
de gevoeligheidskaart voor grondverschuivingen). Gezien het hier gaat over een uitgraving bovenaan
het talud, werkt deze maatregel in principe stabiliserend op grondverschuivingen en wordt het effect
daarom “worst case” als beperkt negatief (-1) beoordeeld. Er zijn voldoende maatregelen op
uitvoeringsniveau mogelijk om dit mogelijke negatief effect te verminderen of teniet te doen. Deze
worden opgenomen bij de aandachtspunten.

Omuwille van het risico op grondverschuivingen mag t.h.v. de zones gevoelig voor grondverschuivingen
het afstromend hemelwater niet ter plaatse geinfiltreerd worden, maar dient het afgevoerd te worden
naar infiltratiebekkens die buiten de zones gevoelig voor grondverschuivingen gelegen zijn. Gezien de
greppels en het bufferbekken ten noorden van de boortunnel gelegen zijn t.h.v. zones die (matig tot
zeer) gevoelig zijn voor grondverschuivingen, is hier een risico op een negatief effect (-2). Hiervoor
wordt dan ook een milderende maatregel opgenomen.Voor G4plus worden verder geen verhogingen
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van de grondwatertafel t.h.v. grondverschuivingsgevoelig gebied n.a.v. de aanwezigheid van tunnels
en U-bakken en wordt hiervan dus geen significant effect verwacht.

Potentieel kan bij de ontgraving, tijdelijke opslag en verplaatsing van bodem een verspreiding van de
verontreiniging plaatsvinden. De nodige onderzoeksrapporten van de bodems worden opgesteld en
bij de uitvoering van het project zal rekening moeten gehouden worden met de resultaten van deze
onderzoeken. Ook hier dienen de geldende regelgeving (Vlarebo) en richtlijnen gevolgd te worden
waardoor de impact op bodemverontreiniging beperkt zal zijn. Aantasting van de bodem- en
grondwaterkwaliteit tijdens de aanlegfase wordt bijgevolg als verwaarloosbaar tot beperkt negatief
(0/-1) beoordeeld. Als aandachtspunt wordt meegegeven dat bij uitgravingen langs de Molenbeek
rekening dient te worden gehouden met de resultaten van het lopende onderzoek m.b.t. niet-
klassieke parameters, zoals PFAS en gebromeerde vlamvertragers. Dit dient verder meegenomen te
worden in de uitvoeringsfase.

Voor wat hoofddoelstelling 2 betreft worden inzake profielwijziging voornamelijk (zeer) beperkt
positieve effecten verwacht van herbestemmingen die de mogelijkheden van bebouwing beperken.
Wat betreft de effectgroep erosie is de bebossing in de bosuitbreidingszones relevant, gezien bossen
de infiltratie van hemelwater bevorderen en afstroming ervan verminderen. Hiervan wordt een sterk
positief effect (+3) verwacht gezien deze zich voornamelijk bevinden in (zeer) hoog erosiegevoelige
zones. Daarnaast wordt ook het beperken van de mogelijkheden voor het scheuren van grasland door
aanduiding van agrarisch gebied met ecologisch belang als beperkt positief beoordeeld inzake erosie.
Voor wat betreft de effectgroep bodemkwaliteit zijn voornamelijk effecten t.g.v. de bestemmings-
wijzigingen tussen agrarische bestemmingen en bestemmingen naar natuur en bos van belang omdat
binnen deze laatste een bemestingsverbod geldt. Gezien steeds de normen gelinkt aan het beoogde
gebruik gerespecteerd moeten worden, wordt dit effect vanuit discipline bodem als beperkt positief
(+1), in geval van agrarische naar natuur/bos bestemming en beperkt negatief (-1), in geval van
natuur/bos naar agrarische bestemming beoordeeld. Dit negatief effect is dan met name gelinkt aan
de bijkomende risico’s op uit- en afspoeling van meststoffen naar nabijgelegen gebieden. Globaal
gezien wordt het effect als beperkt positief (+1) beoordeeld, gezien er een veel grotere oppervlakte is
aan herbestemmingen waarvan een positief effect verwacht wordt dan deze waarvan een negatief
effect verwacht wordt.

0.5.2.5.2 Milderende maatregelen en aanbevelingen
Bij uitvoering van het project dient vermeden te worden om grondstockages voor langere tijd te
voorzien in verdichtingsgevoelige zones naast de toekomstige weginfrastructuur (de zones met
(zware) kleibodems, natte zandleembodems en bodems met aanwijzingen voor veen in de beek-
valleien). In het bijzonder dient bij uitvoering van het project vermeden te worden om voor langere
tijd grondstockages te voorzien in de verdichtingsgevoelige zones waar in de toekomst waterberging
en -infiltratie moet plaatsvinden, met name:

e th.w. de zones naast de toekomstige weginfrastructuur waar grachten gepland zijn
(verdichtingsgevoelige en zeer verdichtingsgevoelige bodems langsheen het volledig tracé)

e in de zone ten zuiden van de Zonnestraat, waar mogelijke zones voor waterbuffering, bos-
compensatie, compensatie van overstromingsgevoelig gebied en mogelijk een verlegging van
de Molenbeek voorzien worden;

e t.h.v. de zone voor landschappelijke inrichting ten zuiden van Biest waar mogelijk water-
buffering en compensatie van overstromingsgevoelig gebied voorzien worden;
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e t.h.v. de zone voor landschappelijke inrichting tussen Hersenplank en Saint-Sauveurstraat
waar mogelijk compensatie van overstromingsgevoelig gebied voorzien wordt (niet t.h.v.
geluidsberm);

e t.h.v. de zone voor landschappelijke inpassing langs de nieuwe weg ten noorden van de
Aalstraat waar mogelijk bufferbekkens voorzien worden;

e t.h.v. de zone voor landschappelijke inpassing ten zuiden van de Roterij waar mogelijk een
bufferbekken voorzien wordt;

e t.h.v. de zones voor landschappelijke inpassing ten zuiden van de Ninoofsesteenweg waar
mogelijk compensatie voor overstromingsgevoelig gebied en een bufferbekken voorzien
worden.

Omuwille van het risico op grondverschuivingen mag t.h.v. de zones gevoelig voor grondverschuivingen
het afstromend hemelwater niet ter plaatse geinfiltreerd worden, maar dient het afgevoerd te worden
naar infiltratiebekkens die buiten de zones gevoelig voor grondverschuivingen gelegen zijn. Gezien de
greppels en het bufferbekken ten noorden van de boortunnel gelegen zijn t.h.v. zones die (matig tot
zeer) gevoelig zijn voor grondverschuivingen mogen deze niet infiltrerend voorzien worden,
behoudens wanneer op uitvoeringsniveau kan aangetoond worden dat dit geen verhoogde risico’s op
grondverschuivingen met zich meebrengt.

0.5.2.5.3  Aandachtspunten
Er worden doorheen voorgaande effectenanalyse tevens enkele bijkomende aandachtspunten
geformuleerd. Gezien het feit dat de mogelijke impact ten aanzien van de discipline Bodem veelal
samenhangt met de technische details van het effectieve project en de uitvoeringstechnieken, hebben
deze aandachtspunten eerder betrekking op de fase na de huidige planfase (niet op te nemen in GRUP-
voorschriften).

Gezien de grondbalans niet gesloten is, dient gestreefd te worden naar maximale aanwending van de
uitgegraven grond binnen het plangebied op plaatsen waar ophogingen nodig zijn in functie van het
plan (indien dit bodemtechnisch en op kwalitatief vlak mogelijk is). Daarnaast is het aangewezen om
opportuniteiten te onderzoeken voor hergebruik van uitgegraven bodemmateriaal**.

Er wordt aangenomen dat de effectieve werken op dusdanige manier uitgevoerd kunnen worden
zodat het risico op bodemzetting en verzakking van gevoelige bodems ten gevolge van de aanleg van
de weg en de eventuele bemaling maximaal vermeden wordt. Hierdoor kan bij de toepassing van
bemalingen tijdens de constructiefase, bijvoorbeeld tijdens het graven van de tunnels en U-bakken,
steeds gewerkt worden binnen een gesloten bouwkuip, zodanig dat de invioedsfeer van de bemalin-
gen beperkt zal blijven. Bij aanleg van de weg in ophoging kan rekening gehouden worden met een
gefaseerde ophoging, waarbij voldoende tijd wordt gegeven om zettingen te laten plaatsvinden. Om
deze risico’s te beheersen dient bij het technisch ontwerp van de geplande werken dit aspect
(uitvoeringstechnieken in relatie tot bemaling en stabiliteit) verder bestudeerd te worden.

11 Bodemmaterialen kunnen niet alleen hergebruikt worden als bodem, maar ook als grondstof voor bouwwerken of producten. In dat laatste
geval spreken we over het gebruik van bodem voor bouwkundig bodemgebruik of in een vormvast product. Voorbeelden van bouwkundig
bodemgebruik zijn het gebruik van zand als funderingszand of het gebruik van zand bij de aanmaak van beton. Bodemmaterialen kunnen ook
gebruikt worden als grondstoffen voor bouwproducten. Voorbeelden zijn het gebruik van klei of leem voor de aanmaak van keramische
producten of bakstenen.
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De grondwerken dienen op dusdanige wijze uitgevoerd te worden zodat herstel van de bodem-
structuur/opbouw/doorlatendheid mogelijk is, dit in functie van de latere bestemming. Dit kan
gerealiseerd worden door bvb. apart uitgraven, stockeren en terugplaatsen van teelaardelaag,
zaadbank en de onderliggende lagen, en het bewerken/loswoelen van de bodem na uitvoering van de
werken. In het bijzonder dient er aandacht te zijn voor verdichting op volgende specifieke locaties:

e t.h.v. de groenzone en de landbouwpercelen langs de ventweg ten noorden van Kuithol;

e t.h.v. Kuithol waar tussen de nieuwe en de verlegde N60 ook een bufferbekken wordt
gepland, alsook de zone voor landschappelijke inpassing ten westen van de nieuwe N60;

e t.h.v. de zone voor werfinrichting ten oosten van de zone ten noorden van de boortunnel;

e t.h.v. de zone werfinrichting ten zuiden van de boortunnel;

t.h.v. de zones voor landschappelijke inrichting rond de Doorniksesteenweg .

Door de keuze voor alternatief G4plus wordt de grondverschuivingsgevoelige zone zo veel mogelijk
vermeden door het voorzien van een boortunnel. Op uitvoeringsniveau dienen verdere maatregelen
genomen te worden om het activeren van een grondverschuiving te voorkomen of het risico op
grondverschuiving kleiner te maken en maatregelen om de constructie te beschermen in het geval
zich op de langere termijn grondverschuivingen zouden voordoen. Het gaat hierbij om maatregelen
zoals het voorzien van paalmatrassen, drainerend grind, zandpalen, e.d. ter hoogte van de weg,
(tijdelijke) beschoeiing van de bouwput en tunnel (start- en ontvangstschacht) of U-bak door b.v.
secanspalen en groutankers, voorzien van grindkernen/soilmixpalen en zandpalen in de werkzone,
aanbrengen van drainage bij uittreden grondwater uit talud en t.b.v. verhinderen waterover-
spanningen, verbeteren van de schuifweerstandskarakteristieken van de grond,.... In het detail-
ontwerp verder moet nagegaan worden welke (combinatie van) maatregelen effectief nodig zijn.

Bij het uitgraven en hergebruik van de grond dient aandacht uit te gaan naar de milieuhygiénische en
grondmechanische randvoorwaarden. De mogelijkheid bestaat, gezien de ligging van verontreinigin-
gen in het projectgebied, dat verontreinigde grond mee zal afgegraven worden. Als aandachtspunt
wordt meegegeven dat bij uitgravingen langs de Molenbeek rekening dient te worden gehouden met
de resultaten van het lopende onderzoek m.b.t. niet-klassieke parameters, zoals PFAS en gebromeer-
de vlamvertragers. Dit dient verder meegenomen te worden op uitvoeringsniveau.

0.5.2.6  Discipline water

0.5.2.6.1  Synthese van de effecten
Bij de aanleg van de nieuwe weginfrastructuur kan een wijziging in de grondwaterkwantiteit optreden
door bemalingen (0.a. van de U-bakken of tunnelconstructies in verschillende alternatieven). In de
praktijk zijn hier diverse technische middelen ter beschikking om te verhinderen dat dit een wezenlijke
impact heeft op de grond- en oppervlaktewaterkwantiteit. Aandachtspunt hierbij is dat het niet
aangewezen is om bemalingswater te infiltreren in zones gevoelig voor grondverschuivingen.

Tijdens de exploitatiefase is er een mogelijke impact op grondwaterstanden en -stromingen t.g.v. de
gewijzigde infiltratie en de aanwezigheid van tunnels en U-bakken. De verlagingscontouren reiken
volgens het grondwatermodel niet tot in de gekende bronnen of kwelzones. Er zijn geen vergunde
grondwaterwinningen aanwezig binnen de verlagingscontouren.

Het plan brengt bijkomende verharding met zich mee. Het gekozen alternatief betreft hierbij een
alternatief dat, dankzij de lange boortunnel, relatief weinig verharding met zich meebrengt. Ook
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doordat het ontwerp uitgaat van het maximaal inzetten op (decentrale) infiltratie, buffering en
vertraagde afvoer en het plan hier de nodige ruimte voor voorziet, wordt verwacht dat dit hooguit een
beperkt negatief effect (0/-1) zal hebben op grondwaterkwantiteit.

Binnen het GRUP worden zones voor infiltratie- en bufferbekkens afgebakend. Belangrijk is in deze dat
het GRUP de zones aanduidt in overdruk, zodat hier enkel waterbuffering en dus geen bijkomende
weginfrastructuur gerealiseerd kan worden. Gezien de nodige buffering wordt voorzien, wordt niet
verwacht dat het overstromingsrisico zal vergroten t.h.v. waterlopen waarop het afstromend hemel-
water wordt aangesloten. Het effect van bijkomende verharding wordt daarom ook op oppervlakte-
waterkwantiteit als neutraal tot hooguit beperkt negatief beoordeeld (0/-1).

Het effect van inname van overstromingsgevoelig gebied wordt voor het gekozen alternatief als
hoogstens beperkt negatief beoordeeld (-1), gezien ophoging in overstromingsgevoelig gebied
onvermijdelijk is, maar de nodige ruimte voor compensatie binnen het plan voorzien worden. De
overdrukken voor de infiltratie- en bufferbekkens t.h.v. de Zonnestraat, Biest en de Ninoofsesteenweg
bevinden zich deels t.h.v. pluviaal overstromingsgebied. Er blijft binnen de afgebakende zone echter
voldoende ruimte over om het bekken te voorzien buiten het overstromingsgevoelig gebied.

Tijdens de aanlegfase is het volgen van de wettelijke bepalingen met betrekking tot het optreden bij
calamiteiten en bij werken met (water)bodems vanzelfsprekend een geldende randvoorwaarde die
van toepassing is bij alle alternatieven. Als aandachtspunt wordt verwezen naar de lopende onder-
zoeken langs de Molenbeek, waarbij verhoogde concentraties aan BDE’s werden vastgesteld in de
waterbodem. Hierbij wordt tevens verwezen naar de discipline bodem waar ook de verontreinigingen
op de oevers van de Molenbeek worden besproken.

Door het toepassen van het decentrale systeem zal er verontreiniging in de bodem terecht komen,
waarbij doorslag naar het grondwater mogelijk is. Het verontreinigde hemelwater dat in de bermen
terecht komt blijft grotendeels zitten. Dit wordt globaal als beperkt negatief beoordeeld (-1). Het
infiltratie- en bufferbekken voor aansluiting op de bestaande hemelwaterafvoer in het noorden wordt
echter voorzien nabij de gekende bronnen Kuithol. Hierdoor kan eventuele verontreiniging via het
grondwater terechtkomen in het oppervlaktewatersysteem, wat potentieel een aanzienlijk negatief
effect betekent (-3).

Het gekozen alternatief kruist de Fonteinbeek, de Molenbeek en de Vloedbeek. De impact op de
structuurkwaliteit van deze waterlopen wordt respectievelijk als neutraal (0), beperkt positief (+1) en
beperkt negatief (-1) beoordeeld.

Wat hoofddoelstelling 2 betreft worden (beperkt) positieve effecten verwacht van herbestemmingen
die bijkomende verharding vermijden (zoals herbestemming naar bouwvrij agrarisch gebied, natuur-
en bosgebied). Verder zijn er ook een aantal herbestemmingen waar bijkomende verharding in
principe mogelijk is, maar waar in feite ingezet wordt op de bestendiging van de huidige situatie.
Gezien bij bijkomende verharding sowieso voldaan zal moeten worden aan de regelgeving, wordt dit
effect als neutraal tot beperkt negatief beoordeeld (0/-1). Voor het effect op grond- en oppervlakte-
waterkwaliteit wordt verwezen naar de discipline bodem. Globaal wordt een beperkt positief effect
verwacht (+1). Daarnaast zorgt ook de positieve impact inzake erosie ook voor een positieve impact
op de oppervlaktewaterkwaliteit t.g.v. het vermijden van de aanvoer van sediment (en daaraan
verbonden verontreinigingen) naar de waterlopen.

Tot slot wordt geen permanente achteruitgang van de toestand van de waterlichamen verwacht en/of
wordt het bereiken van het goed ecologisch potentieel van waterlichamen niet in gevaar gebracht.
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0.5.2.6.2 Milderende maatregelen en aanbevelingen
Gezien het bufferbekken ten noorden van de boortunnel gelegen is nabij de gekende bronnen Kuithol
mag dit niet infiltrerend voorzien worden, behoudens op uitvoeringsniveau kan aangetoond worden
dat infiltratie van opgevangen hemelwater hier geen impact op de (grond)waterkwaliteit van de
bronnen heeft. Door de gedeeltelijke ligging in grondverschuivingsgevoelig gebied wordt vanuit de
discipline bodem ook reeds voorgesteld om hier geen decentrale infiltratie toe te passen.

Er wordt algemeen aanbevolen om, bij de uitwerking van de technische details, het project op
dusdanige wijze te ontwerpen dat de doelstellingen en principes die in voorgaande effectenanalyse
opgenomen zijn, ook in de praktijk bewerkstelligd kunnen worden. Dit betreffen:

- maximale inzet op infiltratie
- voldoende buffering, bij voorkeur in open bekkens en langsgrachten.

Er wordt aanbevolen om bij de verdere uitwerking van de infiltratie, in te zetten op
infrastructuur die een meerwaarde (waterhuishouding, landschap, biodiversiteit) kan
betekenen. Dit kan door infiltratie bij voorkeur te realiseren in open waterlichamen, en
dit bij voorkeur gebruik makend van de technieken van de natuurtechnische milieubouw
(bvb. voorzien van bredere, ondiepe wadi’s waar mogelijk i.p.v. grachten, aanleggen van
zachthellende, onverharde oevers, ... ).

Het uitgesproken reliéf met lokaal hellingen tot boven 10 % kan lokaal wel een invloed
hebben op de effectiviteit van de langsgrachten voor infiltratie van hemelwater die
worden voorzien langsheen de weg. Dit geldt voornamelijk voor het noordelijke deel van
het plangebied voor de weginfrastructuur. Bij hogere hellingspercentages dient immers
het aantal schotten te worden verhoogd om het gewenste buffer-/infiltratievolume in de
grachten te realiseren. Dit is nadelig naar onderhoud toe.

- voorzien van een ecopassage t.h.v. de Molenbeek

0.5.2.6.3  Aandachtspunten
Er worden enkele aandachtspunten geformuleerd die niet doorvertaald moeten of kunnen worden in
het GRUP. Gezien het feit dat de mogelijke impact ten aanzien van de discipline water veelal
samenhangt met de technische details van het effectieve project en de uitvoeringstechnieken, hebben
deze aandachtspunten immers betrekking op de uitvoeringsfase.

De mogelijkheid bestaat, gezien de aanwezigheid van verontreinigingen in het plangebied, dat veront-
reinigde waterbodem zal vergraven worden. Als aandachtspunt wordt verwezen naar de lopende
onderzoeken langs de Molenbeek, waarbij verhoogde concentraties aan BDE’s werden vastgesteld in
de waterbodem. Hierbij wordt tevens verwezen naar de discipline bodem waar ook de verontreinigin-
gen op de oevers van de Molenbeek worden besproken.

Gezien de infiltratiesnelheden groot zijn, wordt het risico op doorslag van de verontreiniging naar het
grondwater als bestaande beoordeeld. Om deze doorslag te voorkomen is een goede aanleg en
onderhoud van de berm van belang. De volgende ontwerpcriteria worden geadviseerd: toplaag tot 3-
5 meter vanaf de weg, met een dikte van 0,2-0,3 meter, een lutumgehalte van 3-5 % en een organische
stofgehalte van 2-4 %. De oppervlakte van de infiltratieberm ten opzichte van het verharde oppervlak
dient 5-10% te zijn. Wat betreft onderhoud dient het infiltratiebed periodiek vervangen te worden.
Dit kan worden geintegreerd in het reguliere bermbeheer. Hierbij wordt regelmatig de toplaag (eerste
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3-5 m) afgeschraapt om het aangroeien van bermgrond (door afspoeling van zand e.d.) te voorkomen
(Sanering Wegwater — verkenning technische mogelijk-heden, VMM, 2019).

0.5.2.7  Discipline biodiversiteit

0.5.2.7.1  Synthese van de effecten

De zones voor weginfrastructuur en landschappelijke inkleding overlappen plaatselijk met (zeer)
waardevolle ecotopen, waardoor er plaatselijk negatieve effecten te verwachten zijn inzake biotoop-
inname. Er wordt ook een zekere oppervlakte bos ingenomen die zal gecompenseerd worden cfr. het
Bosdecreet binnen de i.k.v. hoofddoelstelling 1 als “bosgebied” te bestemmen zones. Er is ook beperkt
een overlap met verboden te wijzigen vegetatie (hoofdzakelijk HPG en mogelijks ook enkele taluds).
Binnen de zone voor landschappelijke integrati zijn er kansen om nieuwe waardevolle elementen te
creéeren.

Door uitvoering van hoofddoelstelling 2 kan een algemeen positief effect verwacht worden, gezien er
door uitvoering van het planvoornemen in totaal significant meer oppervlakte groene bestemmingen
zullen zijn in vergelijking met de huidige planologische toestand en de beperkte zones waar een
omzetting gebeurt van een groene bestemming naar een agrarische bestemming momenteel hoofd-
zakelijk een agrarisch gebruik kennen (waarbij de biologische waarden zeer beperkt zijn), waardoor er
ten aanzien van de feitelijke referentietoestand geen significante effecten verwacht worden. Daar
waar waardevolle graslanden een herbestemming krijgen naar agrarisch gebied met ecologisch
belang, wordt eveneens een positief effect verwacht, gezien ze beter beschermd worden cfr. het
Natuurdecreet.

Binnen de zone Floreal-Rosco-Pontstraat kunnen algemeen de meest negatieve effecten verwacht
worden inzake versnippering en barriérewerking. Echter gezien de noord-zuid gerichte oriéntatie van
de nieuwe weg, zal oost-west migratie van soorten momenteel al zeer moeilijk verlopen omwille van
de N60b en de kern van Ronse die momenteel reeds voor (harde) barrieres zorgen. Het bijkomende
barriere-effect van de nieuwe weg op maaiveld zal hier dus eerder beperkt zijn. Verder dient nog
opgemerkt te worden dat er binnen de zone voor landschappelijke integratie kansen zijn om migratie
te bevorderen langs de nieuwe weg (zonder die noodzakelijk te kruisen), oa. door het creéren van
stapstenen.

Door uitvoering van hoofddoelstelling 2 zullen de huidige bossen kunnen versterkt en uitgebreid
worden, waardoor er zich meer robuuste boskernen kunnen vormen. Uitvoering van het plan-
voornemen heeft bijgevolg een sterk ontsnipperend effect (vooral voor bosgerelateerde soorten),
waardoor er positieve effecten kunnen verwacht worden ten gevolge van dit planonderdeel.

Inzake bodemverstoring kan gesteld worden dat er maar een zeer beperkte opperviakte is waar
momenteel waardevolle vegetatie voorkomt die zich mogelijks niet zal kunnen herstellen na de
aanlegfase of waar de aanleg van nieuwe waardevolle vegetatie zou kunnen verhinderd worden indien
de bodem er te veel verdicht zou zijn.

De effecten van een mogelijke grondwaterstandswijziging zijn eerder beperkt. Er zijn binnen de zones
met een grondwaterstandswijziging (nagenoeg) geen biologisch waardevolle en/of kwetsbare ectopen
gelegen.

Het centrum van Ronse, de omgeving van Heynsdaelebos, het Beiaardbos, het Ingelbos, de Hotond-
berg, Spinnessenberg/Schavaart en Hogerlucht kennen globaal gezien een (beperkte) afname van het
geluidsniveau, waardoor er plaatselijk beperkt positieve effecten te verwachten zijn inzake rust-
verstoring voor de voorkomende fauna. Vooral in de zones Floreal-Rosco-Pontstraat en Ronse-zuid-
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oost worden in de omgeving van het nieuwe wegtracé soms vrij hoge toenames van het geluidsniveau
gemodelleerd, ook ter hoogte van biologisch waardevolle percelen. In deze omgeving komen ofwel in
de huidige toestand nauwelijks zones voor waar het geluidsniveau lager is dan 45 dB(A) of zal het
geluidsniveau nog steeds onder de 45 dB(A) contour blijven in de geplande toestand. Effecten worden
bijgevolg maximaal als beperkt negatief beoordeeld.

Inzake lichtverstoring voor avifauna worden beperkt negatieve effecten verwacht in de buurt van
Floréal. In bepaalde zones kan een positief effect verwacht worden, met name daar waar het nieuwe
tracé aangelegd wordt via een tunnel en er een dusdanige afname zal zijn van het (vracht)verkeer in
de avonduren ter hoogte van bestaande wegen. Binnen de zone Foreal-Rosco-Pontstraat worden
relatief hoge voertuigbewegingen verwacht in de avonduren ter hoogte van het nieuwe wegtracé,
waardoor er negatieve effecten verwacht worden op de potentiéle verplaatsingsroute ten gevolge van
de koplampen.

Aangezien er een afname zal zijn van het verkeer op de Zandstraat, worden er voor verminderde N-
deposities verwacht ter hoogte van de Hotond, wat positief beoordeeld wordt. Ook ter hoogte van de
kwetsbare boshabitats van het Beiaardbos, het Heynsdaelebos, het Feelbos, de boskernen in de
omgeving van Hogerlucht en de noordwestelijke rand van het Muziekbos worden afnames veracht.
De meeste percelen waar een bijkomende N-depositie hoger dan 0,06 kg N/ha/jaar wordt verwacht,
worden aangeduid als niet of nauwelijks kwetsbaar voor eutrofiéring. Er zijn verspreid over het
studiegebied slechts een beperkt aantal (weinig kwetsbare) percelen waar een beperkte verruiging
niet kan uitgesloten worden.

Ter hoogte van de landbouwpercelen die door het planvoornemen een overdruk GEN of GENO zullen
krijgen, zal in de toekomst minder of zelfs niet meer (op het moment dat de nieuwe bestemming
gerealiseerd wordt) bemest worden. Ook kan een daling in bestrijdingsmiddelen verwacht worden.
Hierdoor verkleint ook het risico dat verontreinigde stoffen afstromen naar het oppervlaktewater. Er
kunnen bijgevolg in deze zones op lange termijn (beperkt) positieve effecten verwacht worden op de
waterkwaliteit ten gevolge van geplande herbestemmingen naar natuur of bos.

Intensieve bemestingspraktijken zorgen eveneens voor stikstof die via de lucht en het grond- en
oppervlaktewater een negatieve impact kunnen hebben op naastliggende waardevolle habitats. Er
kan bijgevolg bijkomend een positieve impact verwacht worden op de bestaande boshabitats omwille
van verminderde N-deposities daar waar ter hoogte van de aansluitende zones een herbestemming
voorzien wordt naar bos of natuur (al dan niet met overdruk VEN).

0.5.2.7.2 Milderende maatregelen en aanbevelingen
Milderende maatregelen

De inname van biologisch (zeer) waardevolle percelen/elementen door het planonderdeel “boven-
lokale wegverbinding” wordt negatief beoordeeld. Er worden bijna 7 ha biologisch (zeer) waardevolle
percelen ingenomen, waarvan bijna 4 ha waardevolle graslanden en 2,8 ha bosvegetatie. Voor de
bossen wordt een compensatie in natura voorzien. Om de negatieve effecten inzake de inname van
waardevolle graslanden te milderen, dient binnen de zone voor landschappelijke integratie een
omvorming voorzien te worden van ca. 4 ha soortenarm grasland naar soortenrijk grasland of van
akkerland naar soortenrijk grasland. Binnen de zone voor weginfrastructuur zullen ook waardevolle
bomenrijen en/of houtkanten verdwijnen. Binnen de zone voor landschappelijke integratie dient
daarom de aanleg van nieuwe KLE’s voorzien te worden. Voor de inname van verboden te wijzigen
vegetaties zal aan ANB een afwijking moeten gevraagd worden.
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0.5.2.7.3

Aanbevelingen

Bij de effectbeoordeling werd er reeds vanuit gegaan dat een ecopassage wordt voorzien t.h.v. de
kruising van de N60 met de Molenbeek via een viaduct.

Daar waar een significante lichtverstoring voor vleermuizen wordt verwacht op de nieuwe wegtracés
doordat de koplampen van auto’s zorgen voor een continue verlichting, kunnen maatregelen
genomen te worden zoals het aanleggen van hopovers. Dit is het geval daar waar de zone voor weg-
infrastructuur kruist met de potentiéle verplaatsingsroutes in de zone Floreal-Rosco-Pontstraat (tenzij
vleermuizen ter hoogte van de Molenbeek gemakkelijk onder het viaduct kunnen vliegen'?) + op de
N48 daar waar de N48 kruist met de voorkomende potentiéle verplaatsingsroute (gezien hier een
verhoging van het aantal verkeersbeweging wordt verwacht in de avonduren).

Aandachtspunten
Daarnaast zijn er enkele aandachtspunten die t.a.v. discipline biodiversiteit niet doorvertaald moeten
worden in de GRUP-voorschriften:

e Inde zeer verdichtingsgevoelige zones binnen de zone voor landschappelijke integratie (excl.
zone voor weginfrastructuur) wordt aanbevolen om tijdens de werken de nodige maat-
regelen te nemen om verdichting te beperken en na de werken de nodige maatregelen te
nemen om een eventuele verdichting terug open te breken.

e Om negatieve effecten op watergebonden soorten te voorkomen (door een verontreiniging
van het grond- en/of oppervlaktewater) mag het buffer/infiltratiebekken ter hoogte van
Kuithol niet infiltrerend zijn.

Merk echter op dat deze twee aandachtspunten wel als aanbeveling zijn gegeven bij discipline bodem,
resp. water.

0.5.2.8  Discipline landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie
0.5.2.8.1  Synthese van de effecten
De effecten van planonderdeel bovenlokale wegverbinding kunnen als volgt worden samengevat per
deelgebied (deelgebieden Hotond-Heynsdaele-Klijte en Ronse-zuidwest worden niet beinvlioed door
G4plus):
Effectgroep Kuithol- Schavaart- Floreal-Rosco- Ronse-zuidoost
Hoogberg Kruisstraat Pontstraat
Landschapsstructuur en -beeld 0/-1 0/-1 -1 -1
Landschappelijk en bouwkundig erfgoed -1 -1/-2 -1/-2 -1

Inzake landschapsstructuur en -landschapsbeeld zijn de effecten van het gekozen tracéalternatief dus
maximaal beperkt negatief, vooral dankzij de keuze voor de lange boortunnel, waarmee de impact op
de landschappelijk zeer waardevolle heuvelkam tot een minimum wordt beperkt. Er is wel een iets
groter negatief effect qua erfgoedwaarde, vnl. als gevolg van de inname van enkele (niet beschermde)
bouwkundige erfgoedelementen (Villa Mon Réve, hoeve Biest 94).

2 Hiervoor is een dwarsdoorsnede van 4x4m nodig voor de meeste soorten vleermuizen tot 6x6m voor rosse vleermuis en laatvlieger.
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De effecten op archeologie van de nieuwe weginfrastructuur kunnen op voorhand niet goed ingeschat
worden (0/-2). Het risico op aantasting van archeologisch erfgoed is het grootst in de secties met diepe
uitgravingen (sleuven en cut&cover-tunnels).

De effecten van de planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2 zijn globaal positief (+2) t.a.v. landschap-
pelijke structuur en landschapsbeeld en landschappelijke erfgoedwaarde, evenals voor heel wat
bouwkundige erfgoedelementen, inclusief de historische delen van de dorpskernen van Kwaremont,
Zulzeke en Louise-Marie (cfr. CH-statuut). Het bleek niet mogelijk te zijn om alle waardevolle open
zichten volledig te vrijwaren zonder de ecologische doelstellingen van het plan (voldoende bosopper-
vlakte en verbinding van boscomplexen) te hypothekeren. Het effect op de waardevolle zichten wordt
als niet significant tot beperkt negatief (0/-1) beoordeeld.

0.5.2.8.2  Milderende maatregelen en aanbevelingen
Planonderdeel bovenlokale wegverbinding
Het wegontwerp van het gekozen alternatief G4plus werd reeds zoveel mogelijk geoptimaliseerd,
onder meer ter beperking van haar impact op landschap en erfgoed. Gezien een aantal technische
dwangpunten (locatie van aansluitingen op bestaande wegen, lengteprofiel, bochtstralen,...) is
verdere mildering niet mogelijk; de beperkte inname van bouwkundig erfgoed (b.v. Villa Mon Réve)
kan niet vermeden worden. Er worden derhalve geen milderende maatregelen voorgesteld vanuit de
discipline landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie.
Er wordt aanbevolen om de voorziene geluidsschermen aan de kant van de bewoning en open ruimte
landschappelijk in te passen/kleden.
Inzake archeologie is het Onroerenderfgoeddecreet van toepassing en zal op projectniveau een
archeologisch vooronderzoek moeten uitgevoerd worden op het gekozen tracé.
Planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2
Ook deze planonderdelen zijn het resultaat van een voortschrijdend optimaliseringsproces, en
rekening houdend met de vooropgestelde ecologische doelstellingen van het plan en ruimteclaims
vanuit andere sectoren lijkt het niet haalbaar om de (beperkte) resterende negatieve effecten (met
name het verdwijnen van een aantal prioritaire zichten) nog verder te milderen.
0.5.2.9  Discipline mens-ruimtelijke aspecten
0.5.2.9.1  Synthese van de effecten
De effecten van planonderdeel bovenlokale wegverbinding kunnen voor effectgroepen ruimtelijke
structuur en ruimtebeleving als volgt worden samengevat per deelgebied (deelgebieden Hotond-
Heynsdaele-Klijte en Ronse-zuidwest worden niet beinvloed door G4plus):
Effectgroep Kuithol- Schavaart- Floreal-Rosco- Ronse-zuidoost
Hoogberg Kruisstraat Pontstraat
Ruimtelijke structuur en context 0/+1 0 -1/+1 +1
Ruimtebeleving 0/-1 0/-1 0/-1 -1

Inzake ruimtelijke structuur en ruimtebeleving zijn de effecten van het gekozen tracéalternatief dus
maximaal beperkt negatief, vooral dankzij de keuze voor de lange boortunnel, waarmee de impact op
de heuvelzone, met de hoogste belevingswaarde, tot een minimum wordt beperkt. Plaatselijk is er
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zelfs een beperkt positief effect, nl. waar de bestaande barriere kleiner wordt (N60 ten noorden van
de Zandstraat) of de nieuwe weg meer ruimtestructuur biedt (tussen 't Rosco en Pont-west).

De effecten inzake ruimtegebruik werden niet per deelgebied maar per gebruiksfunctie beoordeeld:

e Landbouw: -2 (inname van (maximaal) 48,8 ha gemiddeld matig gevoelige landbouwgrond)
e Wonen: -2 (inname van een 25-tal woningen langs het tracé)

e Bedrijvigheid, voorzieningen en recreatie: 0/-1 (geen directe inname)

e Andere lijninfrastructuur: -1/-2 (enkele te verplaatsen hoogspanningsmasten)

Ten aanzien van externe veiligheid worden de effecten als positief (+2) beoordeeld (verschuiving van
ADR-transporten naar wegen buiten bebouwde kom met een lager ongevalrisico).

De meeste herbestemmingen i.k.v. hoofddoelstelling 2 bestendigen het actueel landgebruik en
hebben daardoor geen significante impact t.o.v. de feitelijke referentiesituatie. Het planologisch
verlies van ruim 40 ha potentieel woongebied aan de randen van Ronse wordt slechts als beperkt
negatief (-1) beoordeeld, omdat deze gronden perifeer gelegen zijn en niet nodig geacht worden voor
de woonbehoefte van Ronse.

Qua effecten t.o.v. de feitelijke situatie is enkel het luik “bosuitbreiding” relevant, en dit wordt als
volgt beoordeeld:

e Ruimtelijke structuur en context: globaal positief (+2) (de positieve impact van het uitbreiden
en aaneensluiten van de verschillende boscomplexen is veel groter is dan de beperkt nega-
tieve impact van het lokaal versnipperen van het landbouwareaal)

e Ruimtegebruik:

Landbouw: -3 (inname van ca. 311 ha geregistreerde landbouw voor bebossing)
Wonen en andere functies: 0 (geen directe inname)

Andere lijninfrastructuur: 0/-1 (cfr. beperking op toegelaten vegetatie t.h.v. nuts-
leidingen)

e Ruimtebeleving: globaal positief (+2), gedeeltelijk verlies van bepaalde weidse vergezichten

(0/-1)

0.5.2.9.2 Milderende maatregelen en aanbevelingen
Planonderdeel bovenlokale wegverbinding

Het wegontwerp van het gekozen alternatief G4plus werd reeds zoveel mogelijk geoptimaliseerd,
onder meer ter beperking van haar visuele impact en ruimtebeslag. Gezien een aantal technische
dwangpunten (locatie van aansluitingen op bestaande wegen, lengteprofiel, bochtstralen,...) is
verdere mildering niet mogelijk; de inname van enkele tientallen woningen en enkele tientallen ha
landbouwgrond kan niet vermeden worden.

Er wordt aanbevolen om de voorziene geluidsschermen aan de kant van de bewoning en open ruimte
landschappelijk in te passen/kleden.

Planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2

Ook deze planonderdelen zijn het resultaat van een voortschrijdend optimaliseringsproces, en
rekening houdend met de vooropgestelde ecologische doelstellingen van het plan en ruimteclaims
vanuit andere sectoren is het niet haalbaar om de resterende negatieve effecten, in het bijzonder het
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verlies van honderden ha landbouwoppervlakte voor de ruimtegebruiksfunctie landbouw, nog verder
te milderen.

0.5.2.9.3  Aandachtspunten
Op het niveau van de individuele landbouwbedrijven kan de impact wel beperkt worden door een
gefaseerde realisatie van de bebossing (gespreid over een periode van 15 a 20 jaar), een flankerend
beleid met grondenruil en autonome evoluties (landbouwers die hun bedrijfsactiviteiten stopzetten
vanwege pensionering). Het resteffect voor de ruimtegebruiksfunctie “landbouw” in zijn geheel blijft
evenwel aanzienlijk negatief.

0.5.2.10 Discipline klimaat

0.5.2.10.1 Synthese van de effecten
Een belangrijk aspect inzake klimaatadaptatie is het minimaliseren van de verharde oppervlakten. De
bovenlokale wegenis van het gekozen alternatief G4plus loopt voor ca. 27% in tunnel, wat positief
wordt beoordeeld. De herbestemming van WUG naar onverharde bestemmingen draagt positief bij
aan de ontharding in het plangebied.

Het is cruciaal om de resterende open ruimte klimaatadaptief in te richten. Het bebossingsplan van
ca. 370 ha draagt positief bij aan de klimaatrobuustheid van de omgeving en zijn op verschillende
vlakken voordelig, o.a. verkoeling, waterbuffering- en infiltratie. Belangrijk is dat deze inrichting van
natuur gebeurt in functie van het bestaande watersysteem, topografie en vegetatiestructuur. Boven-
dien worden verschillende bestaande bossen verbonden via corridors, wat een bijdrage levert aan de
ontsnippering van het groenblauwe netwerk. Ook bij het gekozen tracéalternatief kan gestreefd
worden naar een maximalisatie van functioneel infiltrerende oppervlakten. Er is voldoende ruimte
aangeduid voor waterhuishouding (bufferbekkens e.d., onder meer in de “exclave” t.h.v. de Molen-
beek). De herbestemming van WUG naar bouwvrij agrarisch gebied en bosgebied en de aanduiding
van ca. 370 ha bebossing hebben verder nog een positief effect op vlak van hittestress en de
leefbaarheid van de omwonenden.

Op vlak van mitigatie draagt het project enerzijds bij aan het verhogen van de koolstofopslag in de
bodem door de toename in bosoppervlakte, aangezien in bosbodems de koolstofopslag hoger is dan
landbouwgebieden. Waar inrichting voor waterretentie mogelijk is, zal natte vegetatie zorgen voor
nog hogere koolstofstocks in de bodem. Ook in bijkomende bosvegetatie kan (tijdelijk) koolstof
worden opgeslagen. Het gekozen alternatief loopt lokaal door veenbodems. Hier kunnen de
infrastructuurwerken leiden tot een verlies van koolstofopslag in de bodem. Dit effect is wegens de
kleine omvang van de oppervlakte veenbodems, beperkt.

Het gekozen alternatief zorgt voor een beperkte toename in voertuigkilometers en dus ook in uitstoot
van CO2 van voertuigen binnen het macrostudiegebied. Er wordt derhalve geen positieve bijdrage
geleverd aan de emissiereductie-doelstellingen.

0.5.2.11 Milderende maatregelen en aanbevelingen
Voor de discipline klimaat bestaat geen specifiek beoordelings- en significantiekader, waardoor geen
effectscores gegeven worden en milderende maatregelen en aanbevelingen, gekoppeld aan negatieve
effectscores, niet aan de orde zijn.

0.5.2.12 Aandachtspunten
In de ‘integrerende’ discipline klimaat vindt vnl. een toetsing plaats in welke mate het planvoornemen
adaptatie faciliteert of bemoeilijkt en in welke mate er een bijdrage geleverd wordt aan de emissie-
reductiedoelstellingen voor CO2 op nationaal niveau.
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Met betrekking tot deze aandachtspunten vanuit klimaat kan verwezen worden naar maatregelen,
aanbevelingen en aandachtspunten vanuit andere disciplines. Voor het adaptatie-aspect gaat het vnl.
om de maatregelen en aanbevelingen vanuit discipline bodem en water (infiltratie,...). Met betrekking
tot het mitigatie-aspect wordt het significant beperken van CO2-emissies door verkeer i.k.v. het plan
niet haalbaar, omdat dit in strijd zou zijn met de plandoelstellingen. Wel kan verwezen worden naar
de maatregel vanuit discipline bodem om infiltratiegevoelige bodems maximaal te vrijwaren van lang-
durige grondstockage, omdat deze bodems ook vaak gestabiliseerde bodems zijn waarin langdurig
gefixeerd CO2 aanwezig is (0.a. venige bodems in de beekvalleien).

053 Beoordeling planaanpassingen

Dit hoofdstuk bevat de beoordeling van een aantal planaanpassingen die zijn doorgevoerd naar
aanleiding van de finalisatie van het ontwerp van GRUP, ten aanzien van het planvoornemen van april
2022, zoals beschreven in §0.5.1. Hierna wordt nagegaan of deze planaanpassingen van invioed zijn
op de effect-beoordelingen van het plan in §0.5.2.

0.5.3.1 Planonderdeel bovenlokale wegverbinding

0.5.3.1.1 Planaanpassingen
Aan de afbakening van de zone voor weginfrastructuur werden, naast enkele kleine grenscorrecties,
volgende relevante wijzigingen doorgevoerd t.o.v. de hiervoor beoordeelde versie van april 2022:

e Tussen Fiertelmeers en Kapellestraat wordt de zone voor weginfrastructuur lichtjes
verbreed;

e Ten zuiden van de Kapellestraat wordt de zone voor weginfrastructuur (en de as van de weg)
lichtjes naar het westen opgeschoven om een groter deel van een populierenbosje te vrij-
waren;

e Waar geen heraanleg nodig is, wordt de zate van de bestaande N60 (Leuzesteenweg) uit de
zone voor weginfrastructuur gehaald;

e De zate van de N36 binnen het plangebied wordt ook bestemd als zone voor weginfra-
structuur.

De zone voor boscompensatie ten zuiden van de N36 en ten westen van het tracé wordt aan de oost-
zijde aangepast aan de nieuwe zone voor weginfrastructuur. Voorts is de zone voor boscompensatie
niet langer een overdrukbestemming, maar onderdeel van de bestemming bosgebied (samen met het
tussenliggend bestaand bosperceel). Merk op dat het grootste deel van deze zone actueel reeds een
bosbestemming heeft; enkel de noordelijke driehoek is momenteel agrarisch gebied.
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Figuur 0-37 Aanpassing zone voor weginfrastructuur in sectie Fiertelmeers-Molenbeek (links; grijs = versie april
2022, zwart = aangepaste contour) en aanpassing zone voor boscompensatie (rechts: arcering = versie april 2022,
dikke zwarte contour = bosgebied)
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0.5.3.1.2  Impact op de effectbeoordeling
Discipline biodiversiteit

Er zal in vergelijking met het planvoornemen zoals beschreven in §0.5.1 ruim 1 ha meer herbestemd
worden naar “zone voor weginfrastructuur”. Ook de overdruk “landschappelijke inrichting” werd in
totaal iets verruimd. Algemeen blijft de inname van (zeer) waardevolle ecotopen echter nog steeds
beperkt. De effectbeoordeling inzake biotoopinname in §0.5.2.7.1 blijft behouden.

Door de aanpassing van de zone voor weginfrastructuur wijzigt ook de benodigde boscompensatie
conform het Bosdecreet. De totale compensatie-oppervlakte bedraagt nu 5,31 ha, wat ca. 0,56 ha
minder is dan bij het eerder beoordeeld planvoornemen. De boscompensatie zal deels uitgevoerd
worden binnen de (nieuwe) bestemming bos ten zuiden van de N36 en deels binnen de bestemming
gemengd openruimte gebied ter hoogte van de zuidelijke tunnelmond. De voorziene oppervlakte voor
boscompensatie is ruim voldoende om de nodige boscompensaties in natura te voorzien binnen deze
zones en om een perceel met waardevol historisch permanent grasland te vrijwaren.

Met betrekking tot de effectgroepen versnippering en barrierewerking, bodemverstoring, vernatting
en verdroging, verstoring biotopen via wijziging watersystemen, rustverstoring, lichtverstoring en
eutrofiéring zijn er geen wijzigingen in de effectbeoordeling.

Disciplines landschap en erfgoed en mens-ruimtelijke aspecten

Ten noorden van de Kapellestraat heeft de verbreding van de zone voor weginfrastructuur geen
bovengrondse effecten: ze maakt enkel mogelijk om de boortunnel de te verlengen en de C&C-sectie
in te korten, zonder wijziging van de tunnelmond ten zuiden van de Kapellestraat.

Tussen de N36 en de Molenbeek werd de as de nieuwe weg en dus ook de zone voor weginfrastructuur
ca. 30m westwaarts opgeschoven, maar de buitengrenzen van de beboste of te bebossen zone daar-
rond wijzigen niet. Het feit dat de overdrukbestemming wordt omgezet in een permanente bos-
bestemming wijzigt de toekomstige feitelijke toestand niet. Gezien de beperkte omvang van de
wijzigingen blijven alle effectbeoordelingen voor de disciplines landschap en erfgoed en mens-
ruimtelijke aspecten voor dit deel van het studiegebied behouden (zie §0.5.2.8 en §0.5.2.9). Het
barriere-effect en de visuele impact van de nieuwe weg blijft gelijk, er is geen impact op waardevol
erfgoed en het netto verlies van ca. 0,45 ha landbouwgrond van matige kwaliteit is t.a.v. de gebruiks-
functie landbouw verwaarloosbaar.

Andere disciplines

De beperkte verschuiving van het wegtracé heeft geen invloed op de verkeerscijfers en dus ook niet
op de mobiliteitseffecten van het project. De lucht- en geluidseffecten wijzigen ook niet significant
omdat er geen (te behouden) bewoning is in deze zone. Bodemverdichting blijft een aandachtspunt
en door de verschuiving wordt ca. 0,4 ha minder overstromingsgevoelig gebied ingenomen. Alle effect-
scores per discipline in §0.5.2 blijven ongewijzigd.

0.5.3.2  Planonderdelen ikv hoofddoelstelling 2

0.5.3.2.1  Planaanpassingen
Naast enkele kleine grenscorrecties werden een aantal aanpassingen doorgevoerd aan de zones voor
bosuitbreiding (bijkomend bosgebied) t.o.v. de hiervoor beoordeelde versie van april 2022 (locatie
nummers zie onderstaande figuur):
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Figuur 0-38 Wijzigingen bos- en VEN-gebied (nummers zie tekst)

1. T.h.v. Cabernhol wordt meer open ruimte behouden rond de woningen; ter compensatie
wordt meer bos voorzien aan de oostzijde t.h.v. de N60;

2. T.h.v. de Zeelstraat wordt een alternatieve verbinding tussen de boscomplexen voorzien die
het woonlint niet doorsnijdt; t.h.v. Kuithol wordt een BAG-perceel omgezet in bosgebied
omdat dit perceel toch weinig landbouwwaarde heeft;

3. T.h.v. de Dorenstraat wordt een alternatieve verbinding tussen de boscomplexen voorzien
die minder impact heeft op het aanpalend landbouwbedrijf;

4. T.h.v. de Lamontstraat wordt een NW strook gevrijwaard i.f.v. zichten en bebouwing; ter
compensatie wordt aan de oostzijde iets meer bos voorzien;

5. T.h.v. de Ronde van Vlaanderenstraat wordt een alternatieve verbinding voorzien tussen de
boscomplexen met minder impact op landschap en bebouwing; ook werd de zate van de N36
uit de bestemming “bosgebied” gehaald;

6. Het open grasland met archeologische erfgoedwaarde van domein Calmont wordt gevrij-
waard van bebossing; ter compensatie wordt het bosgebied ten noorden beperkt groter;

7. Aan de oostrand van Heysdaele wordt bijkomend bos voorzien i.f.v. de buffering van het
brongebied en de beekvallei; anderzijds wordt aan de noordrand het terrein van het Provin-
ciaal Instituut Heynsdaele uit het bosgebied gehaald;
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8. In het Muziekbos wordt een graslandperceel met restanten van een oude
hoogstamboomgaard aan de Bosrede gevrijwaard van bebossing o.w.v. de erfgoedwaarde en
in het Sint-Pietersbos wordt een graslandperceel langs de Trosbeek gevrijwaard van
bebossing o0.w.v. het landschappelijk waardevol zicht op de vallei;

9. Hetbebost deel van het kadastraal perceel van het kerkhof van Ronse wordt omgezet in zone
voor gemeenschapsvoorzieningen (maar zonder wijziging van de vegetatie);

10. T.h.v. de Fiertelmeers wordt de contour van het bosgebied aangepast aan de zone voor weg-
infrastructuur en de tuinzones van de woningen;

11. De voorziene zones voor boscompensaties worden, samen met het tussenliggend bestaand
bos, bestemd als bosgebied (en dus niet enkel als overdruk over de bestaande bestemming
aangeduid).

Tot slot werd t.h.v. de Ter Boekerstraat ca. 2 ha AGEB omgezet in BAG teneinde de begrenzing van het
AGEB te laten samenvallen met de bestaande afbakening van het VEN (GENO) op die locatie.

In totaal krijgt ca. 53 ha dus een andere of nieuwe open ruimtebestemming of wordt de open ruimte-
bestemming omgezet naar een “harde” bestemming in het geval van de zone voor gemeenschaps-
voorzieningen voor de begraafplaats in Ronse. Dit betreft slechts 1,6% van de oppervlakte van de
aangepaste plancontour.

Sommige aanpassingen aan de bestemming bosgebied leiden ook tot aanpassing van de contouren
van het VEN-gebied. Daarnaast wordt ook het VEN-gebied van ca. 34 ha t.h.v. de Paterberg (zone 12
op bovenstaande figuur), die in de GRUP-versie van april 2022 niet was opgenomen, toch behouden
en hernomen als VEN (GENO). De bestemming “agrarisch gebied met ecologisch belang” (AGEB) blijft
behouden.

0.5.3.2.2 Impact op de effectbeoordeling
Discipline biodiversiteit

Door uitvoering van het aangepast planvoornemen kan nog steeds een algemeen positief effect
verwacht worden, gezien er in totaal nog altijd significant meer oppervlakte groene bestemmingen
zullen zijn in vergelijking met de huidige planologische toestand, en de beperkte zones die omgezet
worden van een groene naar een agrarische bestemming momenteel hoofdzakelijk een agrarisch
gebruik kennen (waarbij de biologische waarden zeer beperkt zijn), waardoor er ten aanzien van de
feitelijke referentietoestand geen significante effecten verwacht worden.

In het aangepast planvoornemen wordt in totaal ca. 3 ha meer bosbestemming voorzien in vergelij-
king met het oorspronkelijk beoordeeld planvoornemen. Dit komt echter vooral door het feit dat de
zone voor boscompensatie uit het planonderdeel bovenlokale wegverbinding, die in de GRUP-versie
van april 2022 een overdruk was, nu binnen hoofddoelstelling 2 een bosbestemming krijgt. Zonder de
toevoeging van deze zone is er een afname met ca. 3 ha van de oppervlakte met bosbestemming. De
oppervlakte met bestemming natuurgebied neemt anderzijds toe met ca. 5 ha.

Door uitvoering van het aangepast planvoornemen zullen de huidige bossen nog altijd kunnen
versterkt en uitgebreid worden, waardoor er zich meer robuuste boskernen kunnen vormen. Er zal
ook nog altijd meer kernhabitat aanwezig zijn ten opzichte van randhabitat. De bossen zullen ook nog
steeds grotendeels met elkaar in verbinding worden gebracht, al verschilt de manier waarop beperkt
in bepaalde zones t.g.v. bovengenoemde aanpassingen. De beoordeling inzake ecotoopinname in
§0.5.2.7.2 blijft behouden.
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Met betrekking tot de effectgroepen bodemverstoring, vernatting en verdroging, verstoring biotopen
via wijziging watersystemen, rustverstoring, lichtverstoring en eutrofiéring worden evenmin signifi-
cante wijzigingen verwacht. De eerder gemaakt beoordelingen blijven geldig.

Disciplines landschap en erfgoed en mens-ruimtelijke aspecten

De doorgevoerde wijzigingen hebben slechts een marginale invloed op de totale oppervlakte bos en
natuur binnen het studiegebied en de globale ruimtelijk en landschappelijke structuur en connecti-
viteit blijft ongewijzigd t.o.v. het planvoornemen van april 2022.

In totaal wordt ca. 15 ha geregistreerde landbouwoppervlakte omgezet van agrarisch en GO-gebied
naar niet-agrarisch gebied, en voor ca. 10 ha geldt het omgekeerde, dus is er t.o.v. het GRUP van april
2022 een netto afname van ca. 4,7 ha geregistreerde landbouw. T.o.v. de honderden ha die sowieso
reeds ingenomen zouden worden door de bosuitbreiding is dit echter een marginaal verschil. De
globale effectscore van plandoelstelling 2 op de gebruiksfunctie landbouw is en blijft -3.

Ten aanzien van de andere effectgroepen van de disciplines landschap en erfgoed en mens-ruimtelijke
aspecten worden de doorgevoerde wijzigingen in bovengenoemde zones ofwel positief ofwel neutraal
beoordeeld. De lokale effectverschillen zijn echter te klein om invlioed te hebben op de effectscores
die in §0.5.2.8 en §0.5.2.9 werden toegewezen.

Andere disciplines

De planonderdelen van hoofddoelstelling 2 hebben geen invloed op de verkeersstromen en dus ook
niet op de daaraan gekoppelde lucht-, geluids- en gezondheidseffecten. De impact van de wijzigingen
op de CO2-opslagcapaciteit van de bebossing (disciplines lucht en klimaat) is verwaarloosbaar. Lokaal
hebben enkele wijzigingen een positief effect op vlak van bodem en water; erosie (Dorenstraat, Ronde
van Vlaanderenstraat) en bescherming bronzone/beekvallei (oostrand Heynsdaele).
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0.6

Eindsynthese gekozen alternatief

0.6.1 Globale beoordeling GRUP “Rond Ronse”

Planonderdeel bovenlokale wegverbinding (hoofddoelstelling 1)

Inzake mobiliteit komt het gekozen tracé G4plus voor de bovenlokale wegverbinding (ruimschoots)
tegemoet aan de vooropgestelde doelstellingen. De doorstroming (trajecttijd) van het bovenlokaal
verkeer verbetert sterk en het centrum van Ronse en een aantal drukke invalswegen worden sterk
ontlast, wat aanzienlijk positief is qua verkeersveiligheid en -leefbaarheid. De geplande (conflictvrije)
fietsverbindingen verbeteren bereikbaarheid, veiligheid en comfort van het fietsverkeer. Er zijn enkel
nog aandachtspunten m.b.t. het resterend vrachtverkeer door de stadskern (o.a. in Broeke) en de OV-
ontsluiting (cfr. knip Engelsenlaan).

De aanzienlijke verkeersafname op een groot deel van het bestaand wegennet heeft logischerwijs ook
duidelijk positieve effecten op de luchtkwaliteit en het geluidshinder in het stedelijk gebied van Ronse.
Rond de nieuwe wegenis zelf nemen de lucht- en geluidsimmissies uiteraard toe, maar na implemen-
tatie van de voorziene afschermingsmaatregelen (geluidsschermen en -bermen, diffractoren, groen-
schermen langs fietspaden) worden de resteffecten aanvaardbaar geacht (ook rond het meest
kritische punt, de zuidelijke tunnelmond van de boortunnel), gelet op het (t.o.v. het Vlaams
gemiddelde) goed absoluut lucht- en geluidsklimaat. Het aantal mensen binnen het studiegebied dat
er inzake blootstelling aan luchtverontreiniging en geluidshinder op vooruit gaat, ligt beduidend hoger
dan het aantal mensen dat er op achteruit gaat.

Door de keuze van een tracé met een diepe boortunnel onder de heuvelkam van de Vlaamse Ardennen
worden negatieve ruimtelijke effecten in de t.a.v. bodem, natuur en landschap meest gevoelige zones
maximaal vermeden. Grondverschuivingsrisico’s t.h.v. de noordelijke tunnelmond blijven op project-
niveau niettemin een aandachtspunt. Andere aandachtspunten zijn de benodigde compensatie van
inname van bos en natuur en van overstromingsgevoelig gebied, lichthinder t.a.v. vleermuizen en het
beperken van de visuele impact van de afschermingsmaatregelen richting bewoning en open ruimte.
In functie van de realisatie van de weg moeten een 20-tal woningen verwijderd worden, en gelet op
de technische randvoorwaarden en dwangpunten is dit een niet te milderen negatief effect.

Planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2

De impact van deze planonderdelen op mobiliteit, lucht, geluid en gezondheid zijn verwaarloosbaar.
Een aanzienlijk deel van de voorziene herbestemmingen i.k.v. hoofddoestelling 2 bestendigen en
versterken de bestaande landschappelijke, ecologische en landbouwkundige kwaliteiten van het plan-
gebied (onder meer door de aanduiding als erfgoedlandschap) en hebben daardoor wel planologische
maar geen significante feitelijke effecten.

De geplande ca. 370 ha bosuitbreiding heeft wel een fysieke impact. Het bebossingsscenario moet
toelaten om de instandhoudingsdoelstellingen van het SBZ “Vlaamse Ardennen” te realiseren, zowel
qua oppervlakte als connectiviteit van de aangeduide ecotopen, en heeft uiteraard aanzienlijk
positieve effecten op de discipline biodiversiteit. Daarnaast is er ook een duidelijk positieve impact op
bodem en water (erosie, waterbuffering,...), landschap en erfgoed, belevings- en recreatieve waarde
en klimaat. Het bebossingsscenario vrijwaart daarbij alle woningen en al het bouwkundig erfgoed,
evenals de belangrijkste weidse vergezichten en van een aantal waardevolle graslanden.

Ondanks het maximaal vermijden van inname van HAG (herbevestigd agrarisch gebied) en van inname
van huiskavels, heeft de ca. 370 ha bijkomende bosoppervlakte, in overgrote mate ten koste van
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landbouw, onvermijdelijk een aanzienlijk en niet te milderen negatief effect op de gebruiksfunctie
landbouw. Op het niveau van de individuele landbouwbedrijven kan de impact wel beperkt worden
door een gefaseerde realisatie van de bebossing (gespreid over een periode van 15 a 20 jaar), een
flankerend beleid met grondenruil en autonome evoluties (landbouwers die hun bedrijfsactiviteiten
stopzetten vanwege pensionering).

0.6.2  Overzicht van milderende maatregelen en aanbevelingen

Dit betreft de milderende maatregelen en aanbevelingen voortvloeiend uit de effectbeoordeling die
doorvertaald moeten en kunnen worden in het GRUP (grafisch plan of stedenbouwkundige
voorschriften). Milderende maatregelen zijn gekoppeld aan te milderen (aanzienlijk) negatieve effect-
scores (-2 of -3), aanbevelingen zijn gekoppeld aan minder negatieve effecten, maar worden wel
wenselijk geacht door de MER-deskundige.

Discipline Milderende maatregelen en aanbevelingen door te vertalen in GRUP

Planonderdeel bovenlokale wegverbinding (hoofddoelstelling 1)

Lucht, geluid en mens- Implementatie van (reeds voorziene) geluidsschermen en -bermen en (enkel voor geluid)
gezondheid diffractoren
Bodem en water Ecopassage t.h.v. Molenbeek

Geen decentrale infiltratie in grondverschuivingsgevoelig gebied/nabij bronzones

Geen langdurige grondstockage in verdichtingsgevoelige zones waar waterberging wordt
voorzien

Biodiversiteit Ecopassage t.h.v. Molenbeek

Maatregelen om lichthinder op vleermuizen te vermijden/beperken (hopovers)

Landschap, bouwkundig Landschappelijk inkleden van geluidsschermen en -bermen
erfgoed en archeologie

Mens-ruimtelijke aspecten

Planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2

- Geen

Merk op dat m.b.t. de afschermingsmaatregelen voor geluid in het GRUP niet specifiek moet/zal
opgelegd worden of het om geluidsschermen dan wel -bermen moet gaan, enkel dat een afdoende
geluidsreducerend effect moet behaald worden. De secties waar diffractoren worden voorgesteld,
zullen wel expliciet benoemd (moeten) worden in het GRUP, omdat in deze zones geluidsschermen of
-bermen niet gewenst geacht worden omwille van hun negatieve visuele impact en andere mogelijke
maatregelen (geluidsarm wegdek) normaliter onvoldoende mildering opleveren.

0.6.3  Overzicht van aandachtspunten voor de uitvoeringsfase

Daarnaast komen uit de milieubeoordeling een aantal aandachtspunten voor de uitvoeringsfase naar
voor die niet doorvertaald kunnen of moeten worden in het GRUP.
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Discipline

Andere suggesties en aandachtspunten

Planonderdeel bovenlokale wegverbinding (hoofddoelstelling 1)

Mobiliteit Vrachtverbod in Broeke

Aanpassing buslijnen/haltes t.h.v. Floreal
Bodem en water Maatregelen op projectniveau om grondverschuivingen te voorkomen

Aandachtspunten m.b.t. aanlegfase (bemalingen, grondstockage en -transport, lozingen,...)
Biodiversiteit Geen decentrale infiltratie nabij bronzones

Geen langdurige grondstockage in verdichtingsgevoelige zones waar waterberging wordt
voorzien

Planonderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2

Mens-ruimtelijke aspecten Generieke en gebiedsspecifieke flankerende maatregelen om effecten op individuele

landbouwbedrijven te beperken (decretaal geldende overgangsbepalingen en/of

vergoedingen, inzet grondenbank, specifieke instrumenten via landinrichtingsproject,...)

0.64.1
0.6.4.1.1

0.6.4.1.2

0.6.4  Grensoverschrijdende effecten

Het plangebied grenst aan het Waals gewest, waardoor minstens indirecte grensoverschrijdende
effecten mogelijk zijn. In §16.6.1 worden de grensoverschrijdende effecten besproken van de 12
onderzochte tracéalternatieven voor de bovenlokale wegverbinding (hoofddoelstelling 2). In §16.6.2
wordt deze bespreking hernomen voor het gekozen tracéalternatief, en worden waar relevant ook de
grensoverschrijdende effecten van de planonderdelen van hoofddoelstelling 2 (met name bebossing)
aangegeven.

Grensoverschrijdende effecten tracéalternatieven bovenlokale wegverbinding

Mobiliteit

Er zijn geen significante grensoverschrijdende mobiliteitseffecten op Waals grondgebied. De realisatie
van de nieuwe weginfrastructuur haalt vooral bestaand verkeer weg van het onderliggende wegennet
en heeft slechts een beperkt aanzuigeffect van bijkomend doorgaand verkeer. Dit laatste is in de
centrale tracéalternatieven het grootst. Aangezien in het macrostudiegebied de voertuigkilometers
niet significant toenemen ten opzichte van de referentiesituatie, wordt aangenomen dat het vnl. om
een gewenste rerouting van het bestaande verkeer gaat en niet zozeer om een verschuiving van
gebruikers van andere modi naar de auto.

Er worden positieve effecten verwacht op vlak van grensoverschrijdende fietsverbindingen. Kruisingen
met de fietssnelwegen worden ongelijkvloers voorzien.

Enkele bestaande grensoverschrijdende buslijnen moeten beperkt (lokaal) omgeleid worden. Dit leidt
niet tot significante effecten. Indirect is er wel een positieve impact op de doorstroming van het
openbaar vervoer te verwachten door een afname van de verzadigingsgraad op de meeste OV-assen.

Lucht, geluid en gezondheid

De west-, zuid- en oostrand van het modelgebied voor lucht en de zuidrand van het geluidsmodel
reiken tot op Waals grondgebied en een aantal in de modellen opgenomen wegen (N60, N57, N48,
Saint-Sauveurstraat, Rozenakensesteenweg,...) lopen door in Wallonié. De wijziging in verkeersintensi-
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teit op deze wegen is echter beperkt in alle tracéalternatieven, waardoor ze geen significante lucht-,
geluids- of gezondheidseffecten genereren.

De zuidelijke omleidingsweg loopt plaatselijk slechts op enkele tientallen meters van de gewestgrens,
maar de zone met negatieve effecten voor NO2 (rood op de figuur voor tracé 17) reikt (net) niet tot op
Waals grondgebied (dit zowel volgens significantiekader lucht als gezondheid). Inzake geluid(shinder)
genereert de zuidelijke omleidingsweg in alle bovengrondse alternatieven (dus niet bij T1, T2 en T3)
daarentegen wel -2 tot -3-scores qua Lden-niveau (geluid) en % gehinderden (gezondheid) op Waals
grondgebied, waarbij zich binnen de kritische contour enkele woningen aan de Rue Chapelle Planchon
(Frasnes-lez-Anvaing) bevinden. Om het effect op (onder meer) deze woningen te milderen wordt
geluidsafscherming voorgesteld langs dit deel van de zuidelijke omleidingsweg.

Onderstaande figuren geven de effectscores weer voor de gezondheidsindicatoren “blootstelling aan
NO2” en “% geluidsgehinderden” weer, maar de effecten zijn gelijkaardig voor discipline lucht, resp.
geluid.

eindscore

Figuur 0-39 Grensoverschrijdende effecten NO2 (eindscore gezondheid) voor alternatief 17 (representatief voor
alle tracéalternatieven)

-10--3
-3--1
-1-+1
+1-+3
m +3-+10
m > +10

Figuur 0-40 Grensoverschrijdende effecten % gehinderden voor alternatief 17 (representatief voor alle tracé-
alternatieven); rechts: locatie Waalse woningen met te milderen effectscore

0.6.4.1.3  Ruimtelijke disciplines

Het plangebied, met alle tracéalternatieven voor de bovenlokale wegverbinding en zoekzones voor
bebossing, liggen volledig op Vlaams grondgebied, waardoor geen directe ruimtelijke impact van het
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plan op Waals grondgebied te verwachten is. Ook de meeste indirecte effecten zullen niet tot in
Wallonié reiken.

Mogelijke indirecte effecten die wel tot op Waals grondgebied reiken zijn:
e Bodem en water:

o Mogelijks beperkte grondwaterstandsverlagingen t.g.v. de lange tunnels van de
zuidelijke omledingsweg bij tracéalternatieven T1, T2 en T3

o Invloedsstraal van bemalingen (met mogelijke impact op veenhoudende bodems)
tijdens de aanlegfase

o Grond- en oppervlaktewaterkwantiteit t.g.v. bijkomende verharding van zuidelijke
omleidingsweg en zuidelijke aansluiting op N60, maar maximaal 0/-1 door maximale
inzet op (decentrale) infiltratie, buffering en vertraagde afvoer; waar de afwatering
gebeurt op de “Cours Saint-Martin/Fausse Rone” wordt rekening gehouden met de
randvoorwaarden opgelegd door de Waalse waterloopbeheerder

e Biodiversiteit:

o Mogelijks beperkte grondwaterstandsverlagingen t.g.v. de lange tunnels op de
zuidelijke omledingsweg bij tracéalternatieven T1, T2 en T3

o Geluidstoename van meer dan 3 dB(A) en overschrijding van het Lden-niveau van 45
dB(A) op Waals grondgebied t.g.v. de zuidelijke omleidingsweg en het zuidelijk deel
van de N60, maar enkel in een (landbouw)gebied dat normaliter geen kwetsbare
zone voor verstoringsgevoelige soorten is

o Toename van de stikstofdepositie op Waals grondgebied met maximaal 0,06 kg
N/ha/ jaar, zonder betekenisvolle impact op de Waalse SBZ

e Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie en mens-ruimtelijke aspecten:

o Visuele impact van de bovengrondse delen van de primaire weg (vooral bij tracés 01
en 12) en de zuidelijke omleidingsweg (maximaal -1)

0.6.4.2  Grensoverschrijdende effecten gekozen alternatief (hoofddoelstelling 1+2)

0.6.4.2.1 Mobiliteit
Er zijn geen significante grensoverschrijdende mobiliteitseffecten op Waals grondgebied. De realisatie
van de nieuwe weginfrastructuur haalt vooral bestaand verkeer weg van het onderliggende wegennet
en heeft slechts een beperkt aanzuigeffect van bijkomend doorgaand verkeer. Aangezien in het macro-
studiegebied de voertuigkilometers niet significant toenemen ten opzichte van de referentiesituatie,
wordt aangenomen dat het vnl. om een gewenste rerouting van het bestaande verkeer gaat en niet
zozeer om een verschuiving van gebruikers van andere modi naar de auto.

Er worden positieve effecten verwacht op vlak van grensoverschrijdende fietsverbindingen. Kruisingen
met de fietssnelwegen worden ongelijkvloers voorzien. Enkele bestaande grensoverschrijdende bus-
lijnen moeten beperkt (lokaal) omgeleid worden. Dit leidt niet tot significante effecten. Indirect is er
wel een positieve impact op de doorstroming van het openbaar vervoer te verwachten door een
afname van de verzadigingsgraad op de meeste OV-assen.
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0.6.4.2.2 Lucht, geluid en gezondheid
De west-, zuid- en oostrand van het modelgebied voor lucht en de zuidrand van het geluidsmodel
reiken tot op Waals grondgebied en een aantal in de modellen opgenomen wegen (N60, N57, N48,
Saint-Sauveurstraat, Rozenakensesteenweg,...) lopen door in Wallonié. De wijziging in verkeersintensi-
teit op deze wegen is echter beperkt in alle tracéalternatieven, waardoor ze geen significante lucht-,
geluids- of gezondheidseffecten genereren.

De zuidelijke omleidingsweg loopt plaatselijk slechts op enkele tientallen meters van de gewestgrens,
maar de zone met negatieve effecten voor NO2 (rood op de figuur) reikt (net) niet tot op Waals grond-
gebied (dit zowel volgens significantiekader lucht als gezondheid). Inzake geluid(shinder) genereert de
zuidelijke omleidingsweg daarentegen wel -2 tot -3-scores qua Lden-niveau (geluid) en % gehinderden
(gezondheid) op Waals grondgebied, waarbij zich binnen de kritische contour enkele woningen aan de
Rue Chapelle Planchon (Frasnes-lez-Anvaing) bevinden. Door de voorziene afscherming langs de zuide-
lijke omleidingsweg wordt dit effect evenwel aanvaardbaar geacht (Lden onder de GRW).

eindscore

Figuur 0-41 Grensoverschrijdende effecten NO2 (eindscore gezondheid) voor gekozen alternatief G4plus

+1-+3
m +3-+10
m - +10

Figuur 0-42 Grensoverschrijdende effecten % gehinderden voor gekozen alternatief G4plus; rechts: locatie Waalse
woningen waarvoor afscherming wordt voorzien

Bovenstaande figuren geven de effectscores weer voor de gezondheidsindicatoren “blootstelling aan
NO2” en “% geluidsgehinderden” weer, maar de effecten zijn gelijkaardig voor discipline lucht, resp.
geluid.
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0.6.4.2.3 Ruimtelijke disciplines
Het plangebied, met tracé G4plus voor de bovenlokale wegverbinding, het bebossingsscenario en alle
andere herbestemmingen, liggen volledig op Vlaams grondgebied, waardoor geen directe ruimtelijke
impact van het plan op Waals grondgebied te verwachten is. Ook de meeste indirecte effecten zullen
niet tot in Wallonié reiken.

Mogelijke indirecte effecten die wel tot op Waals grondgebied reiken zijn:
e Bodem en water:

o Invloedsstraal van bemalingen (met mogelijke impact op veenhoudende bodems)
tijdens de aanlegfase

o Grond- en oppervlaktewaterkwantiteit t.g.v. bijkomende verharding van zuidelijke
omleidingsweg en zuidelijke aansluiting op N60, maar maximaal 0/-1 door maximale
inzet op (decentrale) infiltratie, buffering en vertraagde afvoer; waar de afwatering
gebeurt op de “Cours Saint-Martin/Fausse Rone” wordt rekening gehouden met de
randvoorwaarden opgelegd door de Waalse waterloopbeheerder

e Biodiversiteit:

o Geluidstoename van meer dan 3 dB(A) en overschrijding van het Lden-niveau van 45
dB(A) op Waals grondgebied t.g.v. de zuidelijke omleidingsweg en het zuidelijk deel
van de N60, maar enkel in een (landbouw)gebied dat normaliter geen kwetsbare
zone voor verstoringsgevoelige soorten is

o Toename van de stikstofdepositie op Waals grondgebied met maximaal 0,06 kg
N/ha/ jaar, zonder betekenisvolle impact op de Waalse SBZ

o Versterking van de ecologische waarde van de Waalse boscomplexen Bois-de-
I’'Enclus en Le Trieu door het versterken en aaneensluiten van de aangrenzende
Vlaamse bossen (Kluisbos, Heynsdaele/Feelbos) (+1)

e Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie en mens-ruimtelijke aspecten:

o Visuele impact van de bovengrondse delen van de primaire weg en de zuidelijke
omleidingsweg (maximaal -1)

o Versterking van de landschappelijke, recreatieve en belevingswaarde van de Waalse
boscomplexen Bois-de-I’Enclus en Le Trieu door de versterking van de aangrenzende
Vlaamse bossen (Kluisbos, Heynsdaele/Feelbos) (+1)

0.6.5 Leemten in de kennis

In een MER, en zeker in een plan-MER, zijn er altijd bepaalde leemten in de kennis op diverse vlakken:

e  Omtrent de (toekomstige) referentiesituatie waartegen de effecten van het plan beoordeeld
worden;

e Omtrent de nauwkeurigheid/foutenmarges van kwantitatieve analyses en modelleringen;

e  Omtrent de concrete invulling van het plan in zijn diverse alternatieven.
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De effectbeoordeling in de verschillende disciplines houdt rekenning met deze leemten in de kennis,
waarbij dient benadrukt te worden dat de daaraan gekoppelde onzekerheden ofwel te beperkt zijn
om een invloed te hebben op de (globale) effectbeoordeling (geen wijziging in effectscores), en zeker
niet op de onderlinge verhoudingen tussen de alternatieven, ofwel mee vervat zit in de effectbeoor-
deling (b.v. door het toekennen van een vork in effectscore, b.v. -1/-2).
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1 Inleiding

1.1 Aanleiding tot het GRUP “Rond Ronse” en het plan-MER

Voorliggend rapport betreft de inleidende hoofdstukken bij het plan-MER voor het gewestelijk
ruimtelijk uitvoeringsplan (GRUP) “Rond Ronse”, als onderdeel van de geintegreerde RUP/plan-MER-
procedure. Voor de motivering van de opmaak van het GRUP en het plan-MER kunnen we verwijzen
naar scopingnota 3. Het planningsproces voor het GRUP “Rond Ronse” biedt een kader om een
antwoord te bieden op de mobiliteitsproblematiek rond Ronse (hoofddoelstelling 1) en dit in te
bedden in een ruimer opzet van leefbaarheid, aandacht voor natuur en ecologie, erfgoed en
landschap, economische ontwikkeling en landbouw, met name de creatie van maatschappelijke
meerwaarde door verbetering van de ruimtelijke structuur (hoofddoelstelling 2).

1.2 Toetsing aan de MER-plicht

Met de goedkeuring van het besluit betreffende de milieueffectrapportage over plannen en
programma’s door de Vlaamse Regering op 12 oktober 2007 moet de initiatiefnemer van een plan met
— mogelijk — aanzienlijke milieueffecten, zoals bijvoorbeeld ruimtelijke uitvoeringsplannen, deze
milieueffecten en eventuele alternatieven in kaart brengen. Er geldt evenwel enkel een plan-MER-
plicht voor deze plannen en programma’s die aanzienlijke milieueffecten kunnen hebben. Om al dan
niet te kunnen besluiten tot een plan-MER-plicht moeten geval per geval de volgende drie stappen
doorlopen worden:

Stap 1: valt het plan onder de definitie van een plan of programma zoals gedefinieerd in het Decreet
houdende Algemene Bepalingen inzake Milieubeleid (DABM) ? >> RUP’s vallen onder deze definitie

Stap 2: valt het plan onder het toepassingsgebied van het DABM? >> dit is het geval indien:

e Het plan het kader vormt voor de toekenning van een vergunning (omgevings-, natuur-, kap-
,-..) aan een project;

e Het plan mogelijk betekenisvolle effecten heeft op speciale beschermingszones waardoor
een passende beoordeling vereist is.

Gewestelijke ruimtelijk uitvoeringsplannen vormen het kader voor de toekenning van een omgevings-
vergunning, die in principe pas kan worden verleend als het voorgenomen project zich in de bestem-
ming bevindt die overeenstemt met de bestemming vastgelegd in het ruimtelijk uitvoeringsplan (tenzij
daarvan rechtsgeldig wordt afgeweken). Het RUP vormt dus het kader op basis waarvan een omge-
vingsvergunningsaanvraag beoordeeld wordt. Het GRUP “Rond Ronse” valt bijgevolg onder het
toepassingsgebied van het DABM.

Stap 3: valt het plan onder de plan-MER-plicht?
>> Hierbij wordt een onderscheid gemaakt tussen:

e Plannen die “van rechtswege” plan-MER-plichtig zijn (geen voorafgaande “screening”
mogelijk):

e Plannen die het kader vormen voor projecten die vallen onder het toepassingsgebied bijlage
I, Il en lll van het project-MER-besluit (2004 en latere wijzigingen) én niet het gebruik regelen
van een klein gebied op lokaal niveau noch een kleine wijziging inhouden én betrekking
hebben op landbouw, bosbouw, visserij, energie, industrie, vervoer, afvalstoffenbeheer,
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waterbeheer, telecommunicatie, toerisme en ruimtelijke ordening (een RUP voldoet per
definitie aan deze laatste voorwaarde);

e Plannen waarvoor een passende beoordeling vereist is én niet het gebruik regelen van een
klein gebied op lokaal niveau noch een kleine wijziging inhouden;

e Plannen die niet onder de vorige categorie vallen en waarvoor geval per geval moet geoor-
deeld worden of ze aanzienlijke milieueffecten kunnen hebben >> “screeningplicht”

e Plannen voor noodsituaties (niet plan-MER-plichtig, maar hier niet relevant).

De voorziene weginfrastructuur in het GRUP “Rond Ronse” (primaire noord-zuid + secundaire oost-
west-verbinding) valt onder volgende rubrieken van het project-m.e.r.-besluit:

e Bijlage Il, Categorie 10e):
o Aanleg van wegen met 2 of meer rijstroken over een lengte van 10 km of meer

o Aanlegvan verharde wegen die over een ononderbroken lengte van 1 km of meer in
een bijzonder beschermd gebied zijn gelegen

e Bijlage Ill, categorie 10e): aanleg van wegen (projecten die niet onder bijlage | of Il vallen)
Mogelijks is ook van toepassing:

e Bijlage Il, categorie 100): onttrekken van grondwater als de capaciteit 1000 m* per dag of
meer bedraagt en de activiteit gelegen is in of een aanzienlijke invioed kan hebben op een
gebied op een speciale beschermingszone

e Bijlage Ill, categorie 10j): werken voor het onttrekken of kunstmatig aanvullen van grond-
water, die niet zijn opgenomen in Bijlage | of Il

De voorziene bebossing in het GRUP “Rond Ronse” (plandoelstelling 2) valt onder volgende rubrieken
van het project-m.e.r.-besluit:

e Bijlage Il, categorie 1d): eerste bebossing voor zover de opperviakte 10 ha of meer bedraagt

e Bijlage Ill, categorie 1d): eerste bebossing en ontbossing met het oog op omschakeling naar
een ander bodemgebruik (projecten die niet in bijlage Il zijn opgenomen)

1.3 Procedure en procesverloop geintegreerd RUP/plan-MER-proces

Het geintegreerd planningsproces van het GRUP “Rond Ronse” is gestart in januari 2019.

e Stap 1: samenstelling van het planteam en opmaak van de startnota en de procesnota >>
inspraakperiode van 4/6/2019 tot 2/8/2019

e Stap 2: opmaak van de scopingnota:

o Scopingnota 1: hierin werden de resultaten van de inspraak en adviezen op de start-
nota verwerkt, o.a. de oplijsting van de te onderzoeken alternatieven inzake
mobiliteit (tracéalternatieven) en open ruimte (bebossingsscenario’s) >> inspraak-
periode van 9/6/2020 tot 7/8/2020

o Scopingnota 2: hierin werden de resultaten gerapporteerd van de zgn. redelijkheids-
toets van de tracéalternatieven (zie §3.2.1) en werden structuurschetsen voor open
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ruimte en nieuwe zoekkaarten voor bebossing opgenomen >> inspraakperiode van
12/1/2021 tot 12/3/2021

o Scopingnota 3: hierin gebeurde de verwerking van de inspraak op Scopingnota 2 en
werden 2 bijkomende tracéalternatieven (combinatiealternatieven C1 en C2) aan de
scope van het onderzoek toegevoegd

Stap 3: ontwerp-planvormingsfase met de opmaak van het (voor)ontwerp-RUP en de onder-
bouwende effectbeoordelingen waaronder het ontwerp-plan-MER (inclusief passende
beoordeling en verscherpte natuurtoets) en van andere onderzoeksrapporten zoals
ontwerpend onderzoek, MKBA,...

o Voorafgaand aan het eigenlijk plan-MER-onderzoek werd een zgn. eerste, partiéle
passende beoordeling uitgevoerd op de tracéalternatieven die weerhouden werden
in de redelijkheidstoets van scopingnota 2 (zie §3.2.2)

Stap 4: opmaak van het voorontwerp-GRUP “Rond Ronse” en aanvulling van het ontwerp-
plan-MER met een beoordeling van het gekozen alternatief >> plenaire vergadering

Stap 4: planvormingsfase: voorlopige vaststelling van het ontwerp GRUP “Rond Ronse” door
de Vlaamse Regering >> openbaar onderzoek

Stap 5: kwaliteitsbeoordeling van het definitief plan-MER en definitieve vaststelling van het
GRUP “Rond Ronse” door de Vlaamse Regering

Parallel aan het plan-MER-onderzoek werden de onderzochte alternatieven voor de bovenlokale weg-
verbinding verder geoptimaliseerd tot zgn. plusalternatieven, en dit op basis van de eerste resultaten
van het milieuonderzoek, van ontwerpend onderzoek en van stakeholderoverleg. Uit deze plusalter-
natieven werd vervolgens het alternatief gekozen, dat het voorwerp uitmaakt van het GRUP. In onder-
staande tabel wordt aangegeven waar per MER-discipline de effectbeoordeling terug te vinden is van
resp. de (basis)alternatieven, de plusalternatieven en het uiteindelijk gekozen alternatief:

Tabel 1-1 Locatie in het plan-MER van de effectbeoordeling per discipline en “type” tracéalternatief

Discipline Beoordeling Beoordeling Beoordeling gekozen
(basis)alternatieven plusalternatieven alternatief
(deelrapporten per (deelrapport 14 synthese (deelrapport 15)

discipline) & conclusies)

Mobiliteit §4.2.2en§4.3.2 §14.3.2.1 §15.2.1

Lucht §5.3 §14.3.2.2 §15.3.1

Geluid §6.3 §14.3.2.3 §15.4.1

Mens-gezondheid §7.3 §14.3.2.4 §15.5.1

Bodem §8.3 §14.3.2.5 §15.6.1

Water §9.3 §14.3.2.6 §15.7.1

Biodiversiteit §10.3 §14.3.2.7 §15.8.1

Landschap en erfgoed §11.3 §14.3.2.8 §15.9.1

Mens-ruimtelijke aspecten §12.3 §14.3.2.9 §15.10.1

Klimaat §13.3 -1 §15.11.1

! Inzake impact op klimaat verschillen de plusalternatieven niet relevant van hun resp. basisalternatief.
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1.4 Team van deskundigen

Tabel 1-2 Team van erkende MER-deskundigen

@)

anteagroup

Deskundige

Discipline

Erkenningsnummer

Paul Arts

Codrdinator
Mens — ruimtelijke aspecten

Landschap, bouwkundig erfgoed en
archeologie

GOP/ERK/MERCO/2019/00004
MB/MER/EDA/664-V1
MB/MER/EDA/664-B

Koen Slabbaert

Mens — mobiliteit

MB/MER/EDA/805

Guy Putzeys

Geluid en trillingen

MB/MER/EDA/393-V4

Dirk Dermaux

Lucht

MB/MER/EDA/645-V1

Inge Van der Mueren

Bodem

Grondwater en oppervlaktewater

MB/MER/EDA/692-V1
MB/MER/EDA-692-B

Sofie Claerbout

Biodiversiteit

MB/MER/EDA-804

Ulrik Van Soom

Mens — gezondheid

MB/ME/EDA/351-V4

De discipline klimaat werd uitgewerkt door Cedric Vervaet en Stijn Buytaert. Op planniveau is een

erkend deskundige klimaat niet vereist.
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2 Planbeschrijving

2.1 Ruimtelijke en juridische situering van het plangebied

Het indicatief plangebied is gelegen in het zuidwestelijk deel van de provincie Oost-Vlaanderen en het
westelijk deel van de Vlaamse Ardennen. Dit indicatief plangebied werd (zeer) ruim afgebakend in
functie van een volwaardig alternatievenonderzoek voor de wegtracés, de bebossingsdoelstellingen
en de herbestemmingen binnen het erfgoedlandschap (zie §2.2). Het omvat het volledig grondgebied
van de stad Ronse, grote delen van de gemeenten Kluisbergen en Maarkedal en een klein deel van de
stad Oudenaarde. In het zuiden grenst het plangebied aan de Waalse gemeenten Mont-de-I"Enclus,
Frasnes-lez-Anvaing en Ellezelles.

De N60, die Gent, de E17 en de E40 in het noorden via Oudenaarde, Ronse en Leuze-en-Hainaut
verbindt met Péruwelz, de A8 en de E42 in het zuiden, doorsnijdt het plangebied van noord naar zuid.
In Ronse sluit deze weg aan op een aantal andere invalswegen: de N36 richting E17 (Deerlijk) en
Roeselare, de N48 richting Doornik (west) en Brakel (oost) en de N57 richting Lessines.

L I = v S TR0, 2500 5,000 | 10.000

i -3 — Met

Figuur 2-1 Situering indicatief plangebied

De bestaande N60 en N48 lopen dwars door het stedelijk gebied van Ronse. Op het gewestplan
Oudenaarde (KB 24/2/1977) werd i.f.v. de geplande omleiding van beide wegen voor de N60 een
brede reservatiestrook (240m) ingetekend en voor de N48 een smallere reservatiestrook (60m).
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Figuur 2-2 Situering tracéalternatieven (zie verder) op het gewestplan met reservatiezones voor N60 en N48

2.2 Doelstellingen van het plan

Voor nadere toelichting van de plandoelstellingen verwijzen we naar scopingnota 3 en de toelichtings-
nota bij het GRUP.

2.2.1  Algemeen

Het planningsproces voor het GRUP “Rond Ronse” vertrekt vanuit de algemene hoofddoelstelling om
ter uitvoering van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (RSV) een duurzame oplossing te bieden
voor de mobiliteitsproblematiek in en rond Ronse. De uitvoering van het RSV voor wat de N60 betreft,
fungeert daarnaast als katalysator en hefboom voor de realisatie van een tweede hoofddoelstelling:
het realiseren van maatschappelijke meerwaarden door de verbetering van de ruimtelijke structuur.
Dit gebeurt door in te spelen op potenties en uitdagingen in domeinen als ruimte, landschap, ecologie,
landbouw en erfgoed. Door het benutten van deze potenties en het omzetten naar synergién worden
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de wederzijdse doelstellingen versterkt. Dit kadert ook in de intentie om bij te dragen aan een
optimaal gebruik van de steeds schaarser wordende open ruimte.

Voorgaande vertaalt zich in 5 initiéle plandoelstellingen, door de Vlaamse regering goedgekeurd in de
startnota van 17 mei 2019:

1.

Het opnemen van de rol van een bovenlokale verbinding met aandacht voor de lokale
verkeerssituatie;

Maatschappelijke meerwaarde realiseren middels een hefboomeffect waarbij mobiliteit,
infrastructuur, kwalitatieve stedelijke ruimte, landschap, natuur en bebossing, water en
milieu, landbouw en erfgoed als volwaardige aspecten worden meegenomen, rekening
houdend met een maatschappelijk verantwoorde kosten-batenverhouding;

Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid verhogen;
Landschappelijke inpassing in functie van de leefbaarheid;

Multimodale leefbaarheid verhogen.

2.2.2  Verfijning van de doelstellingen

In scopingnota 1 werden deze doelstellingen voorzien van een duidelijke structuur en verfijnd, met 2
hoofddoelstellingen en 7 subdoelstellingen:

Hoofddoelstelling 1: Oplossen van de regionale mobiliteitsproblematiek
o Realisatie van een verkeerskundig en ruimtelijk kwalitatieve bovenlokale verbinding

o Verbetering van de lokale verkeerssituatie in Ronse in functie van leefbaarheid en
veiligheid

o Verbeteren van de multimodaliteit

Hoofddoelstelling 2: Creéren van maatschappelijke meerwaarden door verbetering van de
ruimtelijke structuur rond Ronse:

o Bescherming en herstel van natuur (faciliteren en behalen van (elementen) van de
Europese natuurdoelen)

o Verhogen van de landschappelijke kwaliteit van de Vlaamse Ardennen
o Verhogen van de kwaliteit van de stedelijke rand

o Bieden van een toekomstperspectief aan de landbouw

In onderstaande tabel worden deze hoofd- en subdoelstellingen verder verfijnd en wordt aangegeven
hoe deze doelstellingen kunnen doorvertaald worden in het grafisch plan en de stedenbouwkundige
voorschriften van het GRUP.
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Tabel 2-1 Overzicht hoofd- en subdoelstellingen en mogelijke vertalingen in het GRUP

Hoofddoelstelling

Subdoelstelling

Elementen ter verfijning

<

anteagroup

Mogelijke vertaling

Oplossen van de
regionale mobiliteits-
problematiek

Realisatie van een
verkeerskundig &
ruimtelijk kwalitatieve
bovenlokale
verbinding

Infrastructuur aangepast
aan de gepaste verkeers-
capaciteit

Correcte, veilige en
leesbare weginrichting
afgestemd op de functie
Kwalitatieve
landschappelijke
inpassing van
weginfrastructuur
Beperking van de
aantasting van
ecosystemen

Beperking impact op
leefbaarheid
omwonenden, met
bijzondere aandacht voor
de woonkwaliteit van
kernen en linten i.f.v
kernversterking
Kwaliteit van de
stedelijke ruimte
ondersteunen

Beperking impact op
grondgebruik en
bereikbaarheid van
landbouwbedrijven
Efficient gebruik
bestaande wegenis

Herbestemmen van zones tot ‘gebied voor
wegeninfrastructuur en eventuele overdrukken in het
kader van het opnemen van de functie van bovenlokale
verbinding op Vlaams niveau’

Herbestemmen van zones tot ‘gebied voor
landschappelijke en functionele inpassing van
wegeninfrastructuur’, ‘buffergebied’,’ zone voor
waterbeheer’,... in het kader van de landschappelijke
inpassing, in functie van de leefbaarheid in functie van
de beperking van de aantasting van ecosystemen of in
functie van de beperking van impact op grondgebruik en
bereikbaarheid van landbouwbedrijven; opname van
specifieke stedenbouwkundige voorschriften met het
oog op de realisatie van deze aandachtspunten.
Desgevallend opheffen van de niet te gebruiken delen
van de Gewestplanoverdruk ‘reservatiezone’
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Hoofddoelstelling

Subdoelstelling

<

anteagroup

Elementen ter verfijning

Mogelijke vertaling

Verbetering van de .
lokale verkeerssituatie
in Ronse in functie van
leefbaarheid en

Scheiding van lokaal en
bovenlokaal auto- en
vrachtverkeer
Verbeterde ontsluiting

Symbolische aanduidingen in overdruk waarbij het gaat
om bestemmingswijzigingen die nodig zijn in functie van
het verminderen van de barriérewerking, of specifieke
stedenbouwkundige voorschriften.

multimodaliteit

voor fietsers en
kwalitatieve
fietsvoorzieningen.
Sturen van het
verplaatsings-patroon.
Verbetering verknoping
tussen verschillende
vervoerswijzen

veiligheid van de economische
activiteiten
Verbeteren e Verbeterende ontsluiting * Symbolische aanduidingen in overdruk en/of

stedenbouwkundige voorschriften waarbij het gaat om
bestemmingswijzigingen die nodig zijn in functie van de
multimodale bereikbaarheid. Waar nodig wordt in plaats
van een symbolische aanduiding toch gekozen voor een
effectief bestemmingsgebied, bv. gebied voor overstap;
of specifieke stedenbouwkundige voorschriften.
Afsluiten van convenanten en/of overeenkomsten met
het oog op de vertaling van deze doelstellingen

Tabel 3-1 | Overzicht mogelijke vertaling van hoofddoelstelling 1

Hoofddoelstelling Subdoelstelling

Creéren van
maatschappelijke
meerwaarden door
verbetering van de
ruimtelijke structuur
rond Ronse

Bescherming en .
herstel van natuur

Elementen ter verfijning

Faciliteren van
behalen van
(elementen van)
Europese
natuurdoelen

Mogelijke vertaling

Herbestemmen tot ‘bosgebied’ en/of ‘natuurgebied’
(eventueel gefaseerd)
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Hoofddoelstelling

Subdoelstelling

Verhogen van de
landschappelijke
kwaliteit van de
Vlaamse Ardennen

<

anteagroup

Elementen ter verfijning

Veiligstellen van de
landschappelijke
kwaliteiten
Maatregelen ter
versterking van de
landschappelijke
kwaliteiten en
structuren

Mogelijke vertaling

De aanduiding van het erfgoedlandschap met aanduiding in
overdruk als erfgoedelementen (punt- of lijnvormige
relicten)

differentiatie van de agrarische bestemmingen, met
aanduidingen in overdruk als natuurverweving, bouwvrij
agrarisch gebied, oeverzone, overstromingsgevoelig gebied.

Verhoogde kwaliteit
stedelijke rand

Ontharden en
bestendigen open
ruimte langs de
stadsrand

Geheel of gedeeltelijk herbestemmen van woon- en
woonuitbreidingsgebied naar een openruimtebestemming

Bieden van een
toekomstperspectief
aan de landbouw

Beschikbaarheid
gronden voor
familiale landbouw
veilig stellen op lange
termijn

Aanbrengen van een differentiatie binnen de
bestemmingen agrarisch gebied

Fasering in de herbestemming van agrarisch gebied naar
‘bosgebied” en/of ‘natuurgebied’

Afsluiten van convenanten en/of overeenkomsten met het
oog op de realisatie van deze doelstellingen (0.m. met
betrekking tot de inzet van het instrumentarium van de
landinrichting).

Tabel 3-2| Owverzicht mogelijke vertaling van hoofddoelstelling 2
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2.3 Beschrijving van alternatieven

2.3.1  Alternatieven gekoppeld aan hoofddoelstelling 1 (bovenlokale wegverbinding)

In het geintegreerd planningsproces werd vertrokken van een groot aantal mogelijke tracéalterna-
tieven, enerzijds voortvloeiend uit gekende alternatieven uit het eerder planningsproces (GRUP
“Missing Link N60 Ronse”, 2014), en anderzijds uit inspraak op de startnota en eigen ontwerpend
onderzoek. Na een tweevoudige selectie, in de redelijkheidstoets (scopingnota 2, zie ook §3.2.1) en
de “partiéle passende beoordeling” (zie §3.2.2), werden 12 tracéalternatieven als redelijke alterna-
tieven weerhouden voor verder onderzoek in het plan-MER (en het MKBA).

Alle tracéalternatieven gaan uit van een primaire noord-zuid-verbinding die aantakt op de bestaande
N60 ten noorden van de N425 en ten zuiden van Ronse, net voor de Waalse grens, aangevuld met een
secundaire oost-west-verbinding (zuidelijke omleidingsweg), die de N60-zuid verbindt met de N48 net
ten westen van bedrijventerrein Klein-Frankrijk. Naargelang de ligging van de noord-zuid-as kunnen
de 12 alternatieven gegroepeerd worden in drie clusters?:

e 5 westelijke alternatieven: C1, C2, 01,12 en T1
e 6 centrale alternatieven: 17, 03, G2, G5, G4 en T2
e 1 oostelijke alternatief®: T3

0 250 500 1.000
e Meters

Figuur 2-3 Overzicht van de projectcontouren van alle 12 tracéalternatieven (inclusief ondergrondse gedeelten)

2 Hierbij staat “G” voor (vorig) GRUP, “I” voor inspraak, “O” voor ontwerp, “T” voor (volledige) tunnels en “C” voor combinatie; voor meer
toelichting verwijzen we naar de scopingnota’s.

3 Bij de oostelijke alternatieven maakt de zuidelijke omleidingsweg weg integraal deel uit van de primaire noord-zuid-verbinding, en is er dus
geen bijkomende secundaire oost-west-verbinding.
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Hieronder worden de 12 alternatieven beknopt voorgesteld aan de hand van een ontwerpschets. Elk
alternatief werd technisch uitgewerkt in een AutoCAD-ontwerp en op basis daarvan werden project-
contour gedefinieerd als zijnde de footprint van de wegenis (inclusief taluds) met enige marge errond

i.f.v. ontwerpvrijheid. Deze technische ontwerpen en projectcontouren werden als basis gebruikt voor
de beoordeling van de milieueffecten.

2.3.1.1  Westelijke tracéalternatieven

Alternatief O1

In alternatief O1 takt de nieuwe primaire weg aan op de bestaande N60 op de plaats ten noorden van
Turkije waar deze overgaat van 2x2 naar 2x1. Vandaar wordt de bestaande weg gedowngraded tot
een lokale weg tot aan het kruispunt met de N425. De nieuwe N60 loopt ten westen parallel aan de
bestaande weg, doorsnijdt in sleuf de as van de Zeelstraat (die geknipt wordt) en buigt westwaarts af
ten noorden van de N425 (Zandstraat).

RECYES e TP
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” X
e TR

"x%%

Figuur 2-4 Schematische voorstelling van tracéalternatief O1

Net voor de Hoogbergstraat gaat het tracé in tunnel (waarvan 990m boortunnel) onder de Hotondberg
en komt aan de westzijde van het bos, ca. 150m ten noorden van de Zandstraat weer boven de grond.
In functie van het lengteprofiel ligt de tunnelmond hier echter ca. 20m onder het huidig maaiveld, en
ook het lengteprofiel van de N36, waarop wordt aangesloten, moet hieraan aangepast worden. Deze
wordt aldus mee verdiept tot t.h.v. het Heynsdaelebos, waarbij de wegas lichtjes naar het noorden
wordt opgeschoven en aan de zijde van het Heynsdaelebos voorzien van een keerwand i.p.v. een talud,
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om ervoor te zorgen dat er geen inname van habitat is binnen SBZ. De Zandstraat wordt naar het
noorden omgebogen rond de tunnelmond.

Ten zuiden van de aansluiting volgt tracé O1 ongeveer de zate en helling van de bestaande N36, om
net ten noorden van de bewoning van Klijpe westwaarts af te buigen en aan te sluiten op de Roze-
nakensesteenweg. Vervolgens loopt het tracé zuidwaarts door open landbouwgebied (over de Molen-
beek en de fietssnelweg) tot aan de aansluiting op de N48 (Doorniksesteenweg), en daarna richting
zuidoosten rond het geplande bedrijventerrein Pont-west, om ten zuiden van Biest af te buigen
richting de as van de bestaande N60 t.h.v. de Waalse grens.

Net voor de grens sluit de zuidelijke omleidingsweg aan op de nieuwe N60. Deze omleidingsweg loopt
bijna volledig bovengronds langs en door de zuid- en zuidoostrand van het stedelijk gebied van Ronse
(grotendeels via de reservatiestrook), tot aan de aansluiting op de N48 Ninovestraat ten westen van
bedrijventerrein Klein-Frankrijk. Tussenin wordt de zuidelijke omleidingsweg aangesloten op de Leuze-
steenweg (die aan de zuidzijde wordt afgekoppeld van de N60), de Saint-Sauveurstraat, de Langeweg,
de Elzeelsesteenweg (N57) en de Maagdenstraat. De ander lokale wegen worden geknipt of ongelijk-
vloers gekruist.

Alternatief T1

Bij alternatief T1 takt de nieuwe N60 een stuk noordelijker, net ten zuiden van de Dieriksstraat, aan
op de bestaande N60. Het tracé zakt al na enkele honderden meters af naar de tunnelmond van een
lange tunnel, gelegen ten oosten van de bestaande N60. Deze laatste wordt hier gesupprimeerd en
aan de oostzijde rond de tunnelmond geleid alvorens weer aan te sluiten op het bestaand tracé.
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Figuur 2-5 Schematische voorstelling van tracéalternatief T1
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De lange tunnel (waarvan 2925m boortunnel) gaat onder het kruispunt N60-N425 en het Hotondbos
door en komt weer boven de grond t.h.v. de N36. Er wordt aangesloten op de plaatselijk verlegde N36
net ten noorden van Klijpe. Vervolgens gaat het tracé in cut & cover-tunnel (1330m) onder de kern
van Klijpe, de Molenbeek en de fietssnelweg door, om weer bovengronds te komen en aan te sluiten
op de N48 Doorniksesteenweg (op dezelfde plaats als O1). Vervolgens gaat het tracé in een volgende
cut & covertunnel (1155m) tot t.h.v. Biest, waar aangesloten wordt op het tracé van O1 en de zuidelijke
omleidingsweg.

In dit alternatief wordt de zuidelijke omleidingsweg eveneens grotendeels in cut & covertunnel aange-
legd. Na de aansluiting op de Leuzesteenweg gaat het tracé in tunnel van voor de Saint-Sauveurstraat
tot net voorbij de N57. In het daaropvolgend bovengronds segment wordt een nieuwe weg voorzien
waarmee aangetakt wordt op de N57. Vervolgens gaat het tracé weer ondergrond van voor Rotterij
tot voorbij de Maagdenstraat, om weer bovengronds te komen en aan te sluiten op de N48. In dit
concept heeft de zuidelijke omleidingsweg dus slechts twee aansluitingen tussen de N60 en de N48:
Leuzesteenweg en N57 (Elzeelsesteenweg) i.p.v. 5 bij alternatief O1.

Alternatief C1

Alternatief C1 werd na de redelijkheidstoets ontworpen als een combinatie van tracés O1 en T1 voor
het segment tussen N60 en N36: van de N60 tot aan de oostelijke tunnelmond van de (boor)tunnel
onder de Hotondberg komt C1 grosso modo overeen met O1, aan de westzijde met T1. Maar in plaats
van zoals T1 onder Klijpe door te gaan, blijft tracé C1 ten noorden van Klijpe, deels in tunnel (630m),
om vervolgens af te buigen naar een tweede aansluiting op de N36 t.h.v. het bedrijf Alsico. De sectie
van de nieuwe weg tussen beide aansluitingen vormt een bypass rond de kern van Klijpe, waarbij de
bestaande doortocht ontlast wordt.
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Figuur 2-6 Schematische voorstelling van tracéalternatief C1
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Vanaf de N36 t.h.v. Alsico volgt tracé C1 de reservatiestrook, die ook gebruikt wordt door alle centrale
tracés (zie verder). Daarbij gaat de weg over de Molenbeek, loopt tussen de woonwijk Floreal en het
woonlint G. de Myttenaere door, sluit aan op de N48 (Doorniksesteenweg), loopt tussen sportcomplex
't Rosco en bedrijventerrein Pontstraat/Pont-west door en sluit in het zuiden aan op het tracé van O1.
De zuidelijke omleidingsweg in alternatief C1 is ook identiek aan die bij O1.

Alternatief C2

Net als alternatief C1 is alternatief C2 in haar noordelijk deel een combinatie van O1 en T1, en tot aan
de aansluiting met de N36 ten NW van Klijpe identiek aan C1. Vanaf daar gaat C2 echter in een (korte)
tunnel onder Klijpe door, en loopt doorheen het open landbouwgebied ten zuiden daarvan (maar
minder westelijk dan O1 of T1). Ter hoogte van de wijk Bakkereel en de brug over de Molenbeek buigt
tracé C2 af naar het zuidoosten om aan te sluiten op de N48 (Doorniksesteenweg), waarvan het tracé
over ca. 500m gevolgd wordt (waarbij de bestaande weg als ventweg aan de zuidzijde van de nieuwe
N60 wordt gelegd). T.h.v. de reservatiestrook buigt het tracé weer af, en valt het samen met dat van
C1. De zuidelijke omleidingsweg is identiek aan die bij O1 en C1.

Figuur 2-7 Schematische voorstelling van tracéalternatief C2

Alternatief 12

Alternatief 12 wordt bij de westelijke tracés ingedeeld vanwege de locatie van zijn aansluiting op de
N36, maar volgt in haar noordelijk gedeelte de reservatiestrook van het gewestplan en is dus in feite
een hybride van een centraal tracé (zie verder) en een westelijk tracé. De noordelijke aantakking op
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de bestaande N60 is dezelfde als bij 01, maar de nieuwe weg buigt al snel af naar het zuidwesten om
rond de wooncluster van de Zeelstraat te gaan. Het tracé gaat in een korte tunnel onder de Zandstraat
(N425) door net ten westen van de bebouwing, en loopt vervolgens grotendeels op viaduct (720m
lang, maximaal ca. 15m hoog) door de Schavaarthelling.

Vervolgens gaat het tracé onder de Kapellestraat door, om vervolgens af te buiten naar het westen en
grosso modo via het tracé van C1 (maar dan op maaiveld i.p.v. in tunnel) ten noorden van Klijpe te
passeren en aan te sluiten op de N36. Vervolgens loopt het tracé nog een stuk westwaarts om pas ten
westen van het woonlint van de Rozenaaksesteenweg zuidwaarts af te buigen en onder deze weg door
te gaan. Dan loopt het tracé zuidoostwaarts door het open landbouwgebied, over de Molenbeek, om
aan te sluiten op de N48 op dezelfde plaats als O1 en T1. Vanaf dit punt stemt tracé 12 overeen met
01.

De zuidelijke omleidingsweg in alternatief 12 volgt hetzelfde grotendeels bovengrondse tracé als 01,
C1 en C2, maar voorziet, zoals T1, geen enkele aansluiting tussen de N60 (Leuzesteenweg) en de N48
(Ninovestraat), dus zelfs niet op de N57. Daarbij wordt een tunnel voorzien van voor de Langeweg tot
voorbij de N57 (dit komt overeen met de inspraak, maar uiteraard is ook een omleidingsweg met meer
aansluitingen, zoals bij de andere alternatieven, mogelijk).

Figuur 2-8 Schematische voorstelling van tracéalternatief 12
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2.3.1.2 Centrale tracéalternatieven

Alternatief 17

Alternatief 17 het enig tracé dat ten noorden van de Kapellestraat quasi volledig op maaiveld wordt
voorzien. Ten noorden van de N425 volgt 17 grotendeels het tracé van O1, maar de nieuwe weg neemt
hier volledig de rol van de bestaande N60 over; de bestaande weg wordt enkel t.h.v. de bebouwing
behouden als ventweg. Het tracé sluit dus ook op maaiveld aan op de N425 (Ommegangstraat) en de
N60 ten zuiden daarvan (Kruisstraat) en buigt westwaarts af, grosso modo in de as van de Zandstraat
(die zelf omgevormd wordt tot ventweg voor de woningen).

Vanaf Schavaart buigt het tracé af naar het zuiden en volgt de flank van de Hotondberg in dalende lijn
(aan een helling van ca. 6%) tot aan het tunneltje onder de Kapellestraat. Daarbij wordt grosso modo
het tracé van de hoogspanningslijn Ronse-Oudenaarde gevolgd (waardoor het ingesproken werd als
het “hoogspanningslijntracé”). Vervolgens sluit het tracé aan op de N36 (Zonnestraat), vanwaar het
volledig overeenstemt met dat van alternatief C1. Ook de zuidelijke omleidingsweg is identiek aan die
van C1 (en C2 en O1).

Figuur 2-9 Schematische voorstelling van tracéalternatief 17
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Alternatief O3

Alternatief O3 komt overeen met het tracé van het vernietigd GRUP van 2014, maar dan met een weg
met een 2x1- i.p.v. een 2x2-profiel. Het tracé takt zoals O1, C1 en C2 aan op de bestaande N60 ten
noorden van Turkije en loopt ten westen van de bestaande, gedowngrade weg tot aan de Zeelstraat,
waar hij in cut & cover-tunnel gaat onder deze staat en de Zandstraat (N425) door. Vervolgens gaat
het tracé over in een viaduct door de Schavaarthelling, zoals bij |2 maar iets oostelijker, korter (600m)
en hoger (max. 16m). Het tracé passeert net ten NO van de Sint-Hubertusvijver en gaat onder de
Kapellestraat door, om t.h.v. de N36 aan te sluiten op het tracé van 17. Ten zuiden van de N36 zijn het
tracé van de primaire weg en de zuidelijke omleidingweg bij alternatief O3 identiek aan 17 en C1.

Figuur 2-10 Schematische voorstelling van tracéalternatief O3
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Alternatief G2

Alternatief G2 is het enige primaire wegtracé dat volledig de reservatiestrook volgt. Het noordelijk
deel tot aan de Fiertelmeers is identiek aan dat van |12, maar vanaf daar wordt “overgeschakeld” op
tracé 03. Het viaduct van tracé G2 door de Schavaarthelling is 765m lang. Vanaf de kruising van de
Kapellestraat is alternatief G2 identiek aan de voorgaande alternatieven (incl. zuidelijke omleidings-
weg).

XN

Figuur 2-11 Schematische voorstelling van tracéalternatief G2
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Alternatief G5

Alternatief G5 is het meest oostelijke van de centrale tracés. Het takt in het noorden op dezelfde plaats
aan op de N60 als de voorgaande alternatieven, maar buigt dan af naar het zuidoosten, om in tunnel
onder de N60 en Turkije te gaan, vervolgens in open sleuf door erfgoedlandschap “Nederaalbeek” en
in tunnel onder de Ommegangstraat (N425). Vervolgens maakt het tracé een ruime bocht door het
open ruimtelandschap tussen de Kruisstraat en Broeke, met twee viaducten, en gaat in tunnel onder
de Oudestraat en de Kruisstraat (N60) door. Vervolgens gaat het tracé weer over in viaduct (480m
lang) door de Schavaart. T.h.v. de Fiertelmeers sluit tracé G5 aan op tracé 03. Vanaf de aansluiting op

de N36 is ook dit alternatief identiek aan de voorgaande.

3
i
F
3
.

Nsy

Figuur 2-12 Schematische voorstelling van tracéalternatief G5
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Alternatief G4

Alternatief G4 combineert het centraal tracé tot aan de N36 met een lange boortunnel. De aantakking
op de bestaande N60 is dan ook dezelfde als bij tracé T1, maar de tunnel loopt niet onder het Hotond-
bos door maar onder de Schavaarthelling, met een zuidelijke tunnelmond net ten zuiden van de
Kapellestraat. Vanaf de aansluiting op de N36 is ook dit alternatief identiek aan de voorgaande.

Figuur 2-13 Schematische voorstelling van tracéalternatief G4
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Alternatief T2

Alternatief T2 is in het noordelijk deel, tot voorbij de Kapellestraat, identiek aan alternatief G4 en heeft
dus ook een lange (boor)tunnel onder de heuvelkam (N425) en de Schavaarthelling. Vanaf de N36
volgt T2 het centraal tracé van de voorgaande alternatieven, maar dan grotendeels ondergronds via
een lange cut&covertunnel. Vanwege het vereiste lengteprofiel ligt de noordelijke tunnelmond net
t.h.v. de Molenbeek, die daarom op deze plaats moet omgeleid worden rond de tunnelmond. De
tunnel komt weer bovengronds net ten zuiden van Biest. Tracé T2 heeft, in tegenstelling tot de voor-
gaande alternatieven, geen aansluiting op de N48 (Doorniksesteenweg). Om toch bedrijventerrein
Pontstraat/Pont-west zo direct mogelijk te kunnen aansluiten op de N60, wordt vanaf de zuidelijke

knoop een aantakking voorzien naar de Nieuwe Pontstraat.

De zuidelijke omleidingsweg is in dit alternatief identiek aan die van alternatief T1, dus met twee lange
cut & cover-tunnels en een indirecte aansluiting op de N57 (Elzeelsesteenweg), die zelf ongelijkgronds

wordt gekruist.

Fiiha,
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Figuur 2-14 Schematische voorstelling van tracéalternatief T2
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2.3.1.3  Oostelijke tracéalternatieven

Alternatief T3

Alternatief T3 is het enige oostelijk tracé dat weerhouden werd na de redelijkheidstoets en de partiéle
passende beoordeling. Omdat dit tracé langs de oostzijde rond het centrum van Ronse loopt, met een
aantakking op de N48 (Ninovestraat) tussen de spoorweg en bedrijventerrein Klein-Frankrijk, maakt
de zuidelijke omleidingsweg integraal deel uit van het noord-zuid-tracé (primaire weg), en is er geen
behoefte aan een aparte (secundaire) zuidelijke omleidingsweg.

Net als T1 en T2 gaat T3 uit van het principe van maximale intunneling van de bovenlokale wegenis.
De noordelijke tunnelmond aan de N60 is identiek als bij T1 en T2, en het tracé gaat vervolgens in
boortunnel onder de heuvelkam (N425), de woonlinten ten NO van Ronse (Savooistraat, Muziekbos-
straat,...) en de spoorweg Oudenaarde-Ronse, vooraleer aan te sluiten op de N48. Net ten noorden
van de N48 worden de Molenbeek en de Vloedbeek gekruist?.

Figuur 2-15 Schematische voorstelling van tracéalternatief T3

Vervolgens gaat het tracé over in de zuidelijke omleidingsweg, die (quasi) hetzelfde ontwerp heeft als
bij T1 en T2 (twee lange tunnels, indirecte aansluiting op N57). Het hoger statuut van dit wegsegment
(primair i.p.v. secundair) t.o.v. T1 en T2 heeft geen wezenlijke impact op het ontwerp. In alternatief

4 Hoe deze kruising zou verlopen werd niet in detail uitgewerkt, maar gezien het feit dat het wegtracé hier vanuit de tunnel naar boven komt
en gelijkgronds op de N48 moet aansluiten, lijkt een brugconstructie uitgesloten. Wellicht zal de Molenbeek aan de oostzijde van de sleuf
omgelegd moeten worden naar de Vloedbeek, waarna ze vervolgens samen via een duiker onder de nieuwe weg doorgaan.
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T3 heeft de nieuwe “ring” slechts twee tangenten, en is er geen ZW tangent die bedrijventerrein Pont-
straat/Pont-west beter ontsluit.

2.3.2  Alternatieven gekoppeld aan hoofddoelstelling 2

Voor hoofddoelstelling 2, “het creéren van maatschappelijke meerwaarden door verbetering van de
ruimtelijke structuur rond Ronse”, werden volgende subdoelstellingen geformuleerd:

e Bescherming en herstel van natuur (faciliteren en behalen van (elementen) van de Europese
natuurdoelen)

e Verhogen van de landschappelijke kwaliteit van de Vlaamse Ardennen
e Verhogen van de kwaliteit van de stedelijke rand
e Bieden van een toekomstperspectief aan de landbouw

Het ruimtelijk meest ingrijpende planonderdeel voor hoofddoelstelling 2 is het afbakenen van bij-
komende bos- en/of natuurgebieden ter ondersteuning van de realisatie van de instandhoudings-
doelstellingen (IHD) voor de speciale beschermingszones van de Habitatrichtlijn (SBZ-H) rond Ronse,
meer bepaald van de gordel van SBZ-deelgebieden van de Koppenberg t.e.m. het Kluisbos ten westen
van de N60 en van het Muziekbos ten oosten ervan. De belangrijkste opgave daarbij is het voorzien
van ruimte voor bosuitbreiding met ca. 250 ha binnen SBZ-H in de gordel Koppenberg-Kluisbos en ca.
100 ha in en rond het Muziekbos, aangevuld met een aantal ha buiten SBZ om de verschillende SBZ-
deelgebieden met elkaar te verbinden. In functie van deze taakstelling werden indicatief 102 zoek-
zones voor bosuitbreiding afgebakend, met een gezamenlijke oppervlakte die beduidend groter is dan
de taakstelling. De effectbeoordeling van deze zoekzones in de verschillende (ruimtelijke) disciplines
van het plan-MER moet samen met andere input (b.v. vanuit het LER, stakeholdersoverleg,...) leiden
tot een afbakening van nieuw- en natuurbestemmingen in het GRUP die (zoveel mogelijk) bijdragen
aan de realisatie van de IHD.

De subdoelstellingen “verhogen van de landschappelijke kwaliteit” en “toekomstperspectief voor de
landbouw” zijn deels gekoppeld aan de bosuitbreiding, maar gaan daarnaast vooral uit van het vrij-
waren en bestendigen van de bestaande landschappelijke en erfgoedwaarden, resp. agrarische
structuur d.m.v. aangepaste planbestemmingen en -voorschriften (0.a. bestemming “erfgoedland-
schap”). In dit stadium werd nog geen concreet ontwerp-bestemmingsplan uitgewerkt, enkel concept-
schetsen van de gewenste ruimtelijke structuur.

Voor het planonderdeel (fysieke) “bebossing” worden relevante milieueffecten verwacht en de focus
in het plan-MER ligt dan ook op de beoordeling van de zoekzones voor bebossing. Merk op dat er geen
fysieke interferentie is tussen de zoekzones voor bebossing en de 12 tracéalternatieven. Enkele tracés
gaan in boortunnel onder enkele zoekzones door en de projectcontour van met name de lange tunnel-
tracés grenst in het noorden, t.h.v. de N60, aan enkele zoekzones, maar er is nergens fysieke inname
van een zoekzone door wegenis® of inname van een projectcontour door bebossing. Er is wel fysieke
interferentie van heel wat tracéalternatieven met de ruimere gewenste ruimtelijke structuur, maar dit
zit vervat in de effectbeoordeling van de tracéalternatieven in de disciplines biodiversiteit, landschap
en erfgoed en mens-ruimte.

De openruimteherbestemmingen waren bij de start van het plan-MER nog niet concreet vastgelegd
en hebben geen relevante impact op de keuze van het uiteindelijk tracé van de bovenlokale wegver-
binding. Daarom worden ze in de eerste fase van de milieubeoordeling buiten beschouwing gelaten,

5 Zoekzone 52 overlapt weliswaar met de projectcontour van alternatief O1, maar dit betreft de herinrichting van de bestaande N36 binnen de
bestaande wegzate. Indien zoekzone 52 op deze plaats zou gerealiseerd worden, betreft het een ecoduct over de weg.
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m.u.v. de bebossing. Het afsluitend deelrapport 15 “beoordeling gekozen alternatief” zal wel een
milieueffectbeoordeling bevatten van de herbestemmingen i.f.v. de gewenste ruimtelijke structuur.

Hieronder wordt per deelzone van het open ruimtegebied (SBZ en potentieel “erfgoedlandschap”) de
ontwerpschets gegeven van de gewenste ruimtelijke structuur en een overzicht van de zoekzones voor
bebossing (zie ook scopingnota 3).

Figuur 2-16 Gewenste ruimtelijke structuur en zoekzones voor bebossing deelzone Koppenberg-Spijkerbos
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Figuur 2-17 Gewenste ruimtelijke structuur en zoekzones voor bebossing deelzone Elenebos-Kuithol
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Figuur 2-18 Gewenste ruimtelijke structuur en zoekzones voor bebossing deelzone Beiaardbos-Hotondbos-
Scherpenberg-Bois Joly
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Figuur 2-19 Gewenste ruimtelijke structuur en zoekzones voor bebossing deelzone Kwaremont-Paterberg-Feelbos
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Figuur 2-20 Gewenste ruimtelijke structuur en zoekzones voor bebossing deelzone Kluisbos-Heynsdaelebos
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Figuur 2-21 Gewenste ruimtelijke structuur en zoekzones voor bebossing deelzone Muziekbos
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Wat de derde subdoelstelling “Verhogen van de kwaliteit van de stedelijke rand” betreft, kan het
wenselijk zijn om bepaalde woon(uitbreidings)gebieden, gelegen buiten de afbakeningslijn van het
kleinstedelijk gebied (KSG) Ronse, te herbestemmen naar een open ruimtebestemming. Bepaalde van
deze gebieden worden doorsneden door één of meerdere tracéalternatieven en/of komen in aanmer-
king voor het invullen van de noodzakelijke bos- of natuurcompensatie i.k.v. de nieuwe weginfrastruc-
tuur. Maar de exacte ruimte-inname door de weginfrastructuur en de compensatiebehoefte waren
uiteraard pas gekend na de keuze van het gekozen tracé.

Dit planonderdeel wordt daarom nog niet beschouwd in de eerste fase van het plan-MER. Er wordt
enkel in deelrapport mens-ruimtelijke aspecten aangegeven welke tracéalternatieven interfereren
met de potentieel te herbestemmen woon(uitbreidings)gebieden. In het afsluitend deelrapport 15
“beoordeling gekozen alternatief” — wanneer duidelijk is wat de effectieve impact van het gekozen
tracé op deze gebieden is en welke bos- en natuurcompensaties nodig zijn — worden de herbestem-
mingen in het kader van de subdoelstelling “verhogen van de kwaliteit van de stedelijke rand” wel
beoordeeld op hun te verwachten milieueffecten, net als de andere herbestemmingen in het kader
van hoofddoelstelling 2.

Figuur 2-22 Indicatieve afbakening potentieel te herbestemmen woon- en woonuitbreidingsgebieden buiten de
afbakeningslijn van het KSG Ronse (groene arcering)
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2.3.3  Ontwikkelingsscenario’s

Ontwikkelingsscenario’s zijn ontwikkelingen die een invloed kunnen hebben op het studiegebied en
cumulatieve effecten kunnen hebben met het plan, maar los staan van het plan zelf en zich autonoom
kunnen voordoen of op basis van beslist beleid gerealiseerd worden. Ontwikkelingsscenario’s worden
in een MER meegenomen in functie van het onderzoek naar hun cumulatieve effecten met het onder-
zochte plan of in functie van de hypotheek die het plan kan leggen op deze ontwikkelingen. De
milieueffecten van de ontwikkelingsscenario’s zelf worden als dusdanig niet onderzocht in het MER.

De geplande/gekende ontwikkelingen die normaliter gerealiseerd zullen zijn tegen het referentiejaar
van het plan en plan-MER (2030) zijn op zich ook ontwikkelingsscenario’s, maar worden niet als dus-
danig behandeld, omdat ze reeds deel uitmaken van de referentiesituatie. De milieueffecten van de
ontwikkelingsscenario’s die deel uitmaken van de referentiesituatie worden NIET beoordeeld in dit
MER.

De referentiesituatie 2030 van het verkeersmodel is hier een voorbeeld van: de verkeersgeneratie van
de geplande/gekende ontwikkelingen tegen het zichtjaar 2030 zit vervat in de referentiesituatie 2030
van het verkeersmodel en als dusdanig ook in de lucht- en geluidsmodellering van de referentie-
situatie. Naast de autonome demografische en economische evolutie van de regio zit o0.a. ook de
verdere ontwikkeling van bedrijventerrein Pont-west vervat in het regionaal verkeersmodel.

Een specifieke ontwikkeling die niet vervat zit in het GRUP omdat er geen herbestemming voor nodig
is, en derhalve ook niet op zich wordt beoordeeld in het plan-MER, is de beoogde fietssnelweg
Oudenaarde-Ronse. Deze fietssnelweg wordt, op enkele kleine lokale omleidingen t.h.v. woningen na,
volledig langs de spoorlijn Oudenaarde-Ronse voorzien van aan de bestaande fietssnelweg F45 (t.h.v.
N8) tot ten zuiden van de Populierstraat. De fietssnelweg zal gerealiseerd worden voorafgaand aan de
planonderdelen van het GRUP “Rond Ronse” en maakt derhalve ook deel uit van de referentiesituatie
2030. De fietssnelweg interfereert niet fysiek met de onderzochte wegtracés noch met de zoekzones
voor bebossing. Er is mogelijk wel interferentie met een open ruimtebestemming (anders dan “bos-
gebied”), maar een fietspad is realiseerbaar binnen dit soort bestemming. Voorts wordt de fiets-
snelweg wordt meegenomen in het LER, omdat een aantal individuele landbouwbedrijven zowel door
de fietssnelweg als door het plan (bebossing en/of weg-tracé) geraakt worden. Maar voor de ruimte-
gebruiksfunctie landbouw als geheel, zoals te beoordelen in discipline mens-ruimtelijke aspecten, is
de impact van de fietssnelweg verwaarloosbaar in vergelijking met die van de onderdelen bebossing
en weginfrastructuur van het plan. Derhalve zijn geen relevante cumulatieve effecten te verwachten
met het plan (in de zin dat de effectbeoordeling van het plan zelf er niet door zal wijzigen), zodat de
fietssnelweg verder in het plan-MER buiten beschouwing wordt gelaten.

Verder zijn er geen specifieke ontwikkelingsscenario’s die relevant zijn voor dit plan-MER.
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3 Algemene opbouw en inhoud plan-
milieueffectenrapport

3.1 Algemene methodologische aspecten

3.1.1  Relevante disciplines

Het plan-MER-proces voor het GRUP “Rond Ronse” werd in drie stappen uitgevoerd:

e Stap 0:de zgn. partiéle passende beoordeling van de tracéalternatieven voor de bovenlokale
wegverbinding >> zie §3.2.3

e Stap 1: het eigenlijke plan-MER (deelrapporten 4-13 per discipline + deelrapport 14 Synthese
en conclusies) met de beoordeling van de 12 tracéalternatieven voor de bovenlokale weg-
verbinding en de zoekzones voor bebossing

e Stap 2: deelrapport 15 met de beoordeling van het gekozen gekozen alternatief voor de
bovenlokale wegverbinding en de voorziene herbestemmingen i.k.v. open ruimte (o.b.v. het
voorontwerp-GRUP)

Ten aanzien van het planvoornemen worden alle MER-disciplines relevant geacht:
e mens — mobiliteit;
e Jucht;
e geluid en trillingen;
e mens —gezondheid;
e bodem en grondwater;
e opperviaktewater;
e  Dbiodiversiteit;
e landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie;
e mens — ruimtelijke aspecten;
e klimaat (mitigatie en adaptatie t.a.v. klimaatverandering).

De discipline mens — mobiliteit komt eerst aan bod, omdat mobiliteit een belangrijk aspect vormt van
het planvoornemen en vanuit deze discipline input geleverd moet worden naar de receptorgerichte
disciplines geluid en trillingen, lucht, mens-gezondheid en biodiversiteit. Vervolgens komen de ruimte-
lijke disciplines aan bod, eerst de abiotische (bodem, grondwater en oppervlaktewater) en daarna de
biotische (biodiversiteit en landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie en mens-ruimtelijke
aspecten). Als laatste wordt discipline klimaat besproken, eveneens gebaseerd op input vanuit de
voorgaande disciplines.
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3.1.2 Opbouw plan-MER

De hoofdstukken van alle disciplines zullen in het plan-MER op dezelfde manier opgebouwd worden:

1. Methodiek: afbakening studiegebied, juridische en beleidsmatige context, aanpak beschrijving
referentie- en geplande situatie, beoordelingskader

2. Beschrijving van de referentietoestand/huidige toestand >> zie verder §3.1.4

3. Effectvoorspelling en -beoordeling: beschrijving van de geplande toestand en effecten en beoor-
deling van het plan en zijn milieueffecten

4. Synthese en conclusies: overzicht milieueffecten en beschrijving milderende maatregelen en
aanbevelingen

Voorts omvat het plan-MER nog volgende hoofdstukken:

e Eindsynthese en integratie: Het plan-MER zal in een discipline-overschrijdende samenvatting
aangeven welke de verwachte gevolgen voor het milieu zijn, en hoe en in welke mate de
voorgestelde maatregelen deze kunnen voorkomen of milderen. Bij de milderende maat-
regelen zal aangegeven worden waar deze zullen/kunnen doorwerken.

e Leemten in de kennis: Het plan-MER zal aangeven welke de leemten in de kennis zijn die
tijdens het uitvoeren van het milieueffectenonderzoek werden vastgesteld. Deze leemten
kunnen bijvoorbeeld betrekking hebben op de concrete inrichting van het plangebied, maar
kunnen ook betrekking hebben op de gebruikte methode en het inzicht in het milieueffecten-
onderzoek. Het plan-MER zal aangeven hoe met deze leemten is omgegaan en hoe zij kunnen
doorwerken in de verdere besluitvorming.

e Niet-technische samenvatting: Het plan-MER zal in een discipline-overschrijdende samen-
vatting aangeven welke de verwachte gevolgen voor het milieu zijn, en hoe en in welke mate
de voorgestelde maatregelen deze kunnen voorkomen of milderen. Bij de milderende
maatregelen zal aangegeven worden waar deze zullen/kunnen doorwerken.

De “passende beoordeling” (impact op Natura 2000-gebieden (habitat- en vogelrichtlijngebieden)), de
“verscherpte natuurtoets” (impact op VEN-gebieden) en de toetsing aan het “Soortenbesluit” zitten
vervat in het deelrapport biodiversiteit, de “watertoets” in het deelrapport water.

3.1.3  Afbakening studiegebied

De afbakening van het studiegebied voor het milieuonderzoek is in principe verschillend voor elke
milieudiscipline. Het omvat minstens de “footprint” van de verschillende planonderdelen (in casu de
tracéalternatieven en de zoekzones voor bebossing) en daarnaast het gebied waarbinnen zich signifi-
cante effecten® kunnen voordoen ten gevolge van het plan. Het studiegebied voor de milieueffecten
is bijgevolg ruimer dan het gebied waar fysieke ingrepen zullen plaatsvinden i.k.v. het plan, en in alle
disciplines worden de effecten onderzocht tot op het schaalniveau waar ze relevant zijn. De graad van
detail van het onderzoek neemt toe naarmate het schaalniveau kleiner is. Afhankelijk van de discipline
wordt een studiegebied onderscheiden op micro-, meso- en/of macroschaal.

3.1.3.1  Studiegebied op macroschaal
De milieueffecten die potentieel het verst reiken, zijn de mobiliteitseffecten. Ten aanzien van auto-
verkeer omvat het studiegebied ruime delen van het bovenlokaal wegennet, mogelijks tot op grote

6 Significante effecten zijn niet-verwaarloosbare effecten die boven de significantiedrempel gelegen zijn. Aanzienlijke effecten zijn effecten die
dermate groot zijn dat ze, indien het om negatieve effecten gaat, aanleiding geven tot milderende maatregelen.
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afstand van de projectcontour van de geplande weginfrastructuur. Als indicatief macrostudiegebied
voor mobiliteit werd de volledige "maas" genomen tussen de autowegen E17, E40, RO, E429 (A8), E42
en E403 (A17).

Figuur 3-1 Indicatief macrostudiegebied mobiliteit (= maas E17-E40-RO-E429-E42-E403)

Voor de andere disciplines wordt het macrostudiegebied gelijkgesteld aan het (zeer ruim opgevat)
indicatief plangebied, dat de volledig stad Ronse, grote delen van de gemeenten Kluisbergen en
Maarkedal en een klein deel van de stad Oudenaarde omvat.

¥ ) X e g R D

Figuur 3-2 Macrostudiegebied andere disciplines (= indicatief plangebied)
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3.1.3.2  Studiegebied op mesoschaal

Het studiegebied op mesoschaal van de discipline mobiliteit wordt op basis van de verkeersmodel-
resultaten afgebakend zoals hieronder aangegeven, verdeeld in 8 deelgebieden (centrum, gordel
west, NO en zuid en randzones west, noord, oost en zuid)’. Aangezien de lucht-, geluids- en gezond-
heidseffecten van het plan volledig gekoppeld zijn aan de emissies van het autoverkeer, wordt het
studiegebied voor deze disciplines grotendeels gelijkgesteld aan dat voor mobiliteit (waarbij de 8 deel-
gebieden ook gebruikt worden bij de berekening en beoordeling van de blootstelling in discipline
gezondheid). Het lucht- en geluidsmodelgebied is ook bepalend voor de effectgroepen “eutrofiéring”
en “geluidsverstoring” binnen discipline biodiversiteit.

it “r.o00 | projectcontouren
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=

4t KuitholHoogberg
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Figuur 3-3 Afbakening mesostudiegebied planonderdeel bovenlokale wegverbinding: mobiliteit (linksboven),
ruimtelijke disciplines (rechtsboven) en lucht, geluid en gezondheid (onder: links wegennetwerk lucht- en
geluidsmodel, rechts deelzones en statistische sectoren i.f.v. blootstelling)

Voor de (overige) ruimtelijke milieueffecten (bodem, water, biodiversiteit, landschap en erfgoed en
mens-ruimtelijke aspecten) wordt het mesostudiegebied voor het planonderdeel bovenlokale weg-

7 Dit studiegebied wijkt enigszins af van het indicatief studiegebied zoals aangegeven in de start- en scopingnota’s. Het in deze nota’s
voorgesteld mesostudiegebied was nog gebaseerd op het studiegebied van het project-MER N60 van 2015. Zowel het plan (tracéalternatieven)
als het verkeersmodel zijn sindsdien fundamenteel gewijzigd, dus update van het studiegebied was noodzakelijk.
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verbinding gelijkgesteld aan een zone van enkele honderden meters rond de cumulatieve project-
contouren van de 12 tracéalternatieven, verder opgedeeld in 6 deelgebieden: Kuithol-Hoogberg,
Schavaart-Kruisstraat, Hotond-Heynsdaele-Klijpe, Ronse zuidwest, Floreal-Rosco-Pontstraat en Ronse
zuidoost.

Het planonderdeel “bebossing” heeft geen relevant negatieve effecten voor de disciplines mobiliteit,
lucht, geluid en mens-gezondheid, maar uiteraard wel mogelijke negatieve effecten voor de ruimte-
lijke disciplines. Als mesostudiegebied voor dit planonderdeel wordt het gebied genomen waarbinnen
een visuele impact te verwachten is van de bosuitbreiding.
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Figuur 3-4 Locatie zoekzones voor bosuitbreiding (studiegebied = zone met visuele impact rond de zoekzones)

3.1.3.3  Studiegebied op microschaal
Dit studiegebied omvat enerzijds de “footprint” van de tracéalternatieven en hun directe omgeving
(binnen enkele tientallen meters), en anderzijds de zoekzones voor bebossing zelf.

3.1.4 = Referentiesituatie en alternatieven voor de geplande situatie

In de milieubeoordeling wordt per discipline aangegeven wat de referentiesituatie is. Om deze goed
te kunnen beschrijven wordt uiteraard begonnen met het in beeld brengen van de bestaande (huidige)
toestand. Een analyse van de bestaande toestand wordt niet alleen voorzien in de ruimtelijke disci-
plines (bodem, water, biodiversiteit, landschap en mens-ruimtelijke aspecten), maar ook in discipline
geluid (cfr. geluidsmetingen, bestaande geluidskaarten), lucht (cfr. bestaande luchtkwaliteitskaarten)
en mobiliteit (cf. beschikbare verkeerstellingen).

Als referentiesituatie voor de niet-ruimtelijke (receptorgerichte) disciplines (mens-mobiliteit, geluid,
lucht en mens-gezondheid) wordt het zichtjaar 2030 vooropgesteld. Dit is immers het referentiejaar
van het verkeersmodel. Inzake luchteffecten wordt in de modellering vanuit het voorzorgsprincipe
echter uitgegaan van de verkeerscijfers van 2030 uit het verkeersmodel, in combinatie met de achter-
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grondconcentraties en voertuigemissieparameters van het jaar 2025. Dit is te beschouwen als de
“worst case”-situatie, omdat de algemene luchtkwaliteit in principe zal verbeteren tussen 2025 en
2030. Voor de ruimtelijke disciplines (biodiversiteit, landschap, erfgoed,...) is de referentietoestand
de huidige toestand, aangevuld met de gekende en redelijkerwijs te verwachten ruimtelijke ontwikke-
lingen tegen het zichtjaar 2030.

De referentiesituatie omvat niet alleen de huidige toestand en de verwachte autonome ontwikkelin-
gen, maar ook het zgn. beslist beleid tegen 2030. De belangrijkste ontwikkelingen die deel uitmaken
van de referentiesituatie zijn (zie ook §2.3.3):

e de verdere ontwikkeling van het bedrijventerrein Pont-West

e De realisatie van het fietssnelwegennetwerk F421 en de nieuwe fietssnelweg Oudenaarde-
Maarkedal-Ronse (nog zonder nummer)

Zoals aangegeven in §2.3 en §3.1.1 worden in stap 1 van het plan-MER voor de geplande situatie
volgende alternatieven onderzocht:

e planonderdeel bovenlokale wegverbinding: 12 tracéalternatieven
e planonderdeel bosuitbreiding: 102 zoekzones voor bebossing (vnl. beoordeeld per cluster)

De herbestemmingen i.k.v. de andere subdoelstellingen (verhogen van de landschappelijke kwaliteit,
verhogen van de kwaliteit van de stedelijke rand, toekomstperspectief aan de landbouw) komen in
hoofdzaak neer op het vrijwaren en bestendigen van de bestaande open ruimte. Omdat deze her-
bestemmingen niet onderscheidend zijn voor de tracékeuze van de bovenlokale wegverbinding,
komen deze planonderdelen verder niet expliciet aan bod in stap 1 van het plan-MER. Deze herbe-
stemmingen worden wel beoordeeld, zowel t.o.v. de feitelijke als de planologische referentiesituatie,
in stap 2 van het plan-MER-proces, in deelrapport 15 “beoordeling gekozen alternatief”.

De referentiesituatie en de 12 tracéalternatieven werden doorgerekend in het regionaal verkeers-
model van de Vlaamse Ardennen en/of in een (meer verfijnd) uitsnedemodel van Ronse en omgeving.
Van de 12 tracéalternatieven worden er 5 (C1, 17, 03, G4 en T3) ook doorgerekend in het lucht- en
geluidsmodel, waarbij er minstens één alternatief gekozen wordt per cluster (oost-centraal-west) en
per lengteprofiel (grotendeels op maaiveld-met lang viaduct-met lange tunnel(s)).

3.1.5 Grensoverschrijdende effecten

Het onderzoeksgebied grenst in het zuiden aan het Waals gewest. Er zijn dus zeker significante
effecten te verwachten op het grondgebied van Wallonié, minstens indirect (b.v. wijziging verkeers-
intensiteiten en daaraan gekoppelde lucht- en geluidseffecten) bij bepaalde alternatieven mogelijks
ook direct (tracégedeelten op Waals grondgebied). Het studiegebied omvat minstens (delen van) de
aangrenzende Waalse gemeenten Mont-de-I"Enclus, Frasnes-lez-Anvaing en Ellezelles.

In de resp. disciplines wordt bij de effectbeoordeling geen onderscheid gemaakt tussen effecten op
Vlaams of Waals grondgebied; alle effecten worden gelijkwaardig beoordeeld. Wel wordt waar nodig
voor de effecten op Waals grondgebied getoetst aan de Waalse regelgeving, indien deze verschilt van
de Vlaamse (b.v. geluidsnormen). Ten behoeve van de grensoverschrijdende procedure zal een aparte
paragraaf voorzien worden in deelrapport “synthese en conclusies” waarin de specifieke effecten op
Waals grondgebied worden samengebracht en samengevat.

3.1.6  Planingrepen —ingreep-effectschema

Gebaseerd op het planvoornemen, worden in het ingreep-effect-schema op de volgende bladzijden
de belangrijkste mogelijke effecten weergegeven gekoppeld aan de realisatie van het plan. In de tabel
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worden de potentiéle effecten weergegeven van alle planonderdelen, dus niet alleen van de boven-
lokale weginfrastructuur en de bebossing, maar ook van de andere herbestemmingen waar (voorlopig)
geen fysieke ingrepen aan gekoppeld zijn. Deze herbestemmingen worden in eerste instantie niet

<

anteagroup

beoordeeld; dit zal pas gebeuren bij de beoordeling van het uiteindelijk gekozen tracéalternatief.

Het ingreep-effect-schema omvat zowel effecten in de aanlegfase als in de exploitatiefase. De effecten
van de aanlegfase worden niet steeds behandeld in een plan-MER, gezien ze vaak tijdelijk en niet
significant van aard zijn en/of de details over de (wijze van) aanleg nog niet gekend zijn (leemten in de
kennis). De effecten tijdens de aanlegfase worden in plan-MER’s onderzocht voor zover ze zeer lang-

durig zijn of permanente schade veroorzaken.

In onderstaand schema worden de potentiéle effecten van het plan op de abiotische disciplines
bodem, water, geluid en lucht en op de zgn. receptordisciplines biodiversiteit, landschap, bouwkundig
erfgoed en archeologie en mens (mobiliteit, ruimtelijke aspecten en gezondheid) opgesomd. De
effecten die relevant zijn voor onderzoek op planniveau (effecten exploitatiefase en permanente of
langdurige negatieve effecten aanlegfase) worden in het vet aangeduid. De andere, niet in het vet

aangeduide effecten worden niet behandeld in (dit stadium van) het plan-MER.

Tabel 3-1 Ingreep-effect-schema

Planonderdeel /

subdoelstelling

Potentieel effect

Discipline

Hoofddoelstelling 1: Oplossen van de regionale mobiliteitsproblematiek

Realisatie van een
verkeerskundig en
ruimtelijk kwalitatieve
bovenlokale verbinding

Impact op verkeersstromen en bereikbaarheid
Impact op verkeersleefbaarheid en —veiligheid
Verkeerseffecten tijdens de aanlegfase
Geluidsemissies door wegverkeer

Geluidsemissies tijdens de aanlegfase

Emissies van polluenten door wegverkeer
Stofemissies tijdens de aanlegfase

Grondverzet

Impact op de bodemstructuur en -stabiliteit

Impact op bodem- en grondwaterkwaliteit

Impact op afwatering

Directe impact op biotopen

Verstoring van biotopen en fauna
Barrieérewerking/versnippering van ecotopen
Impact op landschappelijke structuren en landschapsbeeld
Impact op erfgoed

Impact op gebruikswaarde

Impact op beeld- en belevingswaarde
Gezondheidseffecten t.g.v. geluids- en luchtemissies
Impact op klimaat (mitigatie en adaptatie)

Mens-mobiliteit

Geluid
Lucht

Bodem en water

Biodiversiteit

Landschap en erfgoed
Mens-ruimtelijke aspecten

Mens-gezondheid
Klimaat

Verbetering van de lokale
verkeerssituatie in functie
van de leefbaarheid en
veiligheid

Verbeteren multi-
modaliteit
Hoofddoelstelling 2: Creére
Ronse

Bescherming en herstel

van natuur (bebossing)

Impact op verkeersstromen en bereikbaarheid
Impact op verkeersleefbaarheid en —veiligheid
Geluidsemissies door wegverkeer

Emissies van polluenten door wegverkeer
Gezondheidseffecten t.g.v. geluids- en luchtemissies
Impact op klimaat (mitigatie)

Impact op de bodemstructuur
Impact op afwatering

Directe impact op ecotopen (winst)
Verstoring van biotopen en fauna

n van maatschappelijke meerwaarden door verbetering van de ruimtelijke structuur rond

Mens-mobiliteit

Geluid

Lucht
Mens-gezondheid
Klimaat

Bodem en water

Biodiversiteit
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Planonderdeel / Potentieel effect Discipline
| subdoelstelling

Connectiviteit van ecotopen
Impact op landschappelijke structuren en landschapsbeeld Landschap en erfgoed
Impact op erfgoed
Impact op gebruikswaarde Mens-ruimtelijke aspecten
Impact op beeld- en belevingswaarde
Impact op klimaat (mitigatie en adaptatie) Klimaat
Verhogen van de Impact op de bodemstructuur Bodem en water
landschappelijke kwaliteit | Impact op afwatering
van de Vlaamse Ardennen | Verstoring van biotopen en fauna Biodiversiteit
Bieden van een toekomst- | Connectiviteit van ecotopen
perspectief aan de Impact op landschappelijke structuren en landschapsbeeld Landschap en erfgoed
landbouw Impact op erfgoed
(herbestemmingen in/naar | Impact op gebruikswaarde Mens-ruimtelijke aspecten
open ruimtegebied) (1) Impact op beeld- en belevingswaarde
Verhoogde kwaliteit van Impact op de bodemstructuur Bodem en water
de stedelijke rand Impact op afwatering
(herbestemmingen naar Verstoring van biotopen en fauna Biodiversiteit
open ruimtegebied) (1) Connectiviteit van ecotopen
Impact op landschappelijke structuren en landschapsbeeld Landschap en erfgoed
Impact op erfgoed
Impact op gebruikswaarde Mens-ruimtelijke aspecten
Impact op beeld- en belevingswaarde

(1) Deze planonderdelen worden in stap 1 van het plan-MER (beoordeling tracéalternatieven en bebossing) nog
niet beoordeeld (vandaar niet in het vet gemarkeerd), wel in stap 2 (beoordeling gekozen alternatief, zie
deelrapport 15)

PLAMN, PROGRAMMA OF PROJECT

Terreiningrepen Mobiliteitseffecten PRIMAIRE EFFECTEN
EBodem Water (Licht) Geluid Lucht ABIOTISCHE DISCIPLINES
1
! .
1
llr P
Landschap &————— Biocdiversiteit Mens RECEPTOREN

[

Klimaat INTEGRERENDE DISCIPLINE

Figuur 3-5 Schematische voorstelling van de relaties tussen de disciplines

De effectbeoordelingen van de verschillende disciplines staan uiteraard niet los van elkaar. Er zijn
onderlinge verbanden en er is beinvloeding tussen de disciplines. In bovenstaand schema worden de
directe en indirecte relaties aangegeven tussen de primaire effecten van het complex project, de
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abiotische disciplines bodem, water, geluid, lucht en licht, de zgn. receptordisciplines landschap,
biodiversiteit en mens, en de integrerende discipline klimaat.

3.1.7 Effectbeoordeling en milderende maatregelen

Effectbeoordeling

Het MER wordt opgemaakt conform de methodiek zoals beschreven in scopingnota 3 en de geldende
richtlijnenboeken voor milieueffectrapportage, waarbij:

e de effecten beoordeeld worden t.o.v. de referentiesituatie. Daarnaast zal echter ook de
absolute milieutoestand (vb. voldoen aan luchtkwaliteitsnormen) in de geplande situatie
worden beoordeeld;

e beroep gedaan wordt op zo volledig en recent mogelijke bronnen (in de mate van beschik-
baarheid);

e de evenwaardige behandeling van disciplines vooropstaat (geen ‘weging’ of multicriteria-
analyse waarbij een discipline meer of minder ‘doorweegt’);

e eenintegrale beoordeling en overkoepelende synthese in het MER wordt opgenomen.

Qua effectenbeoordeling wordt per effectgroep en per alternatief/variant een effectscore toegekend
tussen -3 en +3:

aanzienlijk negatief (-3) aanzienlijk positief (+3)
negatief (-2) positief (+2)
beperkt negatief (-1) beperkt positief (+1)

niet significant (verwaarloosbaar of geen) effect (0)

Deze scores worden toegekend op basis van expert judgement of — waar mogelijk — gekoppeld aan
kwantitatieve criteria.

Cumulatieve effecten van de verschillende planonderdelen

De effectbeoordeling gebeurt per discipline apart voor de alternatieven/onderdelen van hoofddoel-
stelling 1 (bovenlokale weg) en (voor zover relevant) hoofddoelstelling 2. In principe zijn cumulatieve
effecten mogelijk van beide hoofddoelstellingen. Echter, omdat er quasi nergens fysieke interferentie
is tussen de tracéalternatieven voor de bovenlokale weg en de zoekzones voor bebossing, kunnen de
ruimtelijke cumulatieve effecten als verwaarloosbaar beschouwd worden. En omdat hoofddoelstelling
2 quasi geen verkeer genereert, worden de mobiliteitseffecten en de daaraan gerelateerde effecten
op lucht, geluid, gezondheid en biodiversiteit (stikstofdepositie en geluids- en lichtverstoring) van het
plan als geheel, volledig bepaald door het onderdeel bovenlokale wegverbinding. Mogelijk relevant is
enkel de eventuele beperkingen die de impact van de bovenlokale wegverbinding zou hebben op de
geschiktheid van bepaalde zoekzones voor bebossing. Waar dit het geval is, zal dit vermeld worden.

Milderende maatregelen en aanbevelingen

Voor elke discipline zullen op basis van de effectenbeoordeling, indien vereist of wenselijk, milderende
maatregelen worden voorgesteld. De noodzaak van een maatregel hangt af van de ernst van het
negatief milieueffect, dat bepaald wordt door de toegekende scores:

e Niet significant (0) of positief (+1 tot +3): geen milderende maatregelen;
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e Beperkt negatief (-1): onderzoek naar milderende maatregelen is minder dwingend, maar als
de milieukwaliteit in de referentiesituatie reeds slecht is, kunnen milderende maatregelen
toch nodig zijn om een bijkomende verslechtering te vermijden;

e Negatief (-2): er moet gezocht worden naar milderende maatregelen;

e Aanzienlijk negatief (-3): er moeten in elk geval milderende maatregelen voorgesteld worden.

3.2 Alternatievenonderzoek

3.2.1  Algemeen

Er kunnen op verschillende niveaus alternatieven beschouwd worden. Hierbij kan er een onderscheid
gemaakt worden tussen beleidsalternatieven, locatiealternatieven en uitvoeringsalternatieven. Ook
kan ook een nulalternatief beschouwd worden.

Nulalternatief

Het nulalternatief is het scenario waarbij het hier besproken plan niet wordt uitgevoerd en stemt dus
overeen met de referentiesituatie in het referentiejaar 2030. Het nulalternatief wordt gebruikt als
referentiesituatie, waartegen de effecten van het plan worden afgewogen, maar is zelf geen redelijk
alternatief. Zonder het realiseren van de bovenlokale verbinding (i.k.v. hoofddoelstelling 1) en de plan-
onderdelen i.k.v. hoofddoelstelling 2 kan immers niet voldaan worden aan de plandoelstellingen zoals
beschreven in §2.2.

Beleidsalternatieven

Het plan geeft uitvoering aan het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen en de beslissing van de Vlaamse
regering van 14 juli 2017. Derhalve worden in het MER geen beleidsalternatieven beschouwd.

Locatiealternatieven

Het onderzoek naar de milieueffecten van de verschillende locatiealternatieven (wegtracés) voor de
bovenlokale verbinding en van de mogelijke combinaties van zoekzones voor bosuitbreiding i.f.v. het
voldaan aan de natuurdoelen is precies het voorwerp van onderhavig plan-MER.

Uitvoeringsalternatieven

Alhoewel elk tracéalternatief uit een specifieke combinatie van wegsegmenten (op maaiveld, in sleuf,
in cut & cover-tunnel, in boortunnel; op talud en/of op viaduct) bestaat, zijn er in principe telkens tal
van uitvoeringsvarianten en optimalisaties mogelijk. Tevens zijn de exacte kruispuntconfiguraties nog
niet bepaald; enkel het principe dat alle aansluitingen gelijkgronds worden voorzien, is vastgelegd. En
ook m.b.t. de landschappelijke inpassing van de wegenis en de nodige milderende maatregelen die
voortvloeien uit de milieubeoordeling zijn nog heel wat varianten mogelijk.

3.2.2  Redelijkheidstoets alternatieven (scopingnota 2)

Uit het voorgaand planningsproces voor de “Missing Link N60 Ronse”, de inspraak op de startnota van
het GRUP, stakeholdersoverleg en eigen ontwerpend onderzoek werden heel wat alternatieven naar
voor geschoven voor het realiseren van hoofddoelstelling 1 van het GRUP. Meestal betreft dit effec-
tieve tracéalternatieven voor de bovenlokale verbinding; een aantal ingesproken alternatieven gaan
echter (vooral) uit van het hergebruiken/opwaarderen van bestaande weginfrastructuur.

Er werd daarbij een onderscheid gemaakt tussen:
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e  G-alternatieven (afgeleid uit het vorig GRUP-proces): G1 t.e.m. G6
e |-alternatieven (afgeleid uit inspraak op de startnota): 11 t.e.m. I8 (waarbij 13 = G2)
e  (O-alternatieven (afgeleid uit eigen ontwerpend onderzoek): 01 t.e.m. O7

e T-alternatieven (alternatieven met lange tunnels, voortvloeiend uit de generieke inspraak
om de bovenlokale wegenis zoveel mogelijk ondergronds te voorzien; diepe boortunnels
onderscheiden zich enkel t.h.v. hun bovengrondse aansluitingen, waardoor enkel uitgegaan
werd van een westelijk (aansluiting op N36 ten noorden van Klijpe), centraal (aansluiting op
N36 tussen Klijpe en Ronse) en oostelijk tracé (aansluiting op N48)): T1 t.e.m. T3

Daarnaast waren er 3 voorstellen die dermate manifest niet voldoen aan de plandoelstellingen en/of
buiten de scope van het onderzoek vallen, dat ze zelfs niet meegenomen zijn in de redelijkheidstoets
(voor nadere toelichting verwijzen we naar scopingnota 2):

e Het opheffen van bedrijventerrein Klein-Frankrijk en verhuizen naar Pont-West;
e Het vrachtverkeer van Klein-Frankrijk dwars door de stadskern van Ronse sturen;

e Het voorzien van de nieuwe weg op het tracé van de spoorlijn Oudenaarde-Ronse, die dan
zou gesupprimeerd worden.

In de redelijkheidstoets, beschreven in scopingnota 2, werden de 23 verschillende alternatieven
getoetst op hun redelijkheid. Naar aanleiding van de inspraak op scopingnota 2, meer bepaald van
aangegeven knelpunten van de westelijke tracés, werden door het studieteam nog 2 combinatie-
alternatieven (C1 en C2) uitgewerkt, die in scopingnota 3 bijkomend getoetst werden op hun redelijk-
heid. In principe omvat elk alternatief ook een specifieke oost-west-tangent, maar omdat er verschil-
lende combinaties mogelijk zijn om een driekwartsring rond Ronse te creéren (zowel qua tracé als qua
lengteprofiel), werden de oost-west-tangentvarianten (zuidelijke en noordelijke omleidingsweg) apart
beoordeeld in de redelijkheidstoets.

De redelijkheid van de alternatieven voor hoofddoelstelling 1 werd getoetst op basis van volgende
criteria:

1. Het “probleemoplossend vermogen” voor de mobiliteitsproblematiek in Ronse en de regio
(doorstroming doorgaand verkeer + leefbaarheid van de stadskern van Ronse);

2. De bouwtechnische haalbaarheid (met o.a. aandacht voor grondverschuivingsrisico, maar
nog geen rekening houdend met kostprijs®);

3. De manifeste aanwezigheid van een aanzienlijke en niet te milderen impact op landschap
en/of natuur (zonder vooruit te lopen op detailonderzoek i.k.v. het plan-MER en de passende
beoordeling)

Een alternatief werd in zijn geheel als “onredelijk” beoordeeld indien het voor minstens één van de
criteria onredelijk is. Bij de beoordeling werd in geval van onzekerheid echter steeds het voordeel van
de twijfel gegeven.

Voor de integrale redelijkheidstoets verwijzen we naar scopingnota 3. Hier beperken we ons tot de
eindconclusies en een beknopte motivering waarom de niet weerhouden alternatieven als onredelijk
beoordeeld werden.

8 Het aspect kostprijs wordt mee in rekening gebracht in de MKBA die parallel aan het plan-MER werd opgesteld voor de redelijke

alternatieven.
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Tabel 3-2 Overzicht van de redelijke alternatieven volgens de redelijkheidstoets

Maam Bandbreedte Oorsprong Omschrijving Conclusie Criterium 1: Criterium 2: Criterium 3:

redelijkheidstoets  Probleemoplosse Bouwtechnische Landschap &
nd vermogen Haalbaarheid MNatuur

GZf 13 |Centraal GRUP 2017 (=13} Gewestplan alternatief - Tunnel Zondstraat, viaduct Fiertelmeers redelijk redelijk
G4 Centraal GRUP 2017 Lange boortunnel van N&0 tot Kapellestraat en gewesiplanirace redelijk redelijk
G5 Centraal GRUP 2017 Tunnels en viaducten, vitstulping tof Broeke en slinger tot Kapellestraat redelijk redelijk

12 Westelijk Inspraak Ruime bocht rondom Klijpe en Pont West redelijk redelijk
17 Centraal Inspraak Hoogspanningstrace op maaiveld, bovengrondse variant op 02 en 03 redelijk redelijk
01 |westelijk Ontwerp Boortunnel onder Hotond, herbruik N36 redelijk redelijk
03/G23 |Centraal Ontwerp (=623 oud refontw + Z2) - Tunnel Zondstroat, viaduct Fonteinbeek redelijk redelijk
04 Oostelijk Ontwerp slingerend rond Ommegangsiraat, ten zuiden (oude 042 _VTADE) redelijk redelijk
06 |Oostelijk Ontwerp Slingerend ten N v Ommegangstraat + veel KW'n {oude O4N_VTAO7F) redelijk redelijk redelijk
o7 Westelijk Ontwerp Hergebruik trace NGO, N425, N36, rond Pont West en zuidelijke omieidings redelijk redelijk redelijk
Tl |Westelijk Inspraak Tunneltracé - rond Pont West + 24 secundair in tunnel redelijk redelijk redelijk
T2 |Centraal Inspraak Tunneltrace - centroal + 24 secundair in tunnel redelijk redelijk redelijk
T3 |Oostelijk Inspraak Tunneltrace - oost + 23 primair in tunnel redelijk redelijk redelijk
N2 Moordoost Ontwerp Secundaire noordoostelifke omleidingsweg {Ommegangstraat) redelijk redelijk
Z1 |Zuidoost Ontwerp Primaire zuidoostelijke omleidingsweg redelijk redelijk
Zuidoost Ontwerp Secunduaire zuidoostelijke omleidingsweg redelijk redelijk

Z3 Zuidoost Ontwerp Primaire zuidoostelijke tunnelvariant redelijk redelijk
Zuidoost Ontwerp Secundaire zuidoostelijke funnelvariant redelijk redelijk

Cl1 |Westelijk Ontwerp Combinatiealtematief 1 redelijk redelijk redelijk
€2 |Westelijk Ontwerp Combinaticalternatief 2 redelijk redelijk redelijk
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Tabel 3-3 Overzicht van de onredelijke alternatieven volgens de redelijkheidstoets

Maam Bandbreedte Oorsprong Omschrijving Conclusie Criterium 1: Criterium 2: Criterium 3:

redelijkheidstoets  Probleemoplosse Bouwtechnische Landschap &
nd vermogen Haalbaarheid Natuur

redelijk

redelijk

Westelijk GRUP 2017  Booriunnel in S-bocht door SBZ, ten noorden van Hotondbos

Centraal GRUP 2017  Hergebrulk Krwisstraat, stefle vioduct Flertelmeers
Dostelijk GRUP 2017 N van ergoedlandschap N425 en langs spoorweg (oude GEN_VTA02)
Waestelijk Inspraak Rechte lijn van Nukerke fot N36 en van N36 tat Dergnecu

Oostelijk Inspraak Vanaf Mukerke, langs spoorlijn Oudenaarde-Ronse

Oostelijk Inspraak Hergebruik Ommegangstroot, langs spoor tot Klein Frankiifk redelijk
redelijk

redelljk

Westelijk Inspraak Maximaal hergebruik Zondstroot, N36, door Molenbeekvallei, met rotond
Westelijk Inspraak Herbruil West N425, N36, reservotiestrook + herbruik cost N425, longs s
Centraal Ontwerp Lange gebogen boortunnel Hotond van NGO tor N36

Westelijk Ontwerp Hergebruik tracé NEO, N425, N36, gewestplontrace
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Figuur 3-6 Schetsontwerp van de 10 onredelijke alternatieven volgens de redelijkheidstoets
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Uit bovenstaande tabel blijkt dat 15 van de 25 alternatieven voor de primaire weg (inclusief combi-
natiealternatieven C1 en C2), evenals de zuidelijke omleidingsweg (4 varianten) en de noordelijke
omleidingsweg (1 variant) voor geen van de drie criteria als onredelijk werden beoordeeld, en dus in
hun geheel redelijk waren (in dit stadium).

Merk op dat de zuidelijke of noordelijke omleidingsweg alleen sowieso onvoldoende probleem-
oplossend vermogen hebben, en dus steeds gecombineerd zullen moeten worden met een noord-
zuid-verbinding. Deze omleidingswegen werden dus enkel aan de 2 laatste criteria getoetst.

Er werden dus in totaal 10 alternatieven als onredelijk beoordeeld, waarvan 3 die onredelijk scoren
op 2 van de 3 criteria:

e  Onredelijk op vlak van probleemoplossend vermogen:

(o]

G1: Dit westelijk tracé loopt met een “slinger” ten noorden van het Hotondbos en
“hergebruikt” de N36 tussen de Zandstraat en de reservatiestrook >> Door zijn
lang tracé trekt dit alternatief te weinig verkeer weg uit de stadskern van Ronse
en bovendien wordt de doortocht van Klijpe aanzienlijk zwaarder belast.

I5: Dit oostelijk tracé hergebruikt de N60 en vervolgens de N425 Ommegangstraat
tot aan de spoorweg en vandaar langs de spoorweg naar de N48 te gaan >> Door
zijn lang en bochtig tracé biedt dit alternatief te weinig reistijdwinst voor het door-
gaand verkeer en trekt het vrij weinig verkeer weg uit de stadskern van Ronse.

16: Dit westelijk tracé hergebruikt de N60-noord, de N425 Zandstraat, de N36 tot
ten oosten van Klijpe, de N48 en de N60-zuid, met slechts één nieuw wegsegment
tussen N36 en N48 >> Door zijn lang en kronkelig tracé biedt dit alternatief quasi
geen reistijdwinst voor het doorgaand verkeer en trekt het ook te weinig verkeer
weg uit de stadskern van Ronse; bovendien wordt Klijpe zwaarder belast.

18: Dit westelijk tracé hergebruikt de N60, de N425 Zandstraat en de N36 tot aan
de reservatiestrook en voorziet een noordelijke i.p.v. zuidelijke oost-west-verbin-
ding via hergebruik van de Ommegangstraat en een nieuw tracé langs de
spoorweg tot aan de N48 >> Door zijn lang en bochtig tracé biedt dit alternatief te
weinig reistijdwinst voor het doorgaand verkeer en trekt het ook te weinig verkeer
weg uit de stadskern van Ronse; bovendien wordt Klijpe zwaarder belast.

O5: Dit westelijk tracé hergebruikt de N60, de N425 Zandstraat en de N36 tot aan
de reservatiestrook; er wordt geen bijkomende oost-west-verbinding voorzien >>
Vnl. door het ontbreken van een oost-west-tangent biedt dit alternatief te weinig
reistijdwinst voor het doorgaand verkeer en trekt het ook te weinig verkeer weg
uit de stadskern van Ronse; bovendien wordt Klijpe zwaarder belast.

e Onredelijk op vlak van bouwtechnische haalbaarheid:

O

G3: Dit centraal tracé volgt grotendeels de bestaande N60 tot t.h.v. de Groeneweg
en gaat dan in viaduct door de Schavaarthelling naar beneden tot onder de
Kapellestraat >> De hierbij optredende helling van 8% is onaanvaardbaar voor een
primaire weg met ontwerpsnelheid 70 km/u (zelfs voor 50 km/u).

G6: Dit oostelijk tracé loopt van de N60 t.h.v. Kuithol naar de N48 en gaat daarbij
in een tunnel bovenop de spoorwegtunnel onder de Ommegangstraat door >> De
technische risico’s bij de bouw en exploitatie van een tunnel bovenop de oude
spoorwegtunnel zijn onbeheersbaar.

14: Dit oostelijk tracé volgt vanaf Leupegem de spoorlijn Oudenaarde-Ronse, eerst
aan de westzijde en vervolgens aan de oostzijde tot aan de N48, waarbij de
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Ommegangstraat ongelijkgronds wordt gekruist d.m.v. een tunnel bovenop de
spoorwegtunnel >> De technische risico’s bij de bouw en exploitatie van een
tunnel bovenop de oude spoorwegtunnel zijn onbeheersbaar.

02: Dit centraal tracé loopt in boortunnel van de N60 t.h.v. Kuithol tot aan de N36
(reservatiestrook) in een boog onder de oostflank van de Hotondberg door >> De
boortunnel doorsnijdt op de flank van de Hotondberg een gekarteerd grondver-
schuivingsvlak, met een onaanvaarbaar hoog stabiliteitsrisico, zowel voor de
bebouwing bovengronds als voor de tunnel zelf.

e Onredelijk op vlak van aanzienlijke en niet te milderen impact op landschap en/of natuur:

O

3.2.3

G1: Dit westelijk tracé loopt dwars door het waardevol openruimtegebied ten
noorden en westen van het Hotondbos (deel van landschapsatlasrelict) en heeft
een onaanvaardbaar grote impact op het landschap van de Vlaamse Ardennen.

G6: Dit oostelijk tracé doorsnijdt en versnippert op onaanvaardbare wijze het
samenhangend landschappelijk geheel ten noorden van de Ommegangstraat.

11: Dit westelijk tracé takt reeds t.h.v. Nukerke af van de bestaande N60, gaat in
tunnel onder de Koppenberg door en doorsnijdt vervolgens het openruimte-
gebied ten westen van het Hotondbos (deel van landschapsatlasrelict), en heeft
zowel door zijn lengte als grote uitgravingen een onaanvaardbaar grote impact op
het landschap van de Vlaamse Ardennen.

14: Dit oostelijk tracé langs de spoorlijn doorsnijdt over een grote lengte (5,9 km)
het samenhangend landschappelijke geheel ten oosten van de N60 en heeft aldus
een onaanvaardbaar grote impact op het landschap van de Vlaamse Ardennen.

Partiéle passende beoordeling (stap 0 plan-MER)

Voorafgaand aan de eigenlijke MER-beoordeling, werden de resterende 15 tracéalternatieven en de
zuidelijke en noordelijke omleidingsweg onderworpen aan een zgn. partiéle passende beoordeling,
waarin de impact van de alternatieven op SBZ-H “Bossen van de Vlaamse Ardennen en andere Zuid-
Vlaamse bossen” werd onderzocht.

Deze tussenstap werd uitgevoerd om twee redenen:

e In de redelijkheidstoets werd weliswaar nagegaan of de alternatieven “aanzienlijke en niet
te milderen impact op natuur” hebben, maar deze toets had enkel betrekking op het aspect
ruimtebeslag, en bij twijfel omtrent de redelijkheid werd steeds het voordeel van de twijfel
gegeven. In de praktijk werd geen enkel alternatief uitgesloten o.b.v. haar impact op SBZ-H.

e In tegenstelling tot de meeste andere milieueffecten, waar negatieve resteffecten tot op
zekere hoogte aanvaardbaar kunnen zijn, laat de Europese Habitatrichtlijn geen “betekenis-
volle aantasting” toe indien er redelijk alternatieven bestaan die deze impact niet hebben.
Elk alternatief met betekenisvolle aantasting van SBZ is dus per definitie onredelijk, en het
heeft geen zin om de andere milieueffecten van deze alternatieven in detail te onderzoeken.

De uitgevoerde passende beoordeling werd “partieel” genoemd, omdat enkel die aspecten werden
onderzocht die potentieel onderscheidend zijn tussen de alternatieven:

e Ruimtebeslag (habitatinname; gebaseerd op een technisch verder uitgewerkt wegontwerp
t.o.v. de redelijkheidstoets)
e Vernatting/verdroging (o0.b.v. grondwatermodellering)
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e  Eutrofiéring en verzuring (stikstofdepositie, 0.b.v. luchtmodellering)

e Versnippering en barrierewerking
e Lichtverstoring van fauna (vnl. van vleermuizen)

Geluidsverstoring van fauna werd niet beschouwd, omdat het SBZ-H niet is aangemeld voor geluids-
gevoelige soorten.

De beoordeling van de alternatieven leverde volgende resultaten op (oranje = te milderen effecten op
SBZ):

West Centraal Oost Oost-west-
verbinding

o7 01 12 T1 a3 G2 17 G5 G4 (T2 | 04 | 06 | T3 NO Z0

Ruimtebeslag

Wijziging grondwaterstand

Eutrofiéring en verzuring

Lichtwerstoring

In de partiéle passende beoordeling werden ook de later toegevoegde combinatiealternatieven C1 en
C2 onderzocht en als redelijk beoordeeld.

Ruimtebeslag bleek dus problematisch voor alternatieven O7 (Hotondbos) en 04, 06 en de noordelijke
omleidingsweg (NO) (Muziekbos). Diezelfde alternatieven vormen in dezelfde zones ook een knelpunt
inzake lichtverstoring van vleermuizen. Verdroging (grondwaterstandsdaling met >5 cm t.h.v. grond-
watergevoelige habitats) was een knelpunt voor 06 (t.h.v. Bois Joly) en de 4 tracés met lange boor-
tunnel (t.h.v. Kuithol). Eutrofiéring (toename N-depositie met >1% van de kritische depositiewaarde
(KDW) van het betreffende habitattype) was eveneens een knelpunt voor de 4 lange tunneltracés t.h.v.
Kuithol en voor 04 en 06 t.h.v. het Muziekbos. Alle alternatieven hebben negatieve maar te milderen
effecten inzake versnippering en barrierewerking, waardoor dit criterium niet onderscheidend bleek.

Nader onderzoek naar mogelijke milderende maatregelen wees uit dat de negatieve impact van de
lange tunneltracés G4, T1, T2 en T3 t.h.v. Kuithol zowel qua verdroging als eutrofiéring in voldoende
mate kunnen gemilderd worden (door de tunnelmond zuidwaarts op te schuiven, verder van SBZ, en
een drainagesysteem). De negatieve effecten qua ruimtebeslag daarentegen kunnen niet gemilderd
worden, waardoor de alternatieven 04, 06 en 07, evenals de noordelijke omleidingsweg, onredelijk
zijn. Het feit of hun negatieve effecten inzake verdroging, eutrofiéring en/of lichtverstoring al dan niet
gemilderd kunnen worden, doet op dat moment niet meer ter zake.

Volgende alternatieven werden aldus weerhouden voor verder onderzoek in het eigenlijk plan-MER:
e  Westelijke tracés 01, 12, T1, Cl en C2
e Centrale tracés 03, G2, 17, G5, G4 en T2
e Qostelijk tracé T3
e  Zuidelijke omleidingsweg (ZO) (in combinatie met alle noord-zuid-tracés)

Bij de lange boortunneltracés betreft dit de geoptimaliseerde variant met verschoven tunnelmond en
drainagesysteem.
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Figuur 3-7 Schetsontwerp van de 3 bijkomende onredelijke alternatieven volgens de partiéle passende beoordeling

o6

Bovendien werden ook de alternatieven 15, 16, 18 en O5, die in de redelijkheidstoets niet werden weer-
houden op basis van het criterium “probleemoplossend vermogen”, getoetst in de partiéle passende
beoordeling. Alternatieven 16, 18 en O5 maken net als alternatief O7 gebruik van het tracé van de Zand-
straat doorheen het Hotondbos en hebben daar dus eveneens een betekenisvolle habitatinname. En
alternatief 15 heeft, net als 04, 06 en de noordelijke omleidingsweg, betekenisvol ruimtebeslag in het
Muziekbos. Deze 4 alternatieven zijn derhalve ook onredelijk door hun impact op SBZ.
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4 Bijlagen
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Bijlage 1 Antea Group

Projectcontouren tracéalternatieven regionale

o Understanding today.
wegverbinding per deelzone 9708y

Improving tomorrow.

© Antea Group 2021

Zonder de voorafgaande schriftelijke
toestemming van Antea Group mag
geen enkel onderdeel of uittreksel uit
deze tekst worden weergegeven of in
een elektronische databank worden
gevoegd, noch gefotokopieerd of op
een andere manier vermenigvuldigd.
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4 Discipline mobiliteit

4.1 Methodologie

4.1.1  Afbakening van het studiegebied

Voor mobiliteit is het studiegebied op macroschaal van toepassing, dat maximaal overeen komt met
de maas gevormd door de E17, E40, RO, E429, E42 en E403, waarbinnen de N60 en de parallelle N42
de belangrijkste noord-zuid-verbindingen zijn en de as N48-N8 de belangrijkste oost-west-verbinding.
Dit maximaal studiegebied wordt mogelijks verkleind op basis van de resultaten van de verkeers-
modellering, waarbij enkel die wegen worden meegenomen die qua verkeersintensiteit significant
worden beinvloed door het plan.

e Rond
Ronse

LEGENDE

- > snelwegen

o~ plimaire wegen
-y spoorwegen

(;z ) top stedelijke regio

Q stedelijke reglo

7 stdelijke reglo
Y metbeperkter verorgiagsaiveau

OV-knooppuntstad

OV-knoopuntstad
met beperkter veorgingsniveau

INTERPRETATIEKAART Mobiiteits systeem
basis | Topegrafische kaart 2008

Figuur 4-1: Studiegebied op macroschaal

Het studiegebied op mesoschaal van de discipline mobiliteit wordt op basis van de verkeersmodel-
resultaten afgebakend zoals hieronder aangegeven, verdeeld in 8 deelgebieden (centrum, gordel
west, gordel NO en gordel zuid en randzones west, noord, oost en zuid)™.

1 Dit studiegebied wijkt enigszins af van het indicatief studiegebied zoals aangegeven in de start- en scopingnota’s. Het in deze nota’s
voorgesteld mesostudiegebied was nog gebaseerd op het studiegebied van het project-MER N60 van 2015. Zowel het plan (tracéalternatieven)
als het verkeersmodel zijn sindsdien fundamenteel gewijzigd, dus update van het studiegebied was noodzakelijk.
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Figuur 4-2: Studiegebied op mesoschaal

4.1.2  Juridisch en beleidsmatige context

Voor de uitwerking van de discipline mobiliteit zijn volgende beleidsdocumenten van belang:

o gewenste verkeers- en vervoersstructuur conform de ruimtelijke structuurplannen op de
verschillende beleidsniveaus (RSV, RSPA, GRS);

o gemeentelijk mobiliteitsplannen van Ronse, Maarkedal en Kluisbergen;

o bovenlokaal functioneel fietsroutenet;

o streefbeeld N60

Onderstaand worden de relevante elementen uit de verschillende beleidsdocumenten besproken.
Voor de volledige beschrijving van bovenstaande beleidsdocumenten wordt verwezen naar bijlage 1
van scopingnota 3 voor de verschillende structuurplannen en bijlage 2 van scopingnota 3 voor de
andere beleidsplannen.

Aanvullend aan bovenstaande beleidsdocumenten die uitgebreid besproken werden in bijlage 1 en 2
van scopingnota 3 worden onderstaand ook nog volgende beleidsdocumenten besproken:

o regionaal mobiliteitsplan vervoerregio Vlaamse Ardennen (ontwerpversie);
o openbaar vervoerplan vervoerregio Vlaamse Ardennen (versie 2020).

Naast deze beleidsmatige aspecten zijn er ook nog enkele infrastructuurprojecten relevant. Dit zijn
onder andere de fietssnelweg ‘Fx’ (zie ook bespreking van BFF) en de geplande herinrichting van de
César Snoecklaan in functie van een verbeterde verkeersveiligheid (met o.a. aparte fietspaden).

4.1.2.1  Ruimtelijke structuurplannen

o RSV: de N60 is geselecteerd als primaire weg |. De verbindingsfunctie op Vlaams niveau
primeert. Ze zijn noodzakelijk om het net van hoofdwegen te complementeren, maar hebben
geen functie als doorgaande, internationale verbinding.

o PRS Oost-Vlaanderen:

o De N60 zorgt als primaire weg voor de aansluiting van Ronse naar het hoofdwegen-
net.
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o De N48a is geselecteerd als een nog te ontwerpen secundaire weg type Il van N48
Ninovestraat tot het nog aan te leggen knooppunt met de nog te realiseren primaire
weg | N60

o Er moet aandacht zijn voor de leefbaarheid van Ronse

o GRS Ronse (2010): Een belangrijke uitdaging van de stad is verder werken aan de heropstan-
ding. De opwaardering van de N60 kan hiertoe bijdragen door het verbeteren van de ligging
van de stad ten opzichte van het internationale wegennetwerk.

o GRS Maarkedal (2006): de N60 mag na de herinrichting geen barriére worden binnen de
gemeente.

o GRS Kluisbergen (2010): Bovenlokaal zwaar vervoer komende uit Ronse zal, zolang de N60
niet voltooid is, via de N425 Zandstraat naar de huidige N60 geleid worden.

4.1.2.2  Gemeentelijke mobiliteitsplannen

o Mobiliteitsplan Ronse (2014):

o De nieuwe omleidingswegen N60 en N48a spelen een belangrijke rol binnen het
mobiliteitsplan van Ronse. Ze worden gezien als oplossing voor het sluipverkeer, de
slechte verkeersleefbaarheid en overlast van vrachtverkeer in het centrum van
Ronse. Als de omleidingswegen voltooid zijn kan werk gemaakt worden van het
autoluw centrum “De Vrijheid”, herinrichting van de invalswegen en stadsring als
boulevards, een nieuw zwaar vervoersplan en een nieuwe wegencategorisering.

o Selectie van lokale fietsroutes:

-+« "Voorstel lokale routes Ronse
BFF Ronse

Figuur 4-3 Selectie fietsroutes Mobiliteitsplan Ronse (2014)

o Mobiliteitsplan Maarkedal (2014): Wens om het aantal aantakkingen op de N60 te
verminderen.
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o Mobiliteitsplan Kluisbergen (2012): De N36 is geselecteerd als secundaire weg | en ontsluit
Kluisbergen naar het hoger wegennet. De N425 Zandstraat is een belangrijke aanvullende
verbindingsweg tussen de N36 en N60.

4123 Bovenlokaal Functioneel Fietsroutenetwerk

Het Bovenlokaal Functioneel Fietsroutenetwerk (BFF) wordt besproken in §4.3.1.2.2.1. Specifiek voor
de fietssnelwegen is de F421 Geraardsbergen — Avelgem relevant. Daarnaast loopt binnen de hoofd-
opdracht Rond Ronse ook een afzonderlijke deelopdracht voor de aanleg van Fx, die tussen Leupegem,
over Maarkedal, richting het centrum van Ronse zal lopen. Deze fietssnelweg heeft nog geen erkend
statuut met bijhorend F-nummer en wordt voorlopig aangeduid als “Fx”. De fietssnelweg zal een
rechtlijnig verbinding vormen tussen de huidige F45 en F421.

4.1.2.4  Regionaal mobiliteitsplan Vervoerregio Vlaamse Ardennen

Het regionaal mobiliteitsplan is nog in ontwerp. Momenteel is enkel een oriéntatienota gepubliceerd
waarin gefocust wordt op de herziening op korte termijn van het netwerk van bussen en “Vervoer op
Maat” in de regio. Er wordt gewerkt aan een meer uitgebreid Mobiliteitsplan voor de regio, waar het
openbaar vervoer op langere termijn bekeken wordt, samen met alle andere modi.

4.1.2.5  Openbaar vervoerplan Vervoerregio Vlaamse Ardennen

Alle toekomstige openbaar vervoerplannen worden opgemaakt volgens volgend principe:

e Kernnet: regionale verbindingen tussen steden en grotere gemeentes, vastgestelde en
frequente dienstvoering;

e Aanvullend net: regionale verbindingen tussen steden en kleinere gemeenten, vastgestelde
dienstvoering

e Functionele lijnen: voldoen aan een specifieke vraag (vb.: woon-werk/schoolverkeer)

Buslijnen die onderdeel uitmaken van het kernnet of aanvullend net hebben een vaste frequentie waar
ze onder rijden. De functionele buslijnen rijden slechts wanneer de vraag naar deze lijnen ontstaat.

Voor een gedetailleerde beschrijving van de wijzigingen die relevant zijn, wordt verwezen naar
§4.3.1.2.1.1.3.

4.1.3  Aanpak effectenbeoordeling

4.1.3.1  Doelstellingen
Er worden twee hoofddoelstellingen geformuleerd:

e Hoofddoelstelling 1: Oplossen regionale mobiliteitsproblematiek in de regio Ronse

e Hoofddoelstelling 2: Creatie van maatschappelijke meerwaarde door verbetering van de
ruimtelijke structuur

De verkeersgeneratie van de onderdelen van hoofddoelstelling 2 is verwaarloosbaar. Daarom wordt
enkel hoofddoelstelling 1 relevant geacht voor discipline mobiliteit. Deze hoofddoelstelling is verder
opgedeeld in 3 subdoelstellingen:

e Subdoelstelling 1.1: Realisatie van een verkeerskundig en ruimtelijk kwalitatieve bovenlokale
verbinding (een verkeersveilige weginfrastructuur met gepaste capaciteit, inclusief kwalita-
tieve landschappelijke inpassing)
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e Subdoelstelling 1.2: Verbetering van de lokale verkeerssituatie in Ronse in functie van
leefbaarheid en veiligheid

e Subdoelstelling 1.3: Verbeteren multimodaliteit (langzaam verkeer, verknoping van
vervoersmodi)

4.1.3.2  Beschrijving referentiesituatie

Als basis voor de beoordeling van het plan worden in eerste instantie de huidige verkeerssituatie en
de verwachte evolutie van de verkeersstromen voor 2030 geschetst. Uitgangspunt voor de effect-
beoordeling is echter de verkeerssituatie in 2030.

Naast een kwalitatieve beschrijving op basis van de verschillende netwerkkaarten (bovenlokaal
fietsroutenet, netplannen openbaar vervoer, wegencategorisering) omvat dit ook een kwantificering
van de hoeveelheid verkeer, kwaliteit van de doorstroming, verkeersveiligheid en verkeersleef-
baarheid.

Op macroschaal wordt hiervoor gebruik gemaakt van doorrekeningen met het regionaal verkeers-
model Vlaamse Ardennen (laatste versie op heden 4.2). Het regionaal verkeersmodel is een strategisch
macromodel dat gekalibreerd is op basis van tellingen op het hoofdwegennet en de belangrijkste
invalsassen naar het hoger wegennet.

Om op basis van het regionaal verkeersmodel ook een goede effectbeoordeling op meso- en micro-
schaal te kunnen doen, was het nodig om de output van het model te valideren aan de hand van reéle
telgegevens en te verfijnen.

Om hieraan tegemoet te komen werd in de loop van het proces Rond Ronse een afgeleid verkeers-
model opgemaakt dat inzoomt op Ronse, waarvan het modelgebied qua grootte-orde overeenkomt
met het mesostudiegebied (indicatief plangebied). Met dit verkeersmodel worden naast de bestaande
toestand en het referentiescenario 2030 ook de verschillende scenario’s met tracéalternatieven
doorgerekend.

Dit verfijnd model werd gekalibreerd o.b.v. de resultaten van de telcampagne die uitgevoerd werd in
februari 2019, waarbij kruispunttellingen, doorsnedetellingen en een herkomstbestemmings-
onderzoek werden uitgevoerd.
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Figuur 4-4: Locatie telpunten telcampagne februari 2019
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Figuur 4-5: Netwerk verfijnd verkeersmodel regio Ronse (referentiesituatie)

Het grootschalig verkeersonderzoek in en rond Ronse (zie bijlage 8, scopingnota 3) heeft veel inzicht
verschaft in de lokale verkeerssituatie. Volgende zijn de belangrijkste vaststellingen:

e De N60 aan de noordkant van Ronse (ten noorden van het kruispunt N60 x N425 Zandstraat
x Ommegangstraat) is de drukste invalsweg voor Ronse. De waargenomen intensiteiten zijn
echter “slechts” van die grootteorde dat ze afgewikkeld kunnen worden op een 2x1
wegprofiel zonder congestie.

e Hetvrachtaandeel (gemiddeld 18%?2) op de invalswegen van Ronse ligt hoger dan gemiddeld
in Vlaanderen (in functie van de wegencategorisering)3.

2 0.b.v. slangtellingen (2019) op verschillende invalswegen. Het vrachtaandeel ligt tussen 6% en 24% in de ochtendspits en tussen 8% en 18%
in de avondspits. Voor meer gedetailleerde informatie wordt verwezen naar bijlage 8 van scopingnota 3, hoofdstuk 3.

3 Richtwaarden van AWV voor aandeel vrachtverkeer: Primaire weg: 20%, secundaire weg 15%, lokale weg 10% (bron:
http://wegenenverkeer.be/bouwklasse/verkeer/)
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e Er zijn twee belangrijke vrachtroutes: enerzijds de noord-zuid beweging op de N60 via de
omleiding langs de N425 Zandstraat en de N36 Berchemsesteenweg, anderzijds de verbinding
tussen de N60 en bedrijventerrein Klein-Frankrijk via N48b Bruul en N48b Broeke.

e Het herkomst-bestemmingsonderzoek heeft aangetoond dat 67% van het verkeer op de
invalsassen lokaal verkeer is.

e De 33% doorgaand verkeer verspreidt zich over Ronse van en naar de verschillende
invalswegen. Ronse werkt als een kruispunt en verdeelt het verkeer over haar invalswegen.

e De belangrijkste doorgaande relaties zijn de noord-zuid beweging op de N60 en de verbinding
N60 noord — N48 oost (Klein-Frankrijk). In absolute cijfers gaat dit echter nog steeds over
kleine verkeersintensiteiten.

e Eris een zeer sterke relatie tussen Ronse en Klein-Frankrijk. Zowat 60% van het verkeer in
Klein-Frankrijk heeft een herkomst of bestemming in Ronse.

e De vergelijking met de tellingen uit 2008 levert weinig inzichten. Het lijkt erop dat er aan de
noordkant van Ronse een lichte verkeerstoename geweest is, terwijl op de zuidelijke
rotondes van de N60 een verkeersafname vastgesteld wordt. Dit is echter een moment-
opname en onvoldoende om een gestaafde conclusie uit te trekken.

Beschrijving toekomstige situatie

Enkel het planonderdeel “bovenlokale verbinding” (al dan niet in combinatie met flankerende
maatregelen) wordt in die mate relevant geacht t.a.v. de discipline mobiliteit dat ze doorgerekend
worden in het verkeersmodel. De mobiliteitseffecten van de andere planonderdelen (bosuitbreiding
en andere herbestemmingen) worden kwalitatief beoordeeld in deelrapport 15 “beoordeling gekozen
alternatief”.

Om de verschillende alternatieven en varianten voor het planonderdeel “bovenlokale wegverbinding”
gelijkwaardig te kunnen beoordelen, zullen deze beschreven worden op basis van dezelfde model-
informatie als voor de referentiesituatie.

Beoordelingskader

De beoordeling van de effecten wordt opgebouwd vanuit de geformuleerde mobiliteitsdoelstellingen:
e Het functioneren van de bovenlokale verbindingsfunctie;

e Het functioneren van het lokale verkeer met focus op de verkeersveiligheid en
verkeersveiligheid;

e Verbeteren van de multimodale bereikbaarheid.

Indicatoren

Op basis van de doorrekeningen met het macromodel wordt vooral gekeken in hoeverre de
verschillende alternatieven leiden tot de beoogde verschuivingen van verkeersstromen van het
onderliggende net naar de nieuwe rondweg. Belangrijke indicatoren daarbij zijn:

e verschuivingen van intensiteiten en verzadigingsgraden op de bovenlokale en voornaamste
lokale wegen,

o relatieve evolutie van de trajecttiiden met onderscheid tussen doorgaand verkeer en
bestemmingsverkeer naar een selectie van deelgebieden;
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e relatieve evolutie van het aantal voertuigkilometers (personenwagens en vrachtwagens) op
niveau van de bebouwde deelgebieden.

Daarbij wordt uitgegaan van volgende indeling in deelgebieden* en volgende trajectpunten voor
reistijdberekening:
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Figuur 4-6: Geselecteerde deelgebieden Figuur 4-7: Locaties trajecttijd doorgaand verkeer

Op lokaal niveau wordt vooral gekeken naar effecten in de directe omgeving van het plangebied:

e mate waarin bepaalde tracés interfereren met bestaande en geplande fietsroutes en routes
van het openbaar vervoer;

e tracékenmerken die meespelen in de verkeersveiligheid van de rondwegvarianten;

e gevolgen inzake verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid op de invalswegen van het
stedelijk gebied;

e Wijzigingen en potenties inzake multimodaliteit.

Onderstaande tabel geeft de indicatoren weer die in scopingnota 3 opgenomen werd als te
beschouwen in de effectbeoordeling voor mobiliteit. Merk op dat sommige aspecten, zoals “verkeers-
intensiteiten” op zich geen te beoordelen effectgroep zijn, maar uiteraard wel noodzakelijke basis-
informatie vormen voor de beoordeling van andere effectgroepen (doorstroming, oversteekbaar-
heid,...).

Aspect Indicator
Functioneren van het verkeerssysteem - autoverkeer en vrachtverkeer

Algemeen druktebeeld e  Verschuiving van verkeersstromen tussen onderliggend en
hoger wegennet
e  Voertuigkilometers deelgebieden

4 Dit studiegebied wijkt enigszins af van het indicatief studiegebied zoals aangegeven in de start- en scopingnota’s. Het in deze nota’s
voorgesteld mesostudiegebied was nog gebaseerd op het studiegebied van het project-MER N60 van 2015. Zowel het plan (tracéalternatieven)
als het verkeersmodel zijn sindsdien fundamenteel gewijzigd, dus update van het studiegebied was noodzakelijk.

GRUP “Rond Ronse”: plan-MER — 4 Discipline mobiliteit 13



@)

anteagroup

Deelrapport 4 — mobiliteit

Aspect Indicator

e Aandeel doorgaand verkeer

e  Aandeel vrachtverkeer

e  Geinduceerd verkeer t.g.v. realisatie rondweg
Functioneren hoger wegennet . Intensiteiten en verzadigingsgraden hoger wegennet
e  Routekeuze doorgaand (vracht)verkeer

e  Trajecttijden doorgaand verkeer

Functioneren onderliggend wegennet . Evolutie verkeersstromen

t.h.v. aansluitpunten met nieuwe N60 e Doorstroming op de knooppunten
en met zuidelijke omleidingsweg
Functioneren van het verkeerssysteem - andere modi en multimodaliteit

Functioneren openbaar vervoernet . Directe impact van het project op lijnvoering/routes
e  Evolutie verkeersdruk op de OV-routes
Functioneren fietsnetwerk . Directe impact op fietsroutenetwerk: wijziging routes,

barrierevorming, rijafstanden (omrijfactor)
e Druk op bestaand wegennet waar autoverkeer in direct
conflict is met fiets

Functioneren landbouwverkeer e Impact op toegankelijkheid van landbouwpercelen
e  Omrijfactor voor landbouwverkeer
Multimodaliteit e  Bereikbaarheid van bestaande overstappunten (station,

randparkings)
e  Potentie voor (modal shift bij) de ontwikkeling van nieuwe
mobipunten

Verkeersveiligheid en -leefbaarheid

Verkeersveiligheid op de rondweg e Wegkenmerken die het rijgedrag beinvloeden:
ontwerpsnelheid, hellingen, afstand tussen knooppunten, ...

e  Samenstelling verkeer

Verkeersveiligheid en -leefbaarheid e  Verkeersdrukte op lokale wegennet

op het onderliggend wegennet e  Oversteekbaarheid voor fietsers en voetgangers (gemiddelde
wachttijd) van de belangrijkste assen

e  Mate van conflict tussen autoverkeer en zacht verkeer

4.1.3.4.2 Significantiekaders
Per effect worden scores tussen -3 en +3 toegekend. Voor een aantal aspecten worden specifiek
vastgelegde significantiekaders gebruikt. Conform het Richtlijnenboek MER ‘Mens-mobiliteit’, gebeurt
dit volgens de principes van onderstaand generiek significantiekader.

4.1.3.4.2.1  Generiek significantiekader

Tabel 4-1: Generiek significantiekader

Wijziging van de indicator Beoordeling

Indicator verslechtert en schuift drie of meer beoordelingsklassen op

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

Indicator verbetert en schuift drie of meer beoordelingsklassen op _

Voor een aantal aspecten zoals “verzadigingsgraad” en “oversteekbaarheid” worden de specifiek
vastgelegde significantiekaders gebruikt die tevens opgenomen zijn in het Richtlijnenboek MER ‘Mens-
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Mobiliteit’. Voor kwantitatieve indicatoren waar het Richtlijnenboek geen kader aangeeft, wordt
hieronder zelf een kader uitgewerkt.

Alle andere deelaspecten worden gelijkaardig gescoord, maar op een kwalitatieve wijze, met een
expliciete motivatie waarom het plan een effect heeft voor het betrokken (deel)aspect dat significant
beter of slechter is t.o.v. de verschillende referentietoestanden.

Sommige deelaspecten op macroniveau zoals “voertuigkilometers” of “modal split” worden niet
gescoord. Deze aspecten worden wel beschreven om het ‘waarom’ achter de scoring van andere
deelaspecten beter te begrijpen. “Voertuigkilometers” worden wel gescoord op niveau van de
bebouwde deelgebieden als indicator voor verkeersleefbaarheid (zie verder).

De koppeling van de effectscores aan milderende maatregelen is conform het algemeen kader zoals
aangegeven in het hoofdrapport.

4.1.3.4.2.2  Verkeersafwikkeling
De beoordeling van de verkeersafwikkeling gebeurt op basis van de evolutie van de verzadigings-
graden en trajecttijden. Hierbij wordt de verzadigingsgraad (l/C-verhouding) op de relevante
wegvakken als indicator gebruikt. Voor een significant effect moet de I/C-verhouding met minstens 5
procentpunt dalen respectievelijk toenemen ten opzichte van de referentiesituatie.

Tabel 4-2: Relatief significantiekader verkeersafwikkeling

Verzadigings- Evolutie t.o.v. verzadigingsgraad referentiesituatie (in procentpunt)
graad — —
e Toename verzadigingsgraad Verschil Afname verzadigingsgraad
situatie (incl. > 50 5-10 . <5 5-10 10-20 20-50 >50
plan/project) %-punt | o nunt | %-punt | %-punt | %-punt
0 0 0 +1 +1
90-100% 0 0 +1 +2 +2
0 +1 +2
0 +1

Op de nieuwe segmenten waar nog geen bestaande infrastructuur is waarmee kan vergeleken
worden, wordt een absoluut significantiekader gehanteerd. Op niveau van de wegvakken telt vooral
de verzadigingsgraad als indicator. Specifiek ter hoogte van kruispunten kan op basis van de informatie
van het verkeersmodel ook mee gekeken worden naar de Level Of Service (LOS) van het kruispunt.

Tabel 4-3: Absoluut significantiekader beoordeling verkeersafwikkeling nieuwe infrastructuur

Verkeersafwikkeling toekomstige situatie (incl. project) Verzadigingsgraad | LOS Beoordeling
zeer slecht >100% F

slecht 90-100% E

matig tot slecht 80-90% D

zeer goed tot matig <80% A-B-C 0
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Voor de vergelijking van de trajecttijden zijn er geen vastgelegde significantiekaders. Hiervoor wordt
volgend kader gehanteerd.

Tabel 4-4: Absoluut significantiekader trajecttijden doorgaand verkeer

Wijziging van de trajecttijden t.o.v. referentie Score
Daling > 30%

Daling 20-30% +2
Daling 10-20% +1
Maximum 10% verschil® 0
Toename 10-20% -1
Toename 20-30%

Toename > 30%

4.1.3.4.2.4.1

413423

Functioneren fietsnetwerk

Een omwegfactor van 1,3 wordt normaliter als aanvaardbaar gezien. Voor een significant effect moet
de omwegfactor met minstens 0,2 toe- of afnemen t.o.v. de referentiesituatie.

Tabel 4-5: Relatief significantiekader omwegfactor fietsverkeer

Referentiesituatie

Evolutie t.o.v.
referentiesituatie

Toekomstige situatie

1,2-1,4

Verbetering

+2

>1,4

Status quo

<1,2

Verslechtering

Verbetering

1,2-1,4

Status quo

Verslechtering

>1,4
+1
0
-1
I

Verbetering

<1,2

Status quo

Verslechtering

413424

Wijziging conflictsituaties
Het creéren van bijkomende conflictpunten en/of bijkomende verkeersdruk kan leiden tot negatieve
beoordelingen van knopen of wegsegmenten. Herinrichtingen die minder conflictpunten en/of
veiligere conflictpunten realiseren kunnen bestaande gevaarlijke situaties milderen en verbeteren.

Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid

5 Ter indicatie waarom minder dan 10% verschil niet als significant beschouwd wordt: het gemiddeld traject voor woon-werkverkeer varieert
volgens de laatste OVG's tussen 24 en 28 minuten per traject, dus gemiddeld 26 minuten per rit met ca. 10% marge.
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Voor de vergelijking van het aantal conflictpunten zijn er geen vastgelegde significantiekaders.
Hiervoor wordt volgend kader gehanteerd.

Tabel 4-6: Relatief significantiekader conflictpunten

Wijziging van het aantal conflictpunten t.o.v. referentiesituatie Score

De herinrichting zal een bestaande gevaarlijke situatie met zekerheid volledig oplossen.

De herinrichting zal een bestaande gevaarlijke situatie met zekerheid verbeteren, maar niet 2
volledig oplossen.

De herinrichting houdt de potentie in om een bestaande gevaarlijke situatie te verbeteren. +1
Er ontstaan geen bijkomende conflictpunten nabij een bestaande gevaarlijke situatie en naar 0
verwachting ontstaat er t.g.v. de herinrichting geen nieuwe (potentieel) gevaarlijke situatie.

Er ontstaan bijkomende conflictpunten nabij een bestaande gevaarlijke situatie doch de 1
bijkomende verkeersdruk blijft beperkt waardoor er weinig risico is op bijkomende ongevallen.

Door creatie van bijkomende conflictpunten en/of bijkomende verkeersdruk ontstaat naar
verwachting een nieuwe (potentieel) gevaarlijke situatie.

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

4.1.3.4.2.4.2  Evolutie voertuigkilometers in de bebouwde deelgebieden
Om de evolutie van de verkeersveiligheid op het onderliggend wegennet te bepalen, wordt gekeken
naar de evolutie van de voertuigkilometers voor auto en vracht in de deelgebieden die onderscheiden
worden op mesoniveau.
Voor de vergelijking van de voertuigkilometers zijn er geen vastgelegde significantiekaders. Hiervoor
wordt volgend kader gehanteerd:
Tabel 4-7: Relatief significantiekader voertuigkilometers
Wijziging van de indicator Beoordeling
Meer dan 20% toename
Toename tussen 10% en 20%
Toename tussen 5% en 10% -1
Maximum 5% verschil 0
Daling tussen 5% en 10% <Hl
Daling tussen 10% en 20% +2
4.1.3.4.2.4.3  Qversteekbaarheid

De oversteekbaarheid is een belangrijke indicator voor het voetgangersnetwerk. Hierbij wordt de
gemiddelde wachttijd op de maatgevende kruisingen voor zacht verkeer als indicator gebruikt. Voor
een significant effect moet de gemiddelde wachttijd met minstens 3 sec. toe- of afnemen t.o.v. de
referentietoestand.
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Tabel 4-8: Absoluut significantiekader oversteekbaarheid

Gemiddelde wachttijd Beoordeling Score
0-5 sec. Goede oversteekbaarheid +2
5-10 sec. Redelijke oversteekbaarheid +1
10-15 sec. Matige oversteekbaarheid 0
15-30 sec. Slechte oversteekbaarheid -1
30-60 sec. Zeer slechte oversteekbaarheid -2
> 60 sec. Onaanvaardbaar slechte oversteekbaarheid

Toelichting doorrekeningen, alternatieven en scenario’s

In totaal worden 12 tracéalternatieven beoordeeld op hun mobiliteitseffecten. Voor meer informatie
over de verschillende tracéalternatieven wordt verwezen naar §2.3.1. van het inleidend hoofdrapport.

e cluster west: C1,C2,01,12,T1
e cluster centraal: 17, 03, G2, G5, G4, T2,
e cluster oost: T3

De beoordeling steunt grotendeels op resultaten van verkeersmodellering. Deze verkeersmodellering
werd uitgevoerd in twee stappen en met twee modellen.

In een eerste stap werden door Dept. MOW Beleid — Team Verkeersmodellering doorrekeningen
uitgevoerd met het Regionaal Verkeersmodel (RVM, versie 4.2.2) met als voornaamste doel om
eventuele rerouting- en aanzuigeffecten op macroniveau te detecteren.

Gelet het macroscopisch schaalniveau van dit onderzoek heeft het geen meerwaarde om alle 12 tracé-
alternatieven met het RVM door te rekenen en werd gekozen om het aantal doorrekeningen te
beperken tot 1 per cluster (west/centraal/oost). Volgende scenario’s werden doorgerekend in het
regionaal verkeersmodel:

e Basis-2017: Bestaande toestand 2017

e BAU_2030: Referentietoestand 2030 (BAU zonder vernieuwde N60)
e 01: Scenario westelijke bandbreedte

e 03:Scenario centrale bandbreedte

e 04:Scenario oostelijke bandbreedte

BAU staat voor “business as usual” en is een modelscenario dat grotendeels de vigerende trends op
vlak van socio-economische groeiverwachtingen en verplaatsingsgedrag uit het referentiejaar 2017
doortrekt naar een toekomstige planhorizon, hier 2030. Een overzicht van de ontwikkelingen die ver-
vat zitten in het BAU_2030 scenario en de andere toekomstige scenario’s kan teruggevonden worden
op https://analytics.omnitransnext.dat.nl/public/iPemXRONKMFU6rDvgEOSWAQA/. De belangrijkste
ontwikkeling is de realisatie van het bedrijventerrein Pont-West, op dag van vandaag slechts deels
ontwikkeld.

In een tweede stap werd vervolgens ingezoomd op mesoniveau en gebeurden de verdere door-
rekeningen met een afgeleid verkeersmodel van het regionaal verkeersmodel, hierna mesomodel
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genoemd. Deze doorrekeningen met het mesomodel gebeurden weldegelijk voor elk van de 12
tracéalternatieven.

4.2 Referentiesituatie en effectvoorspelling: macrostudiegebied

In dit hoofdstuk wordt de referentiesituatie beschreven aan de hand van de doorrekeningen uit het
regionale verkeersmodel (RVM), versie 4.2.2. Aangezien het om effecten in het macro-studiegebied
gaat, ligt de focus op het functioneren van het verkeerssysteem voor auto- en vrachtverkeer.

Net ook omdat het in dit deel van het onderzoek gaat over mogelijke effecten op macroniveau werd
geopteerd om per cluster telkens 1 — op vlak van mogelijke routingeffecten op macroschaal —
representatief tracéalternatief door te rekenen.

4.2.1 Beschrijving van de referentiesituatie 2030
4.2.1.1  Voertuigkilometers

Om op macroniveau na te gaan in welke mate de geplande aanpassing van de weginfrastructuur een
impact heeft op de hoeveelheid verkeer op het macro-netwerk, wordt er in eerste orde gekeken naar
het aantal voertuigkilometers dat tijdens de ochtend- en avondspits gereden wordt binnen het macro-
studiegebied.

De totale voertuigkilometers zijn in de referentiesituatie 2030 het hoogst in de avondspits. Dit komt
voornamelijk doordat het aantal autokilometers tijdens de avondspits hoger is dan tijdens de
ochtendspits. De vrachtkilometers liggen dan weer hoger in de ochtendspits dan in de avondspits.

Ten opzichte van de bestaande situatie in 2017 is er op macroniveau een toename van zowel de vracht-
, auto- als voertuigkilometers. Vooral de vrachtkilometers nemen sterk toe ten opzichte van 2017. De
grootste toenames situeren zich allemaal op het hoger wegennet.

Tabel 4-9: Voertuigkilometers op macroniveau: referentiesituatie basis en BAU 2030: ochtendspits (OSP)

Vrachtkm Autokm Vigkm
166.546 2.167.991 2.334.537
182.017 2.284.695 2.466.712

%tov BT +9% +5% +6%

Tabel 4-10: Voertuigkilometers op macroniveau: referentiesituatie basis en BAU 2030: avondspits (ASP)

Vrachtkm Autokm Vigkm
140.271 2.338.932 2.479.203
161.429 2.414.393 2.575.822

%tov BT +15% +3% +4%

4.2.1.2 Intensiteiten

Onderstaande figuren geven de intensiteiten weer op macroniveau. De belangrijkste verkeersstromen
bevinden zich op het hoofdwegennet. Ten opzichte van 2017 is er in de referentiesituatie BAU_2030
vooral een toename van de intensiteiten op de hoofdwegen. Ook zijn er toenames merkbaar op enkele
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locaties waar aanpassingen gepland zijn tegen 2030. Een voorbeeld hiervan is de N42 ter hoogte van
Zottegem. In de omgeving van Ronse, Maarkedal en Kluisbergen zijn er op macroniveau geen grote
verschillen in de referentiesituatie BAU_2030 versus basisjaar 2017.

Kaart 1: Intensiteiten macroniveau
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Figuur 4-8: Intensiteiten macroniveau: OSP: bestaande situatie

Kaart 1: Intensiteiten macroniveau
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Figuur 4-9: Intensiteiten macroniveau: OSP: BAU 2030
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Kaart 1: Intensiteiten macroniveau
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Figuur 4-10: Intensiteiten macroniveau: ASP: bestaande situatie

Kaart 1: Intensiteiten macroniveau
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Figuur 4-11: Intensiteiten macroniveau: ASP: BAU 2030
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4.2.2
4221

4222

Effectvoorspelling

Voertuigkilometers

o

anteagroup

Ook in de verschillende tracéalternatievenclusters zijn de totale voertuigkilometers het hoogst in de
avondspits. Er zijn weinig verschillen tussen de verschillende tracéalternatievenclusters en de BAU-

2030.

Tabel 4-11: Evolutie voertuigkilometers op macroniveau: OSP

Vrachtkm

182.017
Cluster west +1%
Cluster centraal 0%
Cluster oost 0%

Autokm Vigkm
2.284.695  2.466.712

0% 0%
0% 0%
0% 0%

Tabel 4-12: Evolutie voertuigkilometers op macroniveau: ASP

Vrachtkm

Impact op intensiteiten hoger wegennet

161.429
Cluster west 0%
Cluster centraal -1%
Cluster oost 0%

Autokm Vitgkm
2.414.393  2.575.822

0% 0%
0% 0%
0% 0%

Onderstaande figuren geven een beeld van de verschillen in intensiteiten in het macrogebied.
Aangezien de avondspits het meest maatgevend is, worden enkel de verschilplots voor de avondspits

weergegeven.

Op enkele lokale reroutingeffecten na worden er, behalve in de directere omgeving van Ronse, geen
significante effecten verwacht. Op basis van deze informatie wordt dan ook beslist om het
studiegebied te verkleinen tot een gebied dat in het volgend hoofdstuk wordt vastgelegd als meso-

studiegebied.
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Kaart 2: Verschil intensiteiten
macroniveau
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Figuur 4-12: Evolutie intensiteiten hoger wegennet: cluster west (01) t.o.v. BAU-2030: ASP

Kaart 2: Verschil intensiteiten
macroniveau

Avondspits
03 vs BAU-2030

Legende
03_OUTPUT-17
V_PAE
<1000

= -1000 <> -500
s -500 <> -250
e 250 <>-100
——-100 <> +100
e #4100 <> 4250
w— +250 <> +500
w4500 <>+1000
—>+1000

Bron  Fegionsle veckeersmodel (VM) Gest
versie 422,

Renmerk  RQ4S35W0NS
Oatum:  16/09/2021

Formest: A3
Sehast 1300000

Figuur 4-13: Evolutie intensiteiten hoger wegennet: cluster centraal (03) t.0.v. BAU-2030: ASP
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Kaart 2: Verschil intensiteiten
macroniveau
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Figuur 4-14: Evolutie intensiteiten hoger wegennet: cluster oost (O4) t.o.v. BAU-2030: ASP

4.3 Referentiesituatie en effectvoorspelling: mesostudiegebied

Beschrijving van de referentiesituatie 2030

Functioneren van het verkeerssysteem - autoverkeer en vrachtverkeer

Algemeen druktebeeld
De geplande aanpassing van de weginfrastructuur heeft een impact op de hoeveelheid verkeer op het
netwerk. Hiervoor wordt er gekeken naar het aantal voertuigkilometers dat tijdens de ochtend- en
avondspits gereden wordt binnen het studiegebied. Ook wordt een overzicht gegeven van het aandeel
doorgaand verkeer en het aandeel vrachtverkeer.

43.1.1.1.1  Voertuigkilometers deelgebieden
Figuur 4-15 geeft een overzicht van de deelzones. De voertuigkilometers worden weergegeven in
Tabel 4-13 voor de deelgebieden centrum, gordel west, gordel NO en gordel zuid en dit zowel voor
auto- als vrachtkilometers en het totale aantal voertuigkilometers.

Merk op dat gereden kilometers op het onderliggend en hoger wegennet op zichzelf geen te
beoordelen waarde is. Deze waarde hangt immers niet alleen af van de intensiteiten van het
autoverkeer, maar ook van de kilometers weg van een bepaald type die zich in een zone bevinden. We
beoordelen dus enkel de verschuiving van deze waarde tussen de referentiesituatie en de tracé-
alternatieven.
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Figuur 4-15: Deelgebieden

Tabel 4-13: Referentiesituatie voertuigkilometers, autokilometers en vrachtkilometers per deelgebied

T Y
B T T e A

9861 422 10302 10777 208 11004
Gordel NO 4058 242 4295 3895 134 4034
Gordel west 4857 605 5468 4690 316 5007
Gordel zuid 5317 177 5497 4971 107 5081
Totaal 24093 1446 25562 24333 765 25126

In tegenstelling tot op macroniveau zijn de totale voertuigkilometers op mesoniveau hoger in de
ochtendspits dan in de avondspits. Dit komt voornamelijk doordat het aantal vrachtkilometers tijdens
de ochtendspits hoger is dan tijdens de avondspits. De autokilometers liggen dan weer hoger in de
avondspits dan in de ochtendspits. De verschillen zijn echter beperkt.

4.3.1.1.1.2  Aandeel doorgaand verkeer

Op dinsdag 26 februari 2019 vond een herkomst-bestemmingsonderzoek (HB-onderzoek) (zie bijlage
8 van scopingnota 3) plaats op de belangrijkste invalsassen van Ronse. In een herkomst-bestemmings-
onderzoek worden ANPR-camera’s ingezet om aan de hand van nummerplaatherkenning na te gaan
welk traject een wagen aflegt. Een wagen die op locatie X geregistreerd wordt en kort nadien aan
locatie Y passeert, krijgt herkomst X en bestemming Y. Passeert de geregistreerde wagen niet binnen
de voorziene tijd op een andere locatie dan is er geen match, en wordt dit voertuig beschouwd als
‘lokaal verkeer’, verkeer met een herkomst of bestemming binnen het onderzoeksgebied.

Met het HB-onderzoek op de invalswegen van Ronse wordt een groot inzicht verworven in de
hoeveelheid doorgaand verkeer op alle assen. Op de N48 (Oost) werden camera’s voor en na Klein
Frankrijk geplaatst, zodat ook de relatie tussen de invalswegen en Klein Frankrijk in kaart gebracht kan
worden.
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In het HB-onderzoek werd eveneens onderscheid gemaakt in voertuigtypes. Als eerste worden de
totale intensiteiten getoond, vervolgens de vrachtintensiteiten afzonderlijk. De intensiteiten worden
steeds uitgedrukt in PAE.

Op dagelijkse basis is gemiddeld 33% van het verkeer op de invalswegen doorgaand verkeer, 67% op
de invalswegen is lokaal verkeer dat een herkomst of bestemming in Ronse zelf heeft. Het doorgaand
verkeer heeft een diffuus patroon. Ronse fungeert als een kruispunt voor doorgaand verkeer, een
verdeelschijff van en naar de verschillende invalswegen. In absolute cijfers is er geen enkele
doorgaande verbinding met grote intensiteiten. De Noord-Zuid relatie op de N60 is de grootste
doorgaande verkeersbeweging met in totaal zo’n 80 PAE per rijrichting tijdens de spits. De tweede
grote doorgaande beweging is de verbinding N60 Noord met N48 oost. Slechts een klein deel van het
doorgaand verkeer rijdt Klein Frankrijk voorbij richting Brakel of komt uit de richting van Brakel.

218
43%
| 160 |
(]
35%
| 459 |
I 11—
g 6= = —
AQGT-— —
| 561 |
Totaal PAE: 5294
Gemiddeld %
doorgaand
verkeer: 36%
| 430 |
Ie y -
317 | intensiteit PAE HB-onderzoek
% doorgaand verkeer 44% Ochtendspits 7u30-8u30 (26/02/2019)

- )

Figuur 4-16: Herkomst-Bestemmingsonderzoek invalswegen: OSP: PAE (7u30-8u30) (alle doorgaande relaties >30
PAE worden afgebeeld) (bron: verkeersonderzoek bijlage 8, scopingnota 3)
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Figuur 4-17: Herkomst-Bestemmingsonderzoek invalswegen: ASP: PAE (16u30-17u30) (alle doorgaande relaties
>30 PAE worden afgebeeld) (bron: verkeersonderzoek bijlage 8, scopingnota 3)

4.3.1.1.1.3  Aandeel vrachtverkeer

Op basis van het herkomst-bestemmingsonderzoek van 26 februari 2019 (zie bijlage 8 van scopingnota
3) kan het aandeel vracht over alle invalswegen gedurende de volledige dag afgeleid worden. Dit
bedraagt gemiddeld 18%° (uitgedrukt in PAE) en is het hoogst op de N60, N48 (Oost) en N36 (richting
Ronse). Figuur 4-16 en Figuur 4-17 geven het aandeel vrachtverkeer weer per invalsweg. Rekening
houdend met de categorisering van de verschillende invalswegen zijn de waarden in Ronse iets hoger
dan gemiddeld in Vlaanderen’. Tijdens de ochtendspits is het aandeel vrachtverkeer iets hoger dan in
de avondspits.

Uit de doorrekening met het mesomodel kan ook het aandeel van de vrachtkilometers binnen de
totale voertuigkilometers berekend worden. Tabel 4-14 geeft hier een overzicht van voor de verschil-
lende deelgebieden. Deze cijfers geven de verhouding weer tussen vrachtverkeer en het totale verkeer
voor alle wegsegmenten en dus niet enkel voor de invalswegen. De grootste vrachtbewegingen vinden
echter plaats op de invalswegen. Het is dan ook logisch dat de percentages in onderstaande tabel lager
zijn dan het aandeel vracht op de invalswegen.

6 0.b.v.slangtellingen (2019) op verschillende invalswegen. Het vrachtaandeel ligt tussen 6% en 24% in de ochtendspits en tussen 8% en 18% in
de avondspits. Voor meer gedetailleerde informatie wordt verwezen naar bijlage 8 van scopingnota 3, hoofdstuk 3.

7 Richtwaarden van AWV voor aandeel vrachtverkeer: Primare weg: 20%, secundaire weg 15%, lokale weg 10% (bron:
http://wegenenverkeer.be/bouwklasse/verkeer/)
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Tabel 4-14: Aandeel vrachtverkeer in voertuigkilometers per deelgebied en in totaal

osP ASP
Centrum 4% 2%
Gordel NO 6% 3%
Gordel west 11% 6%
Gordel zuid 3% 2%
Totaal 6% 3%

Het aandeel doorgaand verkeer ligt duidelijk hoger bij vracht dan bij personenvervoer. In de
ochtendspits is 68% doorgaand, in de avondspits 62%.De twee grootste doorgaande verkeersassen,
N60 Noord-Zuid en N60 Noord — N48 Oost, komen bij het vrachtverkeer nog iets nadrukkelijker naar
voor. Dit zijn duidelijk de belangrijkste vrachtroutes voor Ronse.
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Figuur 4-18: Herkomst-Bestemmingsonderzoek invalswegen: OSP: vracht (16u30-17u30) (alle doorgaande relaties
>10 PAE worden afgebeeld) (bron: verkeersonderzoek bijlage 8, scopingnota 3)
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Figuur 4-19: Herkomst-Bestemmingsonderzoek invalswegen: ASP: vracht (16u30-17u30) (alle doorgaande relaties
>10 PAE worden afgebeeld) (bron: verkeersonderzoek bijlage 8, scopingnota 3)

Functioneren hoger wegennet

43.1.1.2.1 Intensiteiten en verzadigingsgraden hoger wegennet
Figuur 4-20 en Figuur 4-21 geven de intensiteiten op de verschillende wegsegmenten weer voor de
referentiesituatie BAU 2030. Figuur 4-22 en Figuur 4-23 geven het verschil weer tussen referentie-
situatie 2030 en de bestaande toestand.

Referentiesituatie 2030 kent in het hele mesogebied een beperkte toename van de verkeers-
intensiteiten ten aanzien van de bestaande toestand. Orde van grootte is zo’n 40 tot 100 pae per uur
per rijrichting op de belangrijkste invalswegen. De toename is iets groter in de ochtendspits dan in de
avondpits.

Net zoals bij het doorgaand verkeer, verwerkt ook bij het totale verkeer de N60 het meeste verkeer.
Zoals in §4.3.1.1.1.1 beschreven zijn de totale voertuigkilometers het hoogst tijdens de ochtendspits.
Dit geldt ook voor de N60, zowel ten noorden als ten zuiden van Ronse. Andere segmenten zijn dan
weer drukker tijdens de avondspits dan tijdens de ochtendspits.

Op het noordelijke deel van de N60 is in de ochtendspits de stroom richting het noorden het grootst.
Tijdens de avondspits is de stroom richting zuiden het grootst. Op de N48 speelt dit effect ook, maar
hier is het verschil minder groot.
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Figuur 4-21: Intensiteiten: BAU2030 — referentiesituatie : ASP
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Figuur 4-23: Verschilplot mesoniveau: BAU2030 vs BT: ASP
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Figuur 4-24 en Figuur 4-25 geven de verzadigingsgraden weer voor de referentiesituatie BAU 2030. Uit
deze plot blijkt dat de richtwaarde van 80% (voor vlotte doorstroming) nergens overschreden wordt,

noch tijdens de ochtendspits, noch tijdens de avondspits.
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Figuur 4-25: Verzadigingsgraden: BAU2030 — referentiesituatie: ASP
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Tabel 4-15: Verzadigingsgraden geselecteerde segmenten onderliggend wegennet

OSP ASP
29% 27%
27% 23%
17% 13%
28% 26%
28% 22%
20% 18%
33% 31%
29% 27%
44% 46%
43% 44%
22% 21%
48% 53%
42% 34%
33% 33%
43% 41%
40% 38%
42% 44%
42% 43%

In Tabel 4-16 wordt de verzadigingsgraad weergegeven voor drie specifieke segmenten die een
belangrijke functie hebben voor doorgaand verkeer.

Tabel 4-16: Verzadigingsgraden geselecteerde segmenten hoger wegennet
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Figuur 4-26: Geselecteerde segmenten hoger wegennet

4.3.1.1.2.2  Routekeuze doorgaand (vracht)verkeer
Uit de grootste verkeersbewegingen per kruispunt komen twee relaties naar boven. Enerzijds is er de
Noord-Zuid-as N60: Kruisstraat — Zonnestraat — César Snoecklaan. Anderzijds de Noord-Oost-as N60-
N48 Kruisstraat — N48b Broeke — Bruul — Ninovestraat. Voor vrachtverkeer komen dezelfde twee
relaties naar boven. Met als verschil dat de Noord-Zuid verbinding via de N425 Zandstraat en N36
Berchemsesteenweg loopt, vanwege het vrachtverbod in het centrum van Ronse.
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Figuur 4-28: Routekeuze doorgaand verkeer: vrachtwagens
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4.3.1.1.2.3  Trajecttijden doorgaand verkeer

o

anteagroup

Een andere factor die iets zegt over de verkeersafwikkeling op het hoofdwegennet is de trajecttijd
voor het doorgaand verkeer. Op basis van het mesomodel wordt de trajecttijd weergegeven voor de
twee grootste doorgaande trajecten, namelijk N60 Noord-Zuid en N60 Noord — N48 QOost.

Merk op dat de trajecttijden op zichzelf geen te beoordelen waarde is. We beoordelen enkel de
verschuiving van deze waarde tussen de referentiesituatie (BAU 2030) en de alternatieven.

Tabel 4-17: Trajecttijden doorgaand verkeer: referentiesituatie: noord-zuid

Noord-Zuid

OSP - auto 17 min 23 sec
ASP - auto 18 min 14 sec
21 min 11 sec
20 min 32 sec

Zuid-Noord

19 min 31 sec
17 min 56 sec
20 min 52 sec
20 min 11 sec

Tabel 4-18: Trajecttijden doorgaand verkeer: referentiesituatie: noord-oost

Noord-Oost

15 min 13 sec
15 min 48 sec
TN 15 min 13 sec
15 min 48 sec

Oost-Noord

14 min 54 sec
14 min 15 sec
14 min 54 sec
14 min 15 sec
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Figuur 4-29: Locaties trajecttijden doorgaand verkeer
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43.1.1.3

Functioneren onderliggend wegennet t.h.v. aansluitpunten met nieuwe N60 en zuidelijke omleidings-
weg
43.1.1.3.1 Intensiteiten wegennet

De intensiteiten en verzadigingsgraden werden reeds weergegeven in §4.3.1.1.2.1.

4.3.1.1.3.2  Doorstroming op de knooppunten
Onderstaande intensiteitsplots geven ook de LOS (level of service) van de verschillende kruispunten
weer. Hieruit blijkt dat er één kruispunt is met een LOS E/F, namelijk de rotonde N48 Ninovestraat x
Veemarkt x De Biesestraat x N48b Bruul x Beekstraat. Dit is zowel het geval in de ochtend- als avond-
spits.

Onderstaande tabel geeft de kruispuntbelasting weer voor dit kruispunt voor zowel ochtend- als
avondspits.

Tabel 4-19: Kruispuntbelasting kruispunt N48 Ninovestraat x Veemarkt x De Biesestraat x N48b Bruul x Beekstraat

oSsP ASP |
1979 PAE 2127 PAE
Legende
Level of service
A
B
[
e0
s
Relative queue length
<=0
<=20
<= 40
—— <= 60
— <= 80
- - 80
Volume PrT [PCU] (AP)
550 1500
<= 400
B <=600
B --s00
- s

40
£ 20 a0 “
3 400

370

©2021 PTY, HERE

Figuur 4-30: Intensiteiten: BAU — referentiesituatie: OSP

GRUP “Rond Ronse”: plan-MER — 4 Discipline mobiliteit 37



@)

anteagroup

Deelrapport 4 — mobiliteit

Legende

Level of service

Relative queue length
<=0
<=20
<= 40

— <= 60

— = 80

— - 50

Volume PrT [PCU] (AP)

1500

750
NERET

<= 400
I <=c00
B --s00
Il - s

360 ==

D202 PTY, HERE,

Figuur 4-31: Intensiteiten: BAU — referentiesituatie : ASP

4.3.1.2  Functioneren van het verkeerssysteem - andere modi en multimodaliteit

43.1.2.1 Functioneren openbaar vervoernet
Het openbaar vervoersnet binnen de referentiesituatie wordt besproken aan de hand van zowel de
bestaande lijnvoering als de geplande lijnvoering in het openbaar vervoersplan van de vervoersregio
Vlaamse Ardennen.

43.1.2.1.1 Lijnvoering

4.3.1.2.1.1.1  Spoornetwerk
Station Ronse is een eindhalte en is verbonden met het station van Oudenaarde. Vanuit het station
van Oudenaarde is er verbinding met onder andere Kortrijk, Zottegem en Gent.

Onderstaande tabel geeft de verbindingen en de frequentie weer tussen Ronse en Oudenaarde.

Tabel 4-20: Dienstregeling Ronse-Oudenaarde (bron: NMBS)

Verbinding Frequentie \
Oudenaarde — Ronse Daluren: 1 x per uur
Piekuren (17u — 19u): 2 x per uur

Ronse — Oudenaarde Daluren: 1x per uur
Piekuren (6u — 8u): 2 x per uur
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Figuur 4-32: Netkaart NMBS (bron: NMBS, 2020)

4.3.1.2.1.1.2  Buslijnen
Het huidige openbaar vervoer in Ronse bestaat uit een netwerk van stads- en verbindingslijnen. De
stadslijnen zorgen voor verbinding binnen Ronse. De verbindingslijnen zorgen voor de verbindingen
tussen de individuele gemeenten.

Onderstaande figuur toont het netplan van De Lijn en TEC voor de regio Ronse. Lijnen 87, 97, 483, 86B,
E41 en E42 worden bediend door de TEC, de overige lijnen door De Lijn. De belangrijke OV-as voor
bussen van De Lijn is die tussen Ronse en Brakel. De N60 wordt enkel gebruikt door lijn 62 en 62s. In
het centrum zelf is vooral de as ljzerstraat-Joseph Ferrantstraat-Olifantstraat-Elzelestraat-Veemarkt
van belang. Figuur 4-34 geeft een overzicht van de OV-lijnen op een ruimer niveau.

Behalve bovenstaande lijnen wordt Ronse ook nog bediend door twee expresslijnen van de TEC, zijnde
de E41 en E42. Deze lijnen rijden respectievelijk tussen Péruwlez en Ronse en Doornik en Ronse. Beide
lijnen stoppen aan het station van Ronse, de E41 heeft ook een halte aan de N60b Leuzesesteenweg.

Naast het reguliere openbaar vervoer wordt Ronse ook bediend door de belbussen 460 Vlaamse
Ardennen en 470 Kluisbergen-Ronse.
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Figuur 4-34: Huidig openbaar vervoersaanbod — weekdag (bron: Oriéntatienota VVR Vlaamse Ardennen)

GRUP “Rond Ronse”: plan-MER — 4 Discipline mobiliteit 40



@)
anteagroup

Deelrapport 4 — mobiliteit

4.3.1.2.1.1.3  Toekomstige ontwikkelingen vervoerregio Vlaamse Ardennen
Zoals reeds beschreven in §4.1.2.5, werd door de vervoerregio een toekomstig openbaar vervoerplan
voor de korte termijn opgemaakt op basis van de principes van basisbereikbaarheid.

Op onderstaande kaart wordt de lijnvoering voor de volledige vervoerregio weergegeven. Buslijnen
van het kernnet en aanvullend net worden afgebeeld met volle lijnen. Functionele buslijnen worden
weergegeven met onderbroken lijnen.

Onderstaande figuur geeft het kern- en aanvullend net weer tussen een werkdag spits. Lijn 62 blijft
een functionele lijn die enkel rijdt tijdens de spitsuren. Tijdens de daluren wordt vervoer op maat
ingezet. Ook de verbinding tussen Ronse en Brakel wordt ingevuld met een functionele lijn. Enkel lijn
61 (in aangepaste vorm) maakt deel uit van het aanvullend net.
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Figuur 4-35: Voorstel finaal scenario kernnet-aanvullend net (bron: Synthesenota VVR Vlaamse Ardennen)

Ook zal het stadsnet in Ronse worden aangepast. Zo kan de frequentie verhoogd worden naar 30’ en
kunnen er betere aansluitingen met het treinnet voorzien worden. Het nieuwe stadsnet omvat twee
lijnen die met een basisfrequentie van 30’ rijden, met uitzondering van de tak naar Stookt die slechts
aan een 60’-frequentie bereden wordt. Lijn 61 (blauwe lijn op onderstaande figuur) wordt verlengd
tot de wijk Floréal.
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De belangrijkste OV-assen blijven dus gelijk aan de huidige situatie.
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Figuur 4-36: Toekomstige stadslijnen

43122 Functioneren fietsnetwerk
Het fietsnetwerk wordt opgedeeld in een bovenlokaal functioneel fietsroutenetwerk (BFF) en een
recreatief fietsroutenetwerk. Het studiegebied omvat zowel functionele als recreatieve routes.

43.1.2.2.1  Fietsnetwerk

Het bovenlokaal functioneel fietsroutenetwerk (BFF) toont de fietsroutes van regionaal niveau. De
fietssnelwegen maken hier deel van uit. De fietssnelweg F421 volgt de oude spoorweg vanaf Avelgem
via Ronse naar Geraardsbergen. De fietssnelweg kruist de N60 t.h.v.N60b Leuzesesteenweg x
Viermaartlaan x N48b Doorniksesteenweg. .

Zoals reeds beschreven in §4.1.2.3 is er ook een fietssnelweg “Fx” gepland tussen de N8 in Leupegem
(Oudenaarde) via Maarkedal naar Ronse. De fietssnelweg zal grotendeels de spoorlijn L86 De Pinte —
Ronse volgen.

GRUP “Rond Ronse”: plan-MER — 4 Discipline mobiliteit 42



o

Deelrapport 4 — mobiliteit

.
anteagroup
o il Vomgn D
v -1 () J
Anzegam m "_,-—- ----- h
.,- " > Gigzeltw & M egpm
fages A
)
o
| © )
o Macke-
ll&' A
D
-
Shut amn op F361 FIT74 FA0-BINNENRING F40-
BUITENRING F400 F419 en F7
@ o A

GERAARDSBERGEN - AVELGEM

ngte 14km N o o

Via: Roe .
1uit san op: FA16 on F418
.\\

Figuur 4-37: Situering fietssnelweg Fx en andere fietssnelwegen (bron: bijlage 2, scopingnota 3)

De F421 maakt deel uit van de Europese fietsroute EuroVelo5. In Wallonié maakt de RAVel lijn 86
onderdeel uit van deze Europese fietsroute. Het deel tussen Leuze-en-Hainaut en Ronse moet nog
gerealiseerd worden.

Daarnaast zijn de belangrijkste oost-west-assen geselecteerd als functionele fietsroute. Deze worden
weergegeven op onderstaande figuur.
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Figuur 4-38: Bovenlokaal Functioneel Fietsroutenetwerk (bron: Geopunt)

43.1.2.2.2  Conformiteit fietsvoorzieningen
Intensiteit en snelheid van gemotoriseerd verkeer zijn belangrijke factoren bij de evaluatie van de
verkeersveiligheid van fietsvoorzieningen. In onderstaande grafiek uit het Vademecum Fietsvoor-
zieningen 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.

Figuur 4-39: Conformiteit fietspaden (bron: Vademecum fietsvoorzieningen)
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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.

Verder wordt voor de conformiteit voor de fietspaden gekeken naar de maximale snelheid op de
rijpaan. Op wegen met een snelheidsbeperking van 50km/u zijn aanliggende verhoogde fietspaden
toepasbaar. Bij hogere snelheidslimieten moet een vrijliggend fietspad aangelegd worden. Langs
primaire wegen dienen fietspaden volledig afgeschermd te zijn.

In principe spelen ook nog de breedte van de fietspaden, afstand tot de rijdbaan en het comfort van
het verhardingsmateriaal mee, maar binnen de scope van voorliggende toetsing op planniveau wordt
hier nu even abstractie van gemaakt.

Afgaand op de etmaalintensiteiten wordt onderstaande tabel opgebouwd voor de relevante wegen.
Langs de N57 Elzeelsesteenweg, N48 Ninovestraat, N60b Kruisstraat en de Oude Vesten zijn fietspaden
noodzakelijk terwijl daar nu sprake is van gemengd verkeer. Op de Wijnstraat zijn fietspaden gewenst
maar rijdt het verkeer vandaag de dag gemengd. De locaties worden weergegeven op Figuur 4-40.

Tabel 4-21: Conformiteit fietsvoorzieningen: referentiesituatie

Etmaal- Snelheid Gewenste Aanwezige infrastructuur

intensiteit infrastructuur
(PAE)

70 km/u Noodzakelijk Aanliggend, onverhoogd
fietspad
1096 50km/u  Gemengd Gemengd verkeer
Sauveurstraat
7141 50 km/u Noodzakelijk Gemengd verkeer
Elzeelsesteenweg

N48 Ninovestraat 14262 50 km/u Noodzakelijk Gemengd verkeer
Hogerlucht 3133 50km/u  Gemengd Gemengd verkeer

N60 Kruisstraat 16185 50 km/u Noodzakelijk Aanliggend, onverhoogd
fietspad

9492 50 km/u Noodzakelijk Gemengd verkeer
m 4000 50 km/u Gewenst Gemengd verkeer
7874 50km/u  Noodzakelijk Gemengd verkeer
11478 50km/u  Noodzakelijk Vrijliggende fietspaden

N48b Stefaan 11591 50km/u  Noodzakelijk Vrijliggende fietspaden
Modest
Glorieuxlaan

N48b Broeke 12703 50 km/u Noodzakelijk Aanliggend, onverhoogd
fietspad
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Figuur 4-40: Locaties conformiteit fietspaden (achtergrond BFF) (bron: Geopunt)

43.1.2.3 Multimodaliteit
4.3.1.2.3.1  Bereikbaarheid en inventarisatie bestaande overstappunten

De vervoerregio selecteerde in Ronse 12 locaties voor hoppinpunten®. Een hoppinpunt is de nieuwe
naam voor een mobipunt. Een hoppinpunt is een vervoersknooppunt waar parkeermogelijkheden zijn
voor verschillende personenwagens en fietsen en/of verschillende vervoersmogelijkheden (trein, bus,
deelauto, deelfiets) aangeboden worden onder de vorm van onder meer deelsystemen, waardoor
reizigers met het geschikte vervoersmiddel een verplaatsing kunnen maken. Een hoppinpunt is steeds
uitgerust met infrastructuur om data-uitwisseling mogelijk te maken. De 12 locaties waar in Ronse
hoppinpunten worden uitgebouwd zijn de volgende: Floreal, Ronse Industriepark, Ronse Klijpe kerk,
Ronse Lange Haagstraat, Ronse O.C.M.W., Ronse Oude Vesten, Ronse Scheldekouter, Ronse Shopping
Plaza, Ronse Vanhovestraat, Ronse Wautersplein, Ronse Ziekenhuis Hogerlucht en Ronse Station.

Het station van Ronse is uitgerust met een deelauto van het autodeelsysteem Valckenier Share. Dit
deelautosysteem is aanwezig in 18 gemeenten in Oost-Vlaanderen. Ook aan het stadhuis van Ronse is
een deelauto aanwezig. Verder werd het station van Ronse in 2020 vernieuwd. Hierbij werd de
autoparking uitgebreid naar 182 plaatsen. Ook werd een nieuwe fietsenstalling geopend die plaats
biedt aan 124 gewone fietsen en ook tien plaatsen voor bromfietsen en grotere fietsen. Tot slot is aan
het station ook een bushalte aanwezig waar alle buslijnen die het grondgebied van Ronse bedienen
stoppen.

Er is geen verdere informatie bekend omtrent de timing van de realisatie van de hoppinpunten, noch
omtrent eventuele andere diensten of voorzieningen in het hoppinpunt en het soort hoppinpunt.

8 Info vervoerregioraad

GRUP “Rond Ronse”: plan-MER — 4 Discipline mobiliteit 46



@)

anteagroup

Deelrapport 4 — mobiliteit

4.3.1.3  Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid

4.3.1.3.1  Verkeersveiligheid op de rondweg
In de referentiesituatie maakt het doorgaand verkeer gebruik van de routes zoals beschreven in
§4.3.1.1.2.2. Om de toekomstige rondweg te kunnen vergelijken met de referentiesituatie wordt in dit
hoofdstuk uitgegaan van deze routes voor doorgaand verkeer.

43.1.3.1.1 Wegkenmerken
In de referentiesituatie maakt het doorgaande verkeer gebruik van de route zoals weergeven op de
figuren in §4.3.1.1.2.2. Dit zijn secundaire en lokale wegen die niet geschikt zijn voor het dragen van
doorgaand verkeer. De fietsvoorzieningen ontbreken vaak of zijn niet conform in functie van de
intensiteiten en snelheden. Onderstaande figuren geven enkele wegbeelden weer op de doorgaande
routes.

Figuur 4-41: Wegbeeld N425 Zandstraat: doorgaande route voor vrachtverkeer noord-zuid (bron: Google Maps)
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Figuur 4-42: Wegbeeld Cesar Snoecklaan®: doorgaande route voor auto- en vrachtverkeer noord-zuid (bron:
Google Maps)

Figuur 4-43: Wegbeeld N60b Kruisstraat: doorgaande route voor autoverkeer noord-zuid (bron: Google Maps)

° huidig wegbeeld. AWV plant heraanleg met o.a. aparte fietspaden ter verhoging van de verkeersveiligheid.
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43.13.2

4.3.1.3.1.2  Aandeel auto- en vrachtverkeer
Tabel 4-22 en Tabel 4-23 geven de verhouding weer van het aandeel auto- en vrachtverkeer op het
gehele segment voor doorgaand verkeer tussen A en B en A en C, voor zowel ochtend- als avondspits.
Zowel voor het noord-zuid verkeer als het noord-oost verkeer is het aandeel vracht hoger tijdens de
ochtendspits dan tijdens de avondspits. Dit werd ook reeds duidelijk in §4.3.1.1.1.

Tabel 4-22: Samenstelling doorgaand noord-zuid verkeer

%auto %vracht

90% 10%

S 5% 5%

Tabel 4-23: Samenstelling doorgaand noord-oost verkeer

92% 8%
96% 4%

Verkeersveiligheid en -leefbaarheid op het onderliggend wegennet

Voor de beoordeling van de verkeersveiligheid- en verkeersleefbaarheid op het onderliggend
wegennet kijken we zowel naar de verkeersdrukte op lokale wegennet, als naar de oversteekbaarheid
en de conflictpunten. De verkeersdrukte op het lokale wegennet geeft een globale indruk. Bij de
oversteekbaarheid wordt op meer specifieke punten gefocust. Bij de selectie van deze punten is
rekening gehouden met belangrijke attractiepolen.

4.3.1.3.2.1 Verkeersdrukte op lokale wegennet
Als indicator voor de verkeersdrukte op het lokale wegennet focussen we op de voertuigkilometers in
de deelgebieden. Aangezien in die deelgebieden momenteel geen hoger wegennet aanwezig is geven
de voertuigkilometers voor de bestaande wegsegmenten zoals beschreven in §4.3.1.1.1.1, ook een
goed beeld van de verkeersdrukte op het lokale wegennet.

4.3.1.3.2.2  Oversteekbaarheid
De mate waarin een weg veilig en leefbaar is voor omwonenden en andere gebruikers wordt bepaald
door de intensiteiten en snelheid van het verkeer enerzijds en de wegkarakteristieken anderzijds.

Een indicator die deze aspecten combineert is de oversteekbaarheid voor voetgangers en fietsers,
uitgedrukt in gemiddelde wachttijd voor voetgangers en fietsers voordat de oversteekbeweging kan
uitgevoerd worden. Hierbij wordt aan de hand van de rijbaanbreedte en de mogelijke aanwezigheid
van middeneilanden, de gemiddelde wachttijd voor een oversteekbeweging ingeschat. Hierbij wordt
rekening gehouden met een oversteeksnelheid van een gemiddelde voetganger (1 m/s).

Daarnaast wordt aangenomen dat een goede oversteekbaarheid voor voetgangers automatisch een
goede oversteekbaarheid voor fietsers garandeert. De oversteekbaarheid voor voetgangers wordt op
de relevante assen in kaart gebracht.
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Figuur 4-44: Locaties oversteekbaarheid
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Op segmenten 2, 4 en 5 is de oversteekbaarheid zeer slecht tot onaanvaardbaar slecht. Segmenten 1,

6 en 7 hebben een matige tot zeer slechte oversteekbaarheid.

Tabel 4-24: Oversteekbaarheid: referentiesituatie

Ninovestraat
Ninovestraat

Engelsenbaan

N60b

Leuzesesteenweg

N60 Kruisstraat

N60b Kruisstraat = [S[=l¢yis
N48b Broeke Slecht
(O [ 4EEL T Redelijk
Ol LTS EHEER I Redelijk
N36 Zonnestraat  R\ElI

4.3.1.3.2.3  Conflictpunten autoverkeer en zacht verkeer

Zoals beschreven in §4.3.1.3.1.1 maakt het doorgaand verkeer gebruik van wegen die niet geschikt
zijn voor dit soort verkeer. Vaak zijn hier de fietsvoorzieningen niet conform of ontbreken ze. De
belangrijkste fietsroutes lopen immers via de verschillende invalswegen die ook door doorgaand

verkeer gebruikt worden.
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4.3.2  Effectvoorspelling en -beoordeling
4.3.2.1  Impact op het functioneren van het verkeerssysteem — autoverkeer en vrachtverkeer

43.2.1.1  Algemeen druktebeeld

VOORAFGAANDELIIKE OPMERKING

Onderstaande effectbespreking steunt op beschikbare resultaten van verkeersmodelleringen met het
mesomodel bij het opstellen van dit deelluik van het MER. Hierbij wordt de zuivere plansituatie
weergegeven zonder beperking van doorgaand vrachtverkeer via N48b Broeke. Het beperken van
vrachtverkeer via N48b Broeke in de toekomst na realisatie van de bovenlokale verbinding is een
beleidsvoornemen van de Stad Ronse. In de sensitiviteitstoets (zie §4.4) wordt kwalitatief besproken
wat de cumulatieve impact zou zijn van deze flankerende maatregel.

4.3.2.1.1.1  Evolutie voertuigkilometers deelgebieden
Onderstaand wordt de evolutie van het aantal voertuigkilometers in beeld gebracht per alternatief.
Allereerst wordt de evolutie van de voertuigkilometers weergegeven voor de bestaande
wegsegmenten per deelgebied ten opzichte van de referentiesituatie BAU. Vervolgens wordt ook het
aantal voertuigkilometers weergegeven dat op de nieuwe segmenten gereden wordt in de
verschillende alternatieven. Hiervoor kunnen enkel de absolute waarden weergegeven worden.

In vergelijking met de referentiesituatie BAU zorgen alle tracéalternatieven voor een daling van het
aantal voertuigkilometers op de bestaande wegsegmenten. Echter zijn er wel onderlinge verschillen.

Hierbij valt vooral alternatief T3 op. Dit alternatief zorgt op vlak van auto- en voertuigkilometers
slechts voor een kleine daling in vergelijking met de andere alternatieven. Op vlak van vracht-
kilometers is er zelfs een stijging in gordel Zuid. Dit komt echter door een stijging van de vracht-
kilometers op de N60b Leuzesesteenweg. Dit segment krijgt meer vrachtverkeer van de industriezone
“Pontstraat west” te verwerken. Zo maakt dit verkeer de aansluiting met de omleidingsweg.

Een eventuele optie om dit te vermijden is in T3 Pont West een rechtstreekse aansluiting op de nieuwe
zuidelijke rondweg te geven.

Ook alternatieven 12, T1 en T2 zorgen voor een beperktere daling van de auto- en voertuigkilometers
in vergelijking met de andere alternatieven. 12 en T1 zijn westelijke tracéalternatieven. De afstand
tussen het centrum van Ronse en de verknopingspunten met de nieuwe weginfrastructuur is groter,
waardoor het verkeer met herkomst of bestemming in de omgeving meer gebruik zal maken van de
bestaande wegsegmenten. Bij de andere westelijke tracéalternatieven (01, C1 en C2) is dit effect er
niet door enerzijds meer aansluitingspunten en anderzijds in het geval van C1 en C2 een minder
extreme westelijke ligging ten opzichte van 12 en T1.

Specifiek voor het deelgebied centrum zijn er duidelijke verschillen tussen de tracéalternatieven op
basis van hun ligging. De centrale tracéalternatieven (G2, G4, G5, 17 en 03) halen het meeste verkeer
van de bestaande wegsegmenten in het centrum. T2 is de enige centrale tracéalternatief waarvoor dit
niet geldt. Ook hier speelt het effect van het beperkt aantal verknopingspunten mee. T2 zorgt voor
een gelijkaardige daling in voertuigkilometers als de oostelijke en de westelijke tracéalternatieven.
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Tabel 4-25: Evolutie voertuigkilometers per deelgebied: bestaande wegsegmenten: ochtendspits: autokilometers

Centraal

| west |  Centraal | Oost]
| Autokm  [BAU [c1 [c2 Jo1 [ [T |17 |03 |G2 [G5 [G4 [T2 T3 |
23% -19% -18% -17% -19% -29% -28% -28% -27% -27% -23% -16%
m -13%  -15% -11% -16% -16% -20% -16% -15% -15% -16% -18%  -8%
26% -31% -37% -23% -27% -14% -14% -14% -14% -13% -10% -2%
FLEEETU RPN 36%  -31%  -33% -17% -22% -34% -35% -34% -34% -34% -25% -11%

_@ 29% -27% -28% -18% -22% -28% -28% -28% -28% -28% -21% -11%

Tabel 4-26: Evolutie voertuigkilometers per deelgebied: bestaande wegsegmenten: ochtendspits: vrachtkilometers

T wet T cenweal [ oost]
Vrachtn (800 | @ Joi [ [ |7 Jo3 @ [ ot [z |7
NI TN -40%  -50% -46% -33% -47% -44% -46% -43% -46% -47% -30% -58%
LR ETN -43%  -49% -41% -34% -46% -46% -42% -40% -42% -45% -46% -49%
RO N -75%  -73%  -67% -71%  -73% -70% -70% -70% -70% -70% -66% -57%
m -49% -42% -42% -44% -46% -50% -49% -51% -49% -49% -45%  +5%

_m 61% -58% -54% -52% -58% -57% -57% -57% -57% -58% -50% -42%

Tabel 4-27: Evolutie voertuigkilometers per deelgebied: bestaande wegsegmenten: ochtendspits:
voertuigkilometers

T wet T cewwal  Jowt
Vgm  [ea (a @ Jor [z [u |7 o [ e Jor [n T |
NI LN -24%  -21% -20% -18% -20% -29% -28% -28% -28% -28% -23% -18%
-15%  -17% -13% -17% -18% -22% -17% -17% -17% -17% -20% -10%
31% -36% -40% -29% -32% -20% -20% -20% -20% -20% -16%  -8%
NIRRT EELIN -36%  -32% -34% -18% -23% -35% -35% -35% -35% -35% -26% -10%
D BN % -28%  -30% -20% -24% -30% -29% -29% -29% -29% -23% -13%

Tabel 4-28: Evolutie voertuigkilometers per deelgebied: bestaande wegsegmenten: avondspits: autokilometers

| west |  Centraal | Oost|
| Autokm  [BAU [c1 [c2 Joi |2 [T1 |I7 |03 |G2 [G5 [G4 [T2 T3 |
-25% -20% -19% -17% -19% -31% -30% -30% -29% -29% -25% -19%
m -15%  -16% -11% -14% -16% -22% -18% -17% -18% -18% -20%  -9%
26% -32% -39% -22% -27% -17% -16% -16% -16% -15% -13%  -8%
-33% -28% -30% -15% -20% -32% -32% -32% -32% -32% -25% -9%

_m 28% -25% -27% -17% -21% -29% -28% -28% -28% -28% -23% -13%
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Tabel 4-29: Evolutie voertuigkilometers per deelgebied: bestaande wegsegmenten: avondspits: vrachtkilometers

Centraal

T e T cenaal T oost |
Ve [ea0 (G @ Joi [ |1 v o3 J@ Jos Jot [12 |1 |

-40% -42% -37% -23% -38% -40% -38% -38% -39% -40% -14% -59%
-35% -39% -33% -26% -35% -41% -37% -37% -38% -37% -37% -44%
NLEENEE T ErlN 69%  -69% -59% -65% -67% -67% -67% -67% -67% -67% -61% -41%
FLEEETU RN 35%  -32% -28% -42% -37% -39% -38% -38% -37% -38% -33% +4%
DA sa% 51%  -44%  -47%  50%  -51%  -50% 50% -50% -51% -40% -33%

Tabel 4-30: Evolutie voertuigkilometers per deelgebied: bestaande wegsegmenten: avondspits: voertuigkilometers

T wew T el Jowst
Vgm  [ow |a e Joi Je [m |7 Jos [@ [ Joi (7 |
NI ETION -25%  -20%  -19% -17% -20% -31% -30% -30% -30% -30% -25% -19%
-16%  -17% -12% -15% -16% -23% -19% -18% -18% -19% -21% -11%
WLEENEE T N 28%  -35% -40% -25% -30% -20% -19% -19% -19% -19% -16% -10%
-33% -28% -30% -16% -21% -32% -32% -32% -32% -32% -25%  -9%
RN 9% -26%  -27%  -18%  -22% -29% -29% -29% -28% -28% -23% -14%

Tabel 4-31: Voertuigkilometers nieuwe wegsegmenten: ochtendspits

| west | Central | Oost|
| e Jc2 Jor |1 T [17 |03 |G2 [G5 [G4 [T2 T3 |
DAUCIE 8842 8301 8787 8137 7700 9003 8065 7754 8219 8632 7677 5130
1625 1550 1578 1610 1656 1277 1192 1147 1251 1309 1290 1060
10464 9850 10365 9741 9356 10280 9262 8909 9473 9943 8969 6188

Tabel 4-32: Voertuigkilometers nieuwe wegsegmenten: avondspits

| west | Centraal | Oost]
| |a Jc2 Jor [ 1 |17 Jo3 |G |G [G4 T2 [T3 |
m 5583 5107 5452 3726 4435 5918 5349 5163 5481 5755 4856 3707
1081 1035 1045 1052 1089 818 763 731 805 844 820 565

6664 6139 6500 4782 5529 6734 6110 5894 6284 6597 5667 4272

Het mindere gebruik van de nieuwe wegsegmenten komt in mindere mate terug bij de analyse van
het absoluut aantal voertuigkilometers op de nieuwe wegsegmenten. Alternatief T3 heeft opmerkelijk
minder voertuigkilometers, zowel in de ochtend- als avondspits. Het verschil tussen de centrale en
westelijke tracéalternatieven komt minder tot uiting. Dit heeft te maken met het feit dat de westelijke
tracéalternatieven langer zijn in afstand, waardoor ze dus sowieso meer voertuigkilometers
genereren.

Binnen de centrale tracéalternatieven wordt duidelijk dat 17 zowel in de ochtend- als avondspits het
meeste voertuigkilometers genereert. Ten opzichte van de andere centrale tracéalternatieven heeft
17 een extra verknopingspunt ter hoogte van de N425.
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4.3.2.1.1.2 Aandeel doorgaand verkeer
Een inschatting van het doorgaand verkeer kan gemaakt worden aan de hand van de evoluties van het
in- en uitgaand verkeer ter hoogte van de grenzen van het mesostudiegebied. Onderstaande tabel
geeft een overzicht.

In alle tracéalternatieven is een toename van verkeer ter hoogte van de grenzen van het studiegebied
en in het bijzonder op de wegsegmenten van het hoger wegennet. Er kan dus aangenomen worden
dat het doorgaand verkeer in alle tracéalternatieven toeneemt. De toename is het grootst bij de
centrale tracéalternatieven.

Vermits op macroniveau geen grote verschuivingen van verkeersstromen werden gedetecteerd, kan
gesteld worden dat er in grote mate een gewenste verschuiving is van bestaand doorgaand verkeer
dat in de referentiesituatie gebruik maakt van alternatieve (sluip)routes net buiten de randen van het
meso-studiegebied en in de toekomst wél de wegencategorisering respecteert.

Tabel 4-33: Toename in- en uitgaand verkeer ter hoogte van grenzen mesostudiegebied

osP ASP
Totaal in- en Verschil Totaal in- en Verschil
uitgaand verkeer tovBAU  uitgaand verkeer tov BAU

Centraal

4.3.2.1.1.3  Aandeel vrachtverkeer
De samenstelling van het verkeer wordt besproken in §4.3.2.3.1.2.

4.3.2.1.1.4  Geinduceerd verkeer t.g.v. realisatie rondweg
Het vlotter werken van een bepaalde verbinding trekt vaak ook nieuw verkeer aan doordat
autogebruikers hun route gaan aanpassen of gebruikers van andere modi geneigd zijn om de auto te
gaan gebruiken. Dit principe wordt geinduceerd verkeer genoemd.

Zoals bleek in Tabel 4-33 is er een toename van het doorgaand verkeer. Er is dus sprake van
geinduceerd verkeer. Zoals bleek in §4.2.1.1 veranderen de voertuigkilometers binnen het
macrostudiegebied echter nauwelijks ten opzichte van de referentiesituatie. We kunnen er dus vanuit
gaan dat het voornamelijk gaat over een gewenste rerouting van bestaand verkeer in plaats van een
verschuiving van gebruikers van andere modi naar de auto.
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43212 Functioneren hoger wegennet

VOORAFGAANDELIIKE OPMERKING

Onderstaande effectbespreking steunt op beschikbare resultaten van verkeersmodelleringen met het
mesomodel bij het opstellen van dit deelluik van het MER. Hierbij wordt de zuivere plansituatie
weergegeven zonder beperking van doorgaand vrachtverkeer via N48b Broeke. Het beperken van
vrachtverkeer via N48b Broeke in de toekomst na realisatie van de bovenlokale verbinding is een
beleidsvoornemen van de Stad Ronse. In de sensitiviteitstoets (zie §4.4) wordt kwalitatief besproken
wat de cumulatieve impact zou zijn van deze flankerende maatregel.

43.2.1.2.1 Evolutie Intensiteiten en verzadigingsgraden
Voor de bespreking van dit deelaspect maken we onderscheid tussen nieuwe en bestaande
wegsegmenten.

Nieuwe wegsegmenten
Onderstaande figuren geven de toekomstige verzadigingsgraad weer in de avondspits.

Voor de nieuwe segmenten kan er niet vergeleken worden met de referentiesituatie. Deze worden
absoluut gescoord.

Er zijn nergens segmenten met een verzadigingsgraad die hoger is dan 80%; dus ook niet bij de nieuwe
segmenten. Al deze nieuwe segmenten krijgen dan ook een effectscore 0 volgens het gehanteerde
significantiekader.

Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Figuur 4-45: Verzadigingsgraden: C1: avondspits
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Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Figuur 4-46: Verzadigingsgraden: C2: avondspits

Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Figuur 4-47: Verzadigingsgraden: O1: avondspits
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Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Figuur 4-49: Verzadigingsgraden: T1: avondspits
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Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Figuur 4-50: Verzadigingsgraden: I7: avondspits

Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Figuur 4-51: Verzadigingsgraden: O3: avondspits
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Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Figuur 4-52: Verzadigingsgraden: G2: avondspits

Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Figuur 4-53: Verzadigingsgraden: G5: avondspits
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Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Kaart 2: Verzadigingsgraden
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Figuur 4-55: Verzadigingsgraden: T2: avondspits
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Figuur 4-56: Verzadigingsgraden: T3: avondspits

Bestaande wegsegmenten

Voor de bestaande wegsegmenten wordt gekeken naar het verschil tussen de situatie voor en na
realisatie van de verschillende tracéalternatieven en gebeurt de beoordeling dus relatief. Hierna
worden achtereenvolgens tabellen met een syntheseoverzicht en vervolgens ook de verschilplots van
de verzadigingsgraad ten opzichte van de referentiesituatie BAU 2030 getoond.

Op de segmenten van het hoger wegennet zijn er weinig verschillen tussen de verschillende
tracéalternatieven. Er zijn (bijna) overal toenames te verwachten, wat logisch is aangezien het hoger
wegennet meer gebruikt zal worden.

Tabel 4-34: Verschil in verzadigingsgraden hoger wegennet: OSP

L we [ cewma | oo |
I = O I O T O S I N
25% +1%-pt +2%-pt +2%-pt +2%-pt +2%-pt +4%-pt +4%-pt +4%-pt +4%-pt +4%-pt  +4%-pt +1%-pt
31% +2%-pt +2%-pt +1%-pt +2%-pt +2%-pt +4%-pt +4%-pt +4%-pt +4%-pt +4%-pt  +4%-pt +1%-pt
37% +2%-pt +2%-pt +1%-pt +5%-pt -1%-pt +4%-pt +4%-pt +4%-pt +4%-pt +4%-pt  +1%-pt +1%-pt
35% +2%-pt +2%-pt +1%-pt +7%-pt -3%-pt +5%-pt +5%-pt +5%-pt +5%-pt +5%-pt  -1%-pt -2%-pt
34%  +11%-pt  +10%-pt  +10%-pt +5%-pt +6%-pt  +10%-pt  +11%-pt +10%-pt +10%-pt +10%-pt +6%-pt +9%-pt
34%  +11%-pt  +11%-pt  +11%-pt +8%-pt +9%-pt  +11%-pt  +10%-pt +11%-pt +10%-pt +10%-pt +8%-pt +10%-pt
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Tabel 4-35: Verschil in verzadigingsgraden hoger wegennet: ASP

L wes [ e | oow |

ol e ol el nl v el el e el o

A N-Z 30% +1%-pt +1%-pt +1%-pt +2%-pt +1%-pt +2%-pt +3%-pt +4%-pt +3%-pt +3%-pt  +3%-pt +1%-pt

Z-N 25% +1%-pt +1%-pt +1%-pt +1%-pt +1%-pt +3%-pt +3%-pt +3%-pt +3%-pt +3%-pt  +3%-pt +1%-pt
B N-zZ 35% +3%-pt +3%-pt +2%-pt +6%-pt +1%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt  +5%-pt 0%-pt
Z-N 32% +3%-pt +3%-pt +2%-pt +7%-pt -4%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt  +2%-pt -1%-pt
C O-wW 36% +5%-pt +5%-pt +6%-pt +5%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt +6%-pt  +5%-pt +7%-pt
W-0 32%  +12%-pt  +12%-pt  +12%-pt +9%-pt +6%-pt  +12%-pt  +11%-pt  +11%-pt +11%-pt +11%-pt +5%-pt +9%-pt

De toename in verzadigingsgraad blijft op de meeste segmenten beperkt. Ook in de toekomstige
situatie blijft de verzadigingsgraad op alle segmenten onder de 80%. Hierdoor krijgen alle segmenten
waar een toename in verzadigingsgraad op te merken is een score 0. De verzadigingsgraden op het
hoger wegennet werken niet onderscheidend tussen de verschillende tracéalternatieven. De locaties
van de segmenten worden weergegeven op Figuur 4-26.

Op de meeste segmenten van het onderliggend wegennet is er een afname van de verzadigingsgraad.
Enkel segment 4 (o.a. Figuur 4-64) in de oostelijke richting is hier een uitzondering op in de centrale
tracéalternatieven. Dit segment is in de centrale tracéalternatieven gelegen op de weg die het westen
van Ronse verbindt met het verknopingspunt van de nieuwe weg. Zoals in §4.3.2.1.1.4 beschreven is
er sprake van een toename van verkeer door de realisatie van de nieuwe weg, wat de toename op dit
segment verklaart. De verzadigingsgraad is echter voldoende laag, waardoor deze toename geen
doorstromingsproblemen zal veroorzaken. In de westelijke tracéalternatieven ligt dit segment ten
oosten van het verknopingspunt met de nieuwe weg, wat dan weer de afnames verklaart.

In sommige tracéalternatieven zijn er segmenten die ter hoogte van de verknopingspunten een
toename kennen die net boven de 20%-punt ligt. In de referentiesituatie liggen de verzadigingsgraden
echter in de grootteorde van 10%. De te verwachten toename zorgt dus ook daar niet voor
doorstromingsproblemen. De verzadigingsgraden op het onderliggend wegennet werken niet
onderscheidend tussen de verschillende tracéalternatieven.

Tabel 4-36: Verschil in verzadigingsgraden onderliggend wegennet: OSP

0 wew ] cewma | oes |
I S I S S S S T S
29% 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt
27% 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt -1%-pt

%-
17%  -7%-pt  -7%-pt o ﬁt -8%-pt  -7%-pt -8%-pt -9%-pt -9%-pt -9%-pt -8%-pt -8%-pt -4%-pt
28% -9%-pt -6%-pt +8%-pt -6%-pt -5%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -7%-pt -3%-pt
28% -6%-pt
20% -9%-pt  -7%-pt  -7%-pt -7%-pt -7%-pt -9%-pt -3%-pt
33% -3%-pt  -3%-pt -3%-pt -3%-pt -3%-pt -2%-pt -7%-pt
29% +8%-pt  +8%-pt  +8%-pt +8%-pt +8%-pt  +11%-pt 0%-pt
44% -8%-pt -4%-pt
43% -5%-pt

22%  -6%-pt  -7%-pt -4%-pt -5%-pt -5%-pt -8%-pt -10%-pt -9%-pt -8%-pt -9%-pt -8%-pt -8%-pt
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| cewma | oow

17 03 G2 G5 G4 T2 T3

-10%-pt  -11%-pt
-10%-pt -10%-pt
43%  +1%-pt  -2%-pt +1%-pt -2%-pt -2%-pt 0%-pt  +1%-pt +2%-pt +2%-pt  +1%-pt +1%-pt -6%-pt

-10%-pt -10%-pt
-9%-pt  -9%-pt -10%-pt -10%-pt

-9%-pt  -10%-pt -10%-pt

-10%-pt  -10%-pt

-9%-pt -9%-pt -8%-pt
-7%-pt

-2%-pt  -4%-pt -3%-pt -6%-pt  -6%-pt -5%-pt -4%-pt -5%-pt -5%-pt

42%  -7%-pt  -8%-pt -7%pt -7%pt -7%-pt -7%-pt -7%pt -7%pt -7%-pt -7%-pt -7%-pt  -10%-pt

Tabel 4-37: Verschil in verzadigingsgraden onderliggend wegennet: ASP

L we | cewma | oo |
sl a Lol o el nlylolel sl el nl ]

27% 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 1%-pt
23% 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt 0%-pt
13%  -6%-pt  -5%-pt +17%-pt -6%-pt -6%-pt -7%-pt -7%pt -7%-pt -7%-pt -7%-pt  -7%-pt -4%-pt
26% -8%-pt -6%-pt +10%-pt -7%-pt -6%-pt -9%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -7%-pt -2%-pt

-10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt- -5%-pt

18%  -9%-pt  -9%-pt -7%-pt  -9%-pt -8%-pt -7%-pt -6%-pt -6%pt -6%-pt -6%-pt  -6%-pt -1%-pt

22%

31% -8%-pt -14%-pt -1%-pt -1%-pt -1%-pt -1%pt -1%-pt  -2%-pt -7%-pt

27% 3%-pt  -9%-pt  +4%-pt  +3%-pt  +3%-pt +3%-pt  +3%-pt +4%-pt  -2%-pt
46% -7%-pt
44% -8%-pt

21%  -5%-pt  -6%-pt -3%-pt  -4%-pt -5%-pt -8%-pt -7%-pt -8%-pt -7%-pt -7%-pt  -6%-pt -6%-pt

-6%-pt -3%-pt
-4%-pt

53%
34%  -9%-pt -9%-pt -11%-pt -8%-pt -10%-pt -9%-pt -8%-pt -8%-pt -8%-pt -8%-pt  -7%-pt -9%-pt
33%- -10%-pt  -11%-pt  -9%-pt  -9%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt  -8%-pt
41%  -3%-pt -2%-pt -4%-pt  -3%-pt  -4%-pt -4%-pt -1%-pt -1%-pt -1%-pt -2%-pt  -1%-pt -9%-pt
38% 0%-pt  -2%-pt +1%-pt 0%-pt  -1%-pt -4%-pt -2%pt -2%-pt -2%pt -2%-pt  -2%-pt

44%
43% -10%-pt -10%-pt -9%-pt  -8%-pt -9%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -13%-pt

Onderstaande figuren tonen de verschillen in verzadigingsgraad voor elk tracéalternatief in de
avondspits. Op alle groene segmenten daalt de verzadigingsgraad ten opzichte van de
referentiesituatie. Op de oranje segmenten is een toename te verwachten. Maar zoals hoger vermeld
leiden die toenames nergens tot doorstromingsproblemen.
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Figuur 4-57: Verschil in verzadigingsgraden: C1: avondspits
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Figuur 4-58: Verschil in verzadigingsgraden: C2: avondspits
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Figuur 4-59: Verschil in verzadigingsgraden: O1: avondspits
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Figuur 4-60: Verschil in verzadigingsgraden: 12: avondspits
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Figuur 4-62: Verschil in verzadigingsgraden:

17: avondspits
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Figuur 4-63: Verschil in verzadigingsgraden: O3: avondspits

A=

Kaart 4: Verschil in
verzadigingsgraden

G2-13 vs BAU
AsSP

Legende
V_VC_ASP
= >50%-punt
s -203-50%-punt
s -108-20%-punt
-5a-10%-punt
-5a+5%-punt
~ +53+10%-punt
e +103420%-punt
w— +202+50%-punt
mm >+50%-punt

Bron: Visamsverkeersmodelvd.2 1
Departement Mok teit en Openbare Werken

Kenmerk:
Datum:

Formeat:
Schast:

245245000/ &
20/09/2021

as
+80.000

Figuur 4-64: Verschil in verzadigingsgraden: G2: avondspits
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Figuur 4-65: Verschil in verzadigingsgraden: G5: avondspits
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Figuur 4-66: Verschil in verzadigingsgraden: G4: avondspits
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Figuur 4-67: Verschil in verzadigingsgraden: T2: avondspits
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Figuur 4-68: Verschil in verzadigingsgraden: T3: avondspits

GRUP “Rond Ronse”: plan-MER — 4 Discipline mobiliteit 69



@)

anteagroup

Deelrapport 4 — mobiliteit

4.3.2.1.2.2  Wijzigingen in routekeuze doorgaand (vracht)verkeer
In 4.3.1.1.2.2 werden de huidige routekeuzes voor zowel doorgaand autoverkeer als doorgaand
vrachtverkeer toegelicht.

Aan de hand van de trajectafstanden tussen de verschillende punten van doorgaand verkeer kan
gekeken worden of de routes voor doorgaand (vracht)verkeer gewijzigd zijn ten opzichte van de
referentiesituatie. Hierbij maken we onderscheid tussen de route voor doorgaand noord-zuid verkeer
en doorgaand noord-oost verkeer.

De realisatie van de rondweg heeft geen impact op de routekeuze voor doorgaand (vracht)verkeer
van noord naar oost, behalve in de oostelijke variant T3. Enkel in het oostelijk alternatief T3 maakt
het doorgaand noord-oost verkeer gebruik van de nieuwe rondweg. In alle andere alternatieven blijft
het doorgaand verkeer gebruik maken van de route N60 Kruisstraat — N48b Broeke — N48b Bruul —
N48 Ninovestraat/Elzelestraat.

Tabel 4-38: Trajectafstanden doorgaand verkeer: noord-oost (km)

Centraal

T wee T centveal. T [oost]
[ STV =2 S . 0 2 =R 2 5 R e T
T —

m 140 140 140 140 140 140 140 140 140 140 140 154

m eyl 139 139 139 139 139 139 139 139 139 139 139 154

Wo |

140 140 140 140 140 140 140 140 140 140 154
m ‘ejel 139 139 139 139 139 139 139 139 139 139 139 154

De realisatie van de rondweg heeft wel een impact op de routekeuze voor het doorgaand
(vracht)verkeer van noord naar zuid. Allereerst verschillen de routes voor doorgaand autoverkeer en
vrachtverkeer niet langer van elkaar, zoals in de referentiesituatie wel het geval was. In alle varianten
zal zowel het doorgaand auto- als vrachtverkeer in beide richtingen de omleidingsweg gebruiken. Dit
komt doordat in alle varianten de omleidingsweg een serieuze tijdswinst oplevert, zoals zal blijken in
volgende paragraaf.

Tabel 4-39: Trajectafstanden doorgaand verkeer: noord-zuid (km)

Centraal

I = D
[ e e fof [w (W o o (o e J& [w [w ]
o0 ]

DR 174 172 178 187 17,7 151 149 150 153 149 149 180
AR 174 172 178 187 17,7 151 149 150 153 149 149 180
DR 174 172 178 187 177 151 149 150 153 149 149 180
AR 174 172 178 187 177 151 149 150 153 149 149 180
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4.3.2.1.2.3  Wijzigingen in trajecttijden doorgaand verkeer
Verzadigingsgraden zijn een eerste indicator die vooral geschikt is om eventuele lokale bottlenecks te
detecteren, maar zijn moelijker interpreteerbaar om iets over de doorstroming over langere afstand
te zeggen. Daarom wordt nog naar een tweede indicator gekeken, zijnde de trajecttijd.

De reistijden voor het doorgaand (vracht)verkeer van het noord-zuid verkeer dalen in beide richtingen
ten opzichte van de referentiesituatie.

Er zijn duidelijke verschillen tussen de centrale tracéalternatieven en de oostelijke en westelijke
tracéalternatieven. De algemene tendens is dat de centrale tracéalternatieven zorgen voor een
grotere tijdswinst ten opzichte van de bestaande trajecttijden dan de oostelijke en westelijke tracé-
alternatieven. Binnen de centrale tracéalternatieven zijn er nog beperkte onderlinge verschillen.

Onderstaande tabellen tonen de trajecttijden die met het verkeersmodel berekend zijn voor de
verschillende tracéalternatieven.

Tabel 4-40: Evolutie trajecttijden doorgaand verkeer noord-zuid: auto

[ wer T Tcanweal [Loos|
oW [a [@ Joi [r [ |7 [os [@ [e [ [7 [B |
WEEEEN 6% -10% 5% 5% 8%  -17% -21% -20% -19% -20% -20% -6%

m CHES -10%  -13% 9% 9% -12%  -19% -23%  -23% -21% -22% -23% -10%
EAFEEN 119 -14%  -11%  14% -13%  -21% -24% 24% 22% -23% -25% -13%
DO 7% 10% 7% 9% 8%  -18% -20% -20% -18% -19% -21% 7%

Tabel 4-41: Effectscores trajecttijden doorgaand verkeer noord-zuid: auto

Centraal

o wee el [ oost]
[ [ov [e @ e [© v ¥ [ @ [ Je v [w ]
[Meed—aes ]

Noord — Zuid

+1 +1 +1 +1 +1 0

| AsP | 17:56 [ 0 0 0 0
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Tabel 4-42: Evolutie trajecttijden doorgaand verkeer noord-zuid: vracht

I N Centraal

| Centraal | Oost|
| [Bav Ja [ [or |r |1 |7 o3 [e [65 [e4 [T2 [T3 |
m 23%  -25%  -22% -22% -24% -31% -35% -34% -33% -34% -34% -23%
DELERE 20%  -23%  -19%  -19% -21% -28% -32% -31% -30% -31% -31% -20%
WCER L 17%  -20%  -17%  -20% -18% -26% -29% -29% -27% -28% -30% -19%
DU LEEE 7% -19%  -17%  -19%  -18% -27% -29% -28% -27% -28% -30% -17%

Tabel 4-43: Effectscores trajecttijden doorgaand verkeer noord-zuid: vracht

Centraal

[ | west | 0 centraal | Oost]
| [ew Ja [ Jor [ [m [v Jos [6z [e5 [es [w [13 |
I I —

Noord — Zuid

CAEE e 2 « = + N =
s e

asp | 2032 |08 ) !

Zuid — Noord

| zuid-Noord
(o7 [ 205 [TRESTEETERTE” =
[ Asp | 20:11 [ S Y Y e | +1

De reistijden voor het doorgaand (vracht)verkeer van het noord-oost verkeer wijzigen niet substan-
tieel ten opzichte van de referentiesituatie. Zoals eerder besproken wijzigen de routes voor dit verkeer
niet ten opzichte van de referentiesituatie.

Enkel in de oostelijke variant T3 is er een significante daling van de trajecttijd ten opzichte van de
referentiesituatie, aangezien hier wel gebruik wordt gemaakt van de omleidingsweg door het
doorgaand verkeer. Voor de andere tracéalternatieven is het verschil verwaarloosbaar. De reistijden
zijn gelijk voor auto- en vrachtverkeer.

Tabel 4-44: Evolutie trajecttijden doorgaand verkeer noord-oost: auto & vracht

Centraal

[ west ] Central | Oost|
[ o @ for [2 [m (v [o3 [@ [e [e [m [
LB EREN 4% 4% 1% 1% 0% 1% 0% -1% 1% 0% 0%  -16%
DEHFEEEE o% 0% 0% 0% 0% 2% 2% 2% 2% 1% 3% -16%
E R o% 0% 1% 0% 1% 0% 1% 0% 1% 1% 1%  -10%
DO FEEE] o% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%  -9%
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Tabel 4-45: Effectscores trajecttijden doorgaand verkeer noord-oost: auto & vracht

[ v et o5et
[ [z [E& [@ = B @ v [E @ [ )& W [w ]
T —

Noord — Oost
| osp | 15:13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 +1

PBFE® o o o o o o o0 O 0 0 0 41
EFE® o o o o o o o0 ©O0 o0 0 0 41

Ao o o o o o o0 0 0 0 0 o+l

43.2.13 Functioneren onderliggend wegennet t.h.v. aansluitpunten met rondweg en met stedelijke verdeelweg

VOORAFGAANDELIIKE OPMERKING

Onderstaande effectbespreking steunt op beschikbare resultaten van verkeersmodelleringen met het
mesomodel bij het opstellen van dit deelluik van het MER. Hierbij wordt de zuivere plansituatie
weergegeven zonder beperking van doorgaand vrachtverkeer via N48b Broeke. Het beperken van
vrachtverkeer via N48b Broeke in de toekomst na realisatie is een beleidsvoornemen van de Stad
Ronse.. In de sensitiviteitstoets (zie §4.4) wordt kwalitatief besproken wat de cumulatieve impact zou
zZijn van deze flankerende maatregel.

43.2.13.1 Evolutie intensiteiten wegennet

De evolutie in intensiteiten en verzadigingsgraden werd reeds besproken in §4.3.2.1.2.1. Op de
bestaande wegsegmenten zijn op de meeste punten dalingen te verwachten van de intensiteiten en
verzadigingsgraden. Waar er wel toenames zijn te verwachten, zijn die meestal eerder beperkt.In
sommige tracéalternatieven zijn er segmenten die ter hoogte van de verknopingspunten een toename
kennen die net boven de 20%-punt ligt. In de referentiesituatie liggen de verzadigingsgraden echter in
de grootteorde van 10%. De te verwachten toename zorgt dus ook daar niet voor doorstromings-
problemen. De verzadigingsgraden op het onderliggend wegennet werken niet onderscheidend tussen
de verschillende tracéalternatieven.

4.3.2.1.3.2  Evolutie doorstroming op de knooppunten
Uit de intensiteitenplots blijkt dat in alle varianten alle kruispunten een level of service krijgen van
A/B/C. Dit is zowel het geval in de ochtend- als avondspits. De intensiteitenplots zijn terug te vinden
in de bijlagen.

Onderstaande tabel geeft de kruispuntbelasting voor het kruispunt N48 Ninovestraat x Veemarkt x De
Biesestraat x N48b Bruul x Beekstraat, het enige kruispunt met een slechte level of service in de
referentiesituatie. De level of service op dit kruispunt wijzigt van E/F in de referentiesituatie naar
A/B/C in alle tracéalternatieven. Zowel in de ochtendspits als avondspits daalt de kruispuntbelasting
(totale intensiteit op kruispunt) met -10% tot -23%.
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Tabel 4-46: Evolutie kruispuntbelasting kruispunt N48 Ninovestraat x Veemarkt x De Biesestraat x N48b Bruul x
Beekstraat

Centraal

[ = -
I =N T T T N SRR N
OSP

- 1979 1710 1703 1774 1727 1701 1635 1644 1651 1655 1643 1653 1610
(PAE)

OSP (% -14%  -14% -10% -13% -14% -17% -17% -17% -16% -17% -16% -19%
tov BAU)

ASP 2127 1793 1831 1874 1835 1808 1720 1734 1730 1744 1736 1743 1638
(PAE)
ASP (%
tov BAU)

-16%  -14% -12% -14% -15% -19% -18% -19% -18% -18% -18% -23%

4.3.2.1.3.3  Bereikbaarheid bedrijventerreinen Pont West en Klein Frankrijk
De bereikbaarheid van het bedrijventerrein Pont West is verschillend naargelang het tracéalternatief.
In alle tracéalternatieven, behalve T2 en T3, wordt het bedrijventerrein ontsloten via de N48b
Doorniksesteenweg om daar aansluiting te maken met de nieuwe omleidingsweg naar het hoger
wegennet. T2 is het enige centrale tracéalternatief die geen aansluiting heeft ter hoogte van de N48b
Doorniksesteenweg. Om toch te zorgen voor een aansluiting naar het hoger wegennet wordt in dit
tracéalternatief een rechtstreekse aansluiting voorzien van Pont-West op de nieuwe N60.

In T3, de oostelijke variant, is er geen rechtstreekse aansluiting voorzien op de zuidelijke omleidings-
weg. Om naar de omleidingsweg te gaan moet dit verkeer eerst naar de N48 om dan via de N60 de
aansluiting te maken met de omleidingsweg. Dit heeft als gevolg dat dit de enige variant is met een
toename van het aantal vrachtwagenkilometers op de N60b Leuzesesteenweg.

Een eventuele optie om dit te vermijden is in T3 Pont West een rechtstreekse aansluiting op de nieuwe
zuidelijke rondweg te geven.

Met betrekking tot vrachtverkeer van/naar Klein Frankrijk is T3 dan weer de enige variant die een
vlotter alternatief geeft op de noord-oostrelatie. In alle andere varianten blijft het vrachtverkeer de
bestaande route gebruiken via N60 Kruisstraat — N48b Broeke — N48b Bruul — N48 Ninovestraat/
Elzestraat. De route via de zuidelijke omleidingsweg is daarvoor te veel omweg.

Een (intussen besliste) flankerende actie om ook dit vrachtverkeer mee via de zuidelijke omleidingsweg
op de centrale en westelijke tracéalternatieven te krijgen is de invoering van een verbod op
(doorgaand) vrachtverkeer op het bestaande traject via N60 Kruisstraat — N48b Broeke — N48b Bruul
— N48 Ninovestraat/Elzestraat. Dit betekent een extra omwegfactor in tijd en afstand voor het
vrachtverkeer, maar zou wel extra ten goede komen van de verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid
in het centrum van Ronse. Zie ook §4.4.

4.3.2.2  Impact op het functioneren van het verkeerssysteem — andere modi en multimodaliteit

43221 Impact op functioneren openbaar vervoernet
4.3.2.2.1.1  Directe impact van het plan op lijnvoering/routes
De realisatie van het plan zal een impact hebben op de lijnvoering van de lijnen die via de Engelsenlaan
rijden.

In alternatieven G2, G4, G5, 17, 03 (centrale varianten) en C1 (westelijke variant) wordt de Engelsen-
laan geknipt ten oosten van de wijk Floréal. Bestaande lijnen die de Engelsenlaan volgen (lijn 74 van
De Lijn en 483 van TEC) zullen hier impact van ondervinden. Doch rekening houdend met het feit dat
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lijn 74 in te toekomst vervangen wordt door een alternatieve stadslijn (doortrekking lijn 61), zal deze
knip in de toekomst wellicht enkel impact hebben op lijn 483.

Lijn 483 moet dan allicht een stukje omrijden via de N48 en N60. Op het totale trajecttijd van 46
minuten tussen Doornik-station en Ronse-station is dit een verwaarloosbaar tijdverlies. Grootste
impact is dat bushalte Floréal dan niet meer bediend zal worden door deze lijn. De meest nabije halte
die wel nog bediend zal blijven ligt ca. 500m verder. Doch dit is een lijn die slechts 2x in de ochtendspits
rijdt en 2x in de avondspits. Gelet deze halte wel nog bediend blijft door de toekomstige stadslijn
(doortrekking lijn 61) zal het verlies van deze halte op lijn 483 hoogstens een licht negatief effect
hebben op het OV-aanbod (score 0/-1).
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Figuur 4-70: situering knip OV in varianten G2, G4, G5, 17, 03, C1 t.o.v. toekomstige stadslijnen
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In C2 wordt de Engelsenlaan geknipt ten westen van de wijk Floréal. Bestaande lijnen die de
Engelsenlaan volgen (lijn 74 van De Lijn en 483 van TEC) zullen hier impact van ondervinden, maar ook
de geplande nieuwe stadslijn (doortrekking lijn 61). Om de wijk Floréal bereikbaar te kunnen houden,
zal die nieuwe stadslijn dan via de N60b naar de Engelsenlaan moeten rijden, met als gevolg dat dan
halte Ronse Ambachtzone niet langer bediend wordt. Reizigers van en naar deze halte zullen dan ca.
200m verder moeten gaan om via de ongelijkvloerse kruising naar de stadslijnhalte aan de Rode
Mutslaan te lopen.

Ook lijn 483 moet bij deze variant allicht een stukje omrijden via de N48 en N60. Op het totale traject-
tijd van 46 minuten tussen Doornik-station en Ronse-station is dit een verwaarloosbaar tijdverlies.
Grootste impact is dat bushalte Floréal dan niet meer bediend zal worden door deze lijn. Door het
omleggen van lijn 483 zou deze in de toekomst dan wel kunnen stoppen aan de halte Ronse
Ambachtelijke zone en zo een stuk compensatie bieden voor de hogervermelde omlegging van de
stadslijn naar wijk Floréal. De meest nabije halte die wel nog bediend zal blijven door lijn 483 ligt ca.
500m verder dan de huidige halte Floreal. Doch dit is een lijn die slechts 2x in de ochtendspits rijdt en
2x in de avondspits. Gelet deze halte wel nog bediend blijft door de toekomstige stadslijn
(doortrekking lijn 61) zal het verlies van deze halte op lijn 483 hoogstens een licht negatief effect
hebben op het OV-aanbod (score 0/-1).
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Figuur 4-71: situering knip OV in varianten C2 op bestaand netplan
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Figuur 4-72: situering knip OV in variant C2 t.o.v. toekomstige stadslijnen

De toekomstig voorziene stadslijnen ondervinden geen impact. En ook elders is er geen directe impact
op de lijnvoering te verwachten.

4.3.2.2.1.2  Evolutie verkeersdrukte op OV-routes
In alle tracéalternatieven dalen de verzadigingsgraden op de belangrijke OV-assen. In alle
alternatieven zal de doorstroming van de bus er dus ook op moeten verbeteren.

De verschillen tussen de tracéalternatieven variéren naargelang het segment. De centrale, oostelijke
en westelijke tracéalternatieven zorgen voor dalingen op verschillende segmenten. Gezien het feit dat
er overal dalingen zijn en de effectscores bij alle tracéalternatieven variéren tussen +1 en +3 werkt dit
niet onderscheidend tussen de verschillende tracéalternatieven.

Tabel 4-47: Piekverzadigingen op OV-assen: OSP

o wes | cema | oost |
a o Joo Jo n v oz e Jes Je n ||
34%  -9%-pt -13%-pt -12%-pt -13%-pt -12%-pt -15%-pt -13%-pt -14%-pt -13%-pt -12%-pt -14%-pt -8%-pt
32% -12%-pt -12%-pt -12%-pt -10%-pt -12%-pt -17%-pt -15%-pt -15%-pt -15%-pt -14%-pt -12%-pt -3%-pt
36% -2%-pt  -3%-pt -1%-pt -2%-pt -3%-pt -4%-pt -4%-pt -4%-pt -3%-pt -4%-pt -4%-pt -7%-pt
36% -4%-pt  -7%-pt -3%-pt -7%-pt -8%-pt -5%-pt -5%-pt -4%-pt -4%-pt -5%-pt -6%-pt -12%-pt
42% -13%-pt -14%-pt -11%-pt -13%-pt -16%-pt -12%-pt -13%-pt -12%-pt -13%-pt -13%-pt -14%-pt -17%-pt
42%  -7%-pt  -8%-pt -7%-pt -7%-pt -7%-pt -7%-pt -7%-pt -7%-pt -7%-pt -7%-pt -7%-pt -10%-pt
42% -10%-pt -11%-pt -12%-pt -10%-pt -12%-pt -10%-pt -9%-pt -10%-pt -10%-pt -9%-pt -9%-pt -8%-pt
33% -10%-pt -10%-pt -12%-pt -9%-pt -9%-pt -10%-pt -10%-pt -11%-pt -10%-pt -10%-pt -11%-pt -7%-pt
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Tabel 4-48: Piekverzadigingen op OV-assen: ASP

- wet | cemma | oost |
e mula JoJoJo In v Jos Ja2 Jes Jee |

42% -12%-pt -15%-pt -13%-pt -16%-pt -15%-pt -19%-pt -17%-pt -17%-pt -17%-pt -16%-pt -19%-pt -11%-pt
34% -10%-pt -10%-pt -9%-pt -10%-pt -11%-pt -17%-pt -13%-pt -14%-pt -13%-pt -12%-pt -10%-pt -3%-pt
33%  -1%-pt  -2%-pt 1%-pt 0%-pt  -1%-pt -3%-pt -3%-pt -3%-pt -2%-pt -2%-pt -2%-pt -7%-pt
37%  -5%-pt  -4%-pt -4%-pt -5%-pt -5%-pt -4%-pt -5%-pt -4%-pt -5%-pt -5%-pt -5%-pt -13%-pt
44% -13%-pt -13%-pt -11%-pt -11%-pt -14%-pt -12%-pt -12%-pt -12%-pt -12%-pt -12%-pt -13%-pt -14%-pt
43% -10%-pt -10%-pt -9%-pt -8%-pt -9%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -13%-pt
34%  -9%-pt -9%-pt -11%-pt -8%-pt -10%-pt -9%-pt -8%-pt -8%-pt -8%-pt -8%-pt -7%-pt -9%-pt
33% -11%-pt -10%-pt -11%-pt -9%-pt -9%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -10%-pt -8%-pt

Tabel 4-49: Effectscores verkeersdrukte op OV-assen: OSP

| wet | cemraal | oOost]
i Jz for e [m [ Jos e e e |12 [13 |

34% +1 +1
32% 0
36% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 +1
36%
42%
42%
42%
33%

Tabel 4-50: Effectscores verkeersdrukte op OV-assen: ASP

| west | cemraal | Oost]|

cr Jez Jor e [m [v Jos e e Jea |12 [13 |
42%
34%
33%
37%
44%
43%
34%
33%

4.3.2.2.2  Impact op functioneren fietsnetwerk
4.3.2.2.2.1 Directe impact op fietsroutenetwerk: wijziging routes, barrierevorming, rijafstanden
(omrijfactor)
Bij de beoordeling van de impact op het fietsroutenetwerk wordt uitgegaan van de inrichtingsprincipes
zoals beschreven in de ontwerpnota (zie bijlage 7 van scopingnota 3).
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Kruisingen tussen fietssnelwegen gebeuren steeds ongelijkvloers, op lokale wegen na. Ook kruisingen
van functionele fietsroutes en primaire wegen worden ongelijkvloers voorzien. Kruisingen met
secundaire en lokale wegen gebeuren wel gelijkvloers.

De fietssnelweg zal in alle varianten dus ongelijkvloers kruisen met de (toekomstige) N60. Het enige
verschil is dat in de tunnelvarianten de fietssnelweg gewoon op maaiveld kan blijven aangezien de
omleidingsweg hier in een tunnel zit. In de andere varianten wordt een tunnel voorzien voor de fietsers
zodat zij de omleidingsweg kunnen kruisen. Dit werkt niet onderscheidend tussen de verschillende
varianten.

Op basis van de ontwerpnota is (was) het initieel opzet dat ook op het Bovenlokaal Functioneel
Fietsroutenetwerk de meeste toekomstige kruisingen met de (toekomstige) N60 ongelijkvloers zullen
zijn. Gelijkvloerse kruisingen zouden er volgens de ontwerpnota wel zijn op de bovenlokale functionele
route:

e langs de N36 Zonnestraat/Berchemsesteenweg is dat in alle westelijke en centrale tracé-
alternatieven, zij het op andere plaatsen.

e langs de N48 Ninovestraat/Ninoofsesteenweg is dat met de oostelijke variant T3.

Op het lokale fietsroutenet (zie §4.1.2.2) is er in alle westelijke en centrale tracéalternatieven ook
een nieuwe gelijkvlioerse kruising met de N48b Doorniksesteenweg, met uitzondering van T2 en C2
waar telkens een fietstunnel voorzien is.

Alle gelijkvloerse kruisingen met N60 zullen in elk tracéalternatief wellicht conflictvrij verlopen en dus
geen bijkomend risico voor de verkeersveiligheid van de fietsers vormen, maar omdat fietsers zullen
moeten wachten aan het verkeerslicht zal dit wel een stukje vertraging van de reistijd betekenen, waar
dit in het geval van ongelijkvloerse kruisingen niet zou zijn. Dat tijdverlies zal zich beperken tot louter
die specifieke routes en zal ook eerder beperkt zijn, vermits de verkeersreductie in het centrum van
Ronse daar voor een veiligere en vlottere doorstroming zal zorgen. Het barriere-effect van de nieuwe
kruising tussen rondweg en deze specifieke fietsroutes zal dan ook hoogstens licht negatief zijn (score
-1).

Er ontstaan nergens omwegen voor fietsers. Er wordt telkens een fietstunnel of gelijkvloerse kruising
voorzien.

Die veiligere en vlottere doorstroming in het centrum zal anderzijds ook doorwerken op de andere
fietstrajecten doorheen de stad. Er kan dus gesteld worden dat er globaal dan ook een lichte
verbetering is ten opzichte van de bestaande situatie (score +1).

4.3.2.2.2.2  Impact op conformiteit fietsvoorzieningen
De realisatie van de verschillende tracéalternatieven veroorzaakt een wijziging in de intensiteiten op
het huidig wegennet. Omdat de noodzaak tot fietspaden direct gelinkt is aan de etmaalintensiteit
vertalen aanpassingen in de intensiteiten zich mogelijk in veranderingen in de noodzaak tot bepaalde
fietsinfrastructuur.

Voor de bepaling van de fietsconformiteit wordt dezelfde werkwijze gehanteerd als in §4.3.1.2.2.2.
We bekijken in dit hoofdstuk louter de impact van de rerouting van het autoverkeer door het plan.
Ook andere flankerende maatregelen zoals een daling van de snelheid kunnen ervoor zorgen dat er
een wijziging is in de conformiteit, maar die kunnen ook los van het planvoornemen gerealiseerd
worden en zijn derhalve niet onderscheidend voor de effectbeoordeling.

De conformiteit van de fietsvoorzieningen wijzigt in de N60b Kruisstraat in G2, 17 en 03. Fietspaden
zijn in dat geval niet langer noodzakelijk maar wel nog steeds gewenst (score +1).
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Ook in de Wijnstraat wijzigt de fietsconformiteit, in dit geval van gewenst naar gemengd verkeer in
alle alternatieven (score +1).

Verder zijn er geen wijzigingen in de conformiteit. De conformiteit komt dus ook in de toekomst niet
overeen met de huidige weginrichting in de N57 Elzeelsesteenweg, N48 Ninovestraat, N60b
Kruisstraat en de Oude Vesten.

Tabel 4-51: Wijziging in fietsconformiteit: westelijke varianten

VB4 55 e E1 e Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk
Saint-

Sauveurstraat Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd
N57

2P HESEENV S Noodzakelijk Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk
\EERNLEES EENS Noodzakelifk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk
Hogerlucht Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd
\[SOGUTESEEE S Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk
V[0 GTTES{EELS S Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk
Wijnstraat Gewenst Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd
Oude Vesten Noodzakelijk  Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk
Veemarkt Noodzakelijk  Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk
Stefaan Modest

Glorieuxlaan Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk

N48b Broeke Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk

Noodzakelijk

Tabel 4-52: Wijziging in fietsconformiteit: centrale varianten

Centraal
03-G23 G2-13 G5
Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk

O\ ELVA 5 EE L | Noodzakelijk - Noodzakelijk Noodzakelijk  Noodzakelijk
Saint-

Sauveurstraat Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd
N57

PSS Noodzakelijk - Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk Noodzakelijk  Noodzakelijk
O\ EERNGEESEE | Noodzakelijk - Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk  Noodzakelijk Noodzakelijk  Noodzakelijk
Hogerlucht Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd
N60 Kruisstraat Noodzakelijk  Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk
W[ GITEScEL e Noodzakelik Gewenst Gewenst Gewenst Noodzakelijk  Noodzakelijk Noodzakelijk
Wijnstraat Gewenst Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd Gemengd
Oude Vesten Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk
Veemarkt Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk
Stefaan Modest

Glorieuxlaan Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk

N48b Broeke Noodzakelijk  Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk Noodzakelijk
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43.2.2.3

43224

Tabel 4-53: Wijziging in fietsconformiteit: oostelijke varianten

N36 Zonnestraat [\ elels£1 1]
Saint-

Sauveurstraat Gemengd Gemengd
N57

AP EESEENUTE S Noodzakelijk - Noodzakelijk
O\ EERNT ST EE ] Noodzakelijk  Noodzakelijk
Hogerlucht Gemengd Gemengd
N60 Kruisstraat Noodzakelijk  Noodzakelijk
DD GITES T EE 18 Noodzakelijk - Noodzakelijk
Wijnstraat Gewenst Gemengd
Oude Vesten Noodzakelijk  Noodzakelijk
Veemarkt Noodzakelijk  Noodzakelijk
Stefaan Modest

Glorieuxlaan Noodzakelijk  Noodzakelijk
N48b Broeke Noodzakelijk  Noodzakelijk

Noodzakelijk

Impact op multimodaliteit
Het aspect “multimodaliteit” handelt over de toe- of afname van de mogelijkheden en potenties om
van de ene modus op een andere over te schakelen.

Zoals vermeld in §4.3.1.2.3 worden in Ronse een aantal hoppinpunten voorzien. De meeste daarvan
betreffen bushaltes waar de overstap met de modus fiets kan gemaakt worden. Alle varianten zullen
het gebruik van dit type deze hoppinpunten stimuleren, want in alle varianten verbetert zowel de
kwaliteit van de fietsinfrastructuur, als de doorstroming van het openbaar vervoer.

Voornaamste punt dat ook uitdrukkelijk gericht is op de overstap van auto naar openbaar vervoer is
het station van Ronse.

Uit het verkeersmodel kon voor elke variant de trajecttijd afgeleid worden van/naar de modelzone
waarin de stationsparking ligt. In alle varianten verkleint die trajecttijd en vergroot dus de
aantrekkelijkheid om naar het station te rijden en daar de trein te nemen. De tijdswinst ten opzichte
van de referentiesituatie schommelt in elke variant zowel in de ochtendspits als in de avondspits
tussen 4% a 5% en werkt dus niet onderscheidend tussen de varianten.

Elke variant wordt op vlak van multimodaliteit daarom licht positief beoordeeld (+1).

Impact op functioneren landbouwverkeer
Landbouwverkeer wordt niet toegelaten op de primaire wegverbinding. Op de zuidelijke omleidings-
weg zijn wel landbouwvoertuigen toegelaten.

Het niet toelaten van landbouwverkeer op de N60 heeft vooral impact in de tracéalternatieven die
gebruik maken van bestaande wegenis. Deze wegen kunnen in de bestaande situatie immers wel
gebruikt worden door landbouwverkeer, maar in de toekomstige situatie niet meer. Concreet gaat dit
over het gebruik van N36 Berchemsesteenweg in tracéalternatief O1. In alle andere tracéalternatieven
wordt er geen gebruik gemaakt van bestaande wegenis. In principe blijven ook in het tracéalternatief
01 alle percelen die vandaag ontsloten worden via de N36 bereikbaar, doch via parallelle wegenis.

Ditzelfde principe met parallelle wegenis geldt ook ten aanzien van eventuele restpercelen die
mogelijks kunnen ontstaan als gevolg van de doorsnijding van kavels door nieuwe wegenis. Er is op
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vlak van dit aspect dan ook geen significante impact op de toegankelijkheid van de landbouwpercelen
te verwachten.

Om in voorkomend geval na te kunnen gaan wat dit naar eventuele omrijfactor betekent voor de
respectievelijke bedrijven is er in deze fase van het onderzoek onvoldoende detailinformatie.

4323  Impact op verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid

43.23.1 Impact op verkeersveiligheid op de rondweg
43.23.1.1 Wegkenmerken die het rijgedrag beinvioeden: ontwerpsnelheid, hellingen, afstand tussen
knooppunten
Bij de beoordeling van de wegkenmerken wordt uitgegaan van de inrichtingsprincipes zoals
beschreven in de ontwerpnota (zie bijlage 7, scopingnota 3).

Het algemene snelheidsregime op de nieuw aan te leggen N60 is 70km/u. Door de aanwezigheid van
het grillige reliéf zijn de tracés relatief bochtig en steil, een hoger snelheidsregime is niet aangewezen
in functie van verkeersveiligheid en ruimte-inname. Ook de frequentie van de aansluiting(en) maakt
dat een snelheidsregime van 70 km/u de voorkeur geniet.

Het standaardwegprofiel heeft één rijstrook in elke rijrichting, waartussen een smalle redresseer-
strook wordt gemarkeerd (ca. 80cm breed). Er worden haltehavens voorzien om de 1000m, geen
doorlopende vluchtstrook. Wanneer het snelheidsverschil tussen zwaar vrachtverkeer en sneller auto-
verkeer te groot is ten gevolge van een steile helling wordt uit veiligheidsoverwegingen een inhaal-
strook aan het profiel toegevoegd.

In het geval van tunnels wordt de verknoping steeds op maaiveld georganiseerd. Daarbij dient de
afstand tussen tunnelmond en kruispunt minimaal 300m te bedragen. Hierdoor ligt de wegenis ter
hoogte van iedere verknoping over een afstand van 600m bovengronds. De verknopingen bevinden
zich in de nabijheid van bebouwd weefsel maar trachten er tegelijk voldoende afstand tot te houden
zodat de voordelen van een ondergrondse ligging ten opzichte van de bestaande bebouwing optimaal
wordt benut.

Om een vlotte doorstroming te bekomen en het aantal conflicten tussen weggebruikers te beperken,
wordt het aantal verknopingspunten op primaire wegen beperkt. De selectie gebeurt op basis van de
wegcategorie. Er wordt steeds verknoopt met de secundaire wegen die gekruist worden. Daarnaast is
onderzocht of het relevant is te verknopen met lokale wegen type | en overige N-wegen. Wegen van
lagere categorie krijgen geen kruising met de nieuwe N60. De weerhouden kruisingen zijn de volgende:

e  Westelijke tracéalternatieven:
o N36 thv N425 Zandstraat
o N36 thv Rozenaaksesteenweg
o N48b Doorniksteenweg
e Centrale tracéalternatieven:
o N48b Doorniksteenweg
o N36 Zonnestraat
e Oostelijke tracéalternatieven:
o N48 Ninoofsesteenweg

o N57 Elzeelsesteenweg
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De nieuwe kruispunten worden georganiseerd als conflictvrije lichtengeregelde kruispunten. Dit biedt
de meeste ruimte om flexibel om te springen met de doorstroming enerzijds (inclusief prioriteit geven
aan bus, hulpdiensten, vrachtwagenbeinvioeding en beinvloeding bij calamiteiten) en de ruimtelijke
inpassing anderzijds.

Kruisingen op belangrijke assen met het lokaal wegennet gebeuren ongelijkvioers waar het lengte-
profiel het toelaat. Andere lokale verbindingen worden geknipt of via ventwegen verbonden.

4.3.2.3.1.2  Evolutie samenstelling verkeer

VOORAFGAANDELIIKE OPMERKING

Onderstaande effectbespreking steunt op beschikbare resultaten van verkeersmodelleringen met het
mesomodel bij het opstellen van dit deelluik van het MER. Hierbij wordt de zuivere plansituatie
weergegeven zonder beperking van doorgaand vrachtverkeer via N48b Broeke. Het beperken van
vrachtverkeer via N48b Broeke in de toekomst na realisatie van de bovenlokale wegverbinding is een
beleidsvoornemen van de Stad Ronse.. In de sensitiviteitstoets (zie §4.4) wordt kwalitatief besproken
wat de cumulatieve impact zou zijn van deze flankerende maatregel.

Tabel 4-22 en Tabel 4-23 geven de verhouding weer van het aandeel auto- en vrachtverkeer op het
gehele segment voor doorgaand verkeer tussen A en B en A en C, voor zowel ochtend- als avondspits.
Ook in de toekomst is het aandeel vracht hoger tijdens de ochtendspits dan tijdens de avondspits.
Hierbij wordt geen rekening gehouden met een tonnagebeperking op N48b Broeke. De effecten van
een tonnagebeperking worden besproken in §4.4. In de samenstelling van het doorgaand noord-zuid
verkeer valt op dat het aandeel vracht in zowel de ochtend- als avondspits groter is in de verschillende
tracéalternatieven in vergelijking met de referentiesituatie. Dit kan verklaard worden doordat in de
tracéalternatieven het doorgaand verkeer gebruik maakt van de rondweg en op die manier gescheiden
wordt van het bestemmingsverkeer. Dezelfde verklaring geldt ook voor het hogere aandeel vracht in
T3 van het noord-oost verkeer. Zoals reeds eerder vermeld is T3 het enige alternatief waar het noord-
oost verkeer gebruik maakt van de rondweg in plaats van het onderliggend wegennet.

Tabel 4-54: Evolutie samenstelling doorgaand verkeer: noord-zuid verkeer

osP ASP

DA 90% 10% 95% 5%
86% 14% 91% 9%

87% 13% 91% 9%

86% 14% 91% 9%
R 8% 13% 91% 9%

85% 15% 90% 10%

Centraal 87% 13% 92% 8%
CER 87% 13% 92% 8%
NP 87% 13% 92% 8%
L 87% 13% 92% 8%
N 87% 13% 91% 9%

87% 13% 92% 8%

(Oost |73 R 12% 94% 6%
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4.3.23.2

Tabel 4-55: Evolutie samenstelling doorgaand verkeer: noord-oost verkeer

osP ASP
| e e

| |sau EET 8% 96% 4%
94% 6% 96% 4%

94% 6% 96% 4%
I 9a% 6% 96% 4%
P 92% 8% 95% 5%

94% 6% 96% 4%

Centraal 92% 8% 95% 5%
CER 92% 8% 95% 5%
R 92% 8% 95% 5%
N 92% 8% 95% 5%
A 93% 7% 96% 4%

93% 7% 96% 4%

[Oost |13 [T 10% 95% 5%

Impact op verkeersveiligheid en -leefbaarheid op het onderliggend wegennet

VOORAFGAANDELIIKE OPMERKING

Onderstaande effectbespreking steunt op beschikbare resultaten van verkeersmodelleringen met het
mesomodel bij het opstellen van dit deelluik van het MER. Hierbij wordt de zuivere plansituatie
weergegeven zonder beperking van doorgaand vrachtverkeer via N48b Broeke. Het beperken van
vrachtverkeer via N48b Broeke in de toekomst na realisatie van de bovenlokale wegverbinding is een
beleidsvoornemen van de Stad Ronse.. In de sensitiviteitstoets (zie §4.4) wordt kwalitatief besproken
wat de cumulatieve impact zou zijn van deze flankerende maatregel.

4.3.2.3.2.1 Evolutie verkeersdrukte op lokale wegennet
Belangrijke indicator voor de verkeersdrukte op het lokale wegennet zijn de voertuigkilometers in de
deelgebieden. De evolutie werd reeds weergegeven in §4.3.2.1.1.1. Onderstaande tabellen geven
aanvullend nog een overzicht van de effectscores van deze veranderingen. De centrale tracé-
alternatieven scoren in het algemeen het best op de voertuigkilometers.

De vrachtkilometers krijgen in alle tracéalternatieven in alle deelgebieden een score +3, op T3 in gordel
zuid na. Zoals reeds eerder toegelicht komt dit door een toename van de vrachtkilometers op een
segment door vrachtverkeer van en naar het industriegebied Pont West dat via de N60b Leuzese-
steenweg aansluit op de zuidelijke omleiding en zo op T3.

Ook al is de toename van vrachtverkeer doorheen de N60b Leuzesesteenweg niet significant, dit zou
eventueel toch vermeden kunnen worden door in T3 Pont West rechtstreeks op de zuidelijke
omleidingsweg aan te sluiten.
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Tabel 4-56: Effectscores autokilometers: OSP

Centraal

Centrum
Gordel NO

3 B3 3
[Gordelwest | ase0| | | 3 2 o
L > -

Tabel 4-57: Effectscores vrachtkilometers: OSP

Centraal
B [ e Jor |
fose0] | ] -
(40| | | |
| 40| | | |
200 | ||

Vrachtkm BAU
Centrum 210

Gordel NO 170
[Gordelwest | 320
Gordel zuid m
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Tabel 4-61: Effectscores voertuigkilometers: ASP

Centraal

[Contrum | 11000

Gordel NO 4400
 Gordelwest | 5010
Gordel zuid 5080

4.3.2.3.2.2  Wijzigingen in oversteekbaarheid
Er is nergens een verslechtering van de oversteekbaarheid. Op de segmenten met een matige tot
redelijke oversteekbaarheid is er een lichte verbetering of een status quo t.o.v. de referentiesituatie.

Op segmenten met een slechte tot onaanvaardbare oversteekbaarheid is er vooral in de centrale
tracéalternatieven (G2, G4, G5, 17 en 03) een sterke verbetering t.o.v. de referentiesituatie.

In de westelijke (12, 01, T1, C1 en C2) en de oostelijke tracéalternatieven (T3) zijn er wel nog
segmenten met zeer slechte tot onaanvaardbare oversteekbaarheid waar de situatie niet verbetert
ten opzichte van de referentiesituatie.
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Figuur 4-73: Locaties oversteekbaarheid
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Tabel 4-62: Oversteekbaarheid: OSP

| et |oon]

| wes
os Lalcloilelnlrl o | a2 loslcilrl T
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 O 0

Ninovestraat Slecht

+1 +1 +1 +1 +1  +1 +1 +1 +1 41 +1 +1
Engelsenbaan 6o o0 o0 o0 o0 O 0 0 0 0 O 0

N60b +1
Leuzesesteenweg

N60 Kruisstraat
N60b Kruisstraat  [ely]s
N48b Broeke Slecht

Cesar Snoecklaan ™ W=l [=1113

Ninovestraat

+1

+1 +#1 +1 +1 +1  +1 +1 +1  +1 +1 +1

Oudstrijderslaan Redelijk
N36 Zonnestraat Matig

Tabel 4-63: Oversteekbaarheid: ASP

I T N
AsP o1l |mlir] 03 | e Jes|cal[r2] 13|
Ninovestraat Slecht 6 0 o0 © 0 0 0 0 o© 0

Ninovestraat

Engelsenbaan
N60b
Leuzesesteenweg

N60 Kruisstraat
N60b Kruisstraat
N48b Broeke Matig

oo I REE T Redelijk +1 41 41 41 41 41 +1 +1  +1 41 +1
Oudstrijdersiaan LS t1 41 41 0 +1 +1 +1 +1  +1 41 +1
+1  +1  +1 0 +1 0 0 0 0 0 O

N36 Zonnestraat ™ I3

4.3.2.3.2.3  Mate van conflict tussen autoverkeer en zacht verkeer
In §4.3.2.2.2.1 werd reeds besproken in welke mate fietsers in de toekomst ongelijkvloers zullen
kunnen kruisen met de verschillende varianten en in §4.3.2.2.2.2 werd besproken of de toekomstige
verkeerssituatie de nood aan veilige fietspaden doet toenemen, dan wel doet afnemen (en gemengd
verkeer de voorkeur geniet).

Verder zijn in deze fase van het proces nog geen details bekend over de precieze vormgeving van de
nieuwe wegsegmenten en de verknopingspunten tussen de nieuwe wegsegmenten en het bestaande
onderliggend wegennet.

Sowieso dient elk alternatief te voldoen aan de ontwerprichtlijinen van AWV, waaronder het
Vademecum Veilige Wegen en Kruispunten, Vademecum Fietsvoorzieningen en het Vademecum
Vergevingsgezinde Wegen. Dit aspect werkt wellicht dus niet onderscheidend tussen de verschillende
alternatieven.
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4.4 Sensitiviteitstoets

Zoals reeds meermaals aangegeven werd in voorgaande effectbespreking uitgegaan van verkeers-
modelleringen van het mesomodel zonder een verbod op doorgaand vrachtverkeer via N48b Broeke.
Het invoeren van een beperking voor doorgaand vrachtverkeer langs N48b Broeke na realisatie van
het project is nu reeds een beleidsvoornemen van de stad Ronse.

Het invoeren van dit verbod voor doorgaand vrachtverkeer via N48b Broeke zal zorgen voor gelijk-
aardige effecten in alle westelijke en centrale varianten. Dit vrachtverbod zal er immers voor zorgen
dat het doorgaand vrachtverkeer tussen het noorden en het oosten wel gebruik zal maken van de
zuidelijke omleidingsweg. Dit heeft een positieve impact op de verkeersveiligheid en verkeers-
leefbaarheid in het centrum zelf.

Gezien de +3 scores in alle alternatieven voor zone centrum voor vrachtverkeer kan dit aspect niet
zorgen voor een nog positievere score op dit aspect.

Wel kan het impact hebben op de oversteekbaarheid die nu in alle alternatieven matig is zonder
vrachtverbod. Het aandeel vrachtverkeer (uitgedrukt in PAE) in N48b Broeke is echter beperkt tot 5%.
Bij een vrachtverbod daalt het aantal PAE dus met 5%. Dit zorgt in alle westelijke en centrale varianten
voor een beperkte verbetering van de oversteekbaarheid. Dit werkt niet onderscheidend tussen de
verschillende varianten.

De impact op andere aspecten is beperkt. De vrachtintensiteiten op de N48b Broeke zijn niet van dien
aard dat er grote wijzigingen te verwachten zijn in samenstelling van het verkeer en functioneren van
het hoger wegennet. Ook dit werkt niet onderscheidend tussen de verschillende varianten.

4.5 Synthese en conclusies

Functioneren verkeerssysteem — autoverkeer en vrachtverkeer

Uit de analyse van verkeersstromen in het macrostudiegebied kan geconcludeerd worden dat de
(nieuwe) N60 zijn huidige rol als primaire wegverbinding blijft vervullen, maar niet zorgt voor een
maasverkleining van het hoofdwegennet.

De realisatie van de nieuwe weginfrastructuur haalt vooral bestaand verkeer weg van het onder-
liggende wegennet en heeft slechts een beperkt aanzuigeffect van bijkomend doorgaand verkeer.
Dit laatste is in de centrale tracéalternatieven het grootst. Aangezien in het macrostudiegebied de
voertuigkilometers niet significant toenemen ten opzichte van de referentiesituatie, wordt aange-
nomen dat het voornamelijk over een gewenste rerouting van het bestaande verkeer gaat en niet
zozeer over een verschuiving van gebruikers van andere modi naar de auto.

Het drainerend effect ten aanzien van het bestaande lokale wegennet hangt nauw samen met ligging
ten aanzien van het centrum van Ronse en het aantal verknopingspunten met het lokale wegennet.

De voertuigkilometers op bestaande wegsegmenten dalen over het algemeen in alle tracéalter-
natieven ongeveer even sterk, behalve in 12, T1, T2 en T3. Niet ontoevallig zijn 12, T1 en T2 net de
varianten met minder aanknopingspunten dan de andere westelijke en centrale tracéalternatieven,
waardoor het bestaande wegennet intensiever gebruikt blijft dan in de andere tracéalternatieven. 12
en T1 liggen ook al wat verder weg van het centrum van Ronse. Ook in T3 komt de mindere prestatie
voornamelijk door de extreme ligging ten aanzien van het centrum waardoor deze variant vooral
minder aantrekkelijk is voor verkeer uit het centrum en het westen van Ronse.
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Logischerwijze komt ongeveer het omgekeerde effect terug bij de voertuigkilometers op de nieuwe
wegsegmenten van het omleidingstracé. De nieuwe omleiding wordt intenser gebruikt naarmate er
meer verknopingspunten zijn met het bestaande wegennet. Het verschil tussen de centrale en
westelijke tracéalternatieven komt hier wel minder tot uiting. De westelijke tracéalternatieven
hebben immers een langere afstand, waardoor ze dus sowieso meer voertuigkilometers genereren. |7
is het best scorende centrale tracéalternatief. Ten opzichte van de andere centrale tracéalternatieven
heeft deze variant een extra verknopingspunt ter hoogte van de N425.

Er wordt bij geen enkel tracéalternatief doorstromingsproblemen verwacht. De toename van de
verzadigingsgraden van bestaande wegsegmenten zijn op de meeste segmenten beperkt en blijven
ook de toekomstige verzadigingsgraden onder de 80%. Ook op de nieuwe segmenten blijven de
verzadigingsgraden onder de 80%.

Het doorgaand noord-zuid autoverkeer maakt in de referentiesituatie een route doorheen het
centrum van Ronse. Aangezien er in het centrum een vrachtverbod geldt, maakt het doorgaand
vrachtverkeer van noord naar zuid gebruik van de route via de N425 Zandstraat. In de toekomst zal
zowel het auto- als vrachtverkeer in alle tracéalternatieven gebruik maken van de rondweg, dit
omwille van de serieuze tijdswinst.

Van noord naar oost en omgekeerd maakt in de referentiesituatie zowel het auto- als vrachtverkeer
gebruik van de route N60 Kruisstraat — N48b Broeke — N48b Bruul — N48 Ninovestraat/Elzestraat.

Zonder de inmiddels besliste invoering van een verbod op doorgaand vrachtverkeer via N48 Broeke
blijft dit ook in de toekomst het geval in alle tracéalternatieven, behalve T3. In de centrale en
westelijke tracéalternatieven is de omweg via de nieuwe rondweg immers te groot. T3 is het enige
alternatief waarin het doorgaand verkeer van noord naar oost niet langer gebruik maakt van het
onderliggend wegennet.

Door de inmiddels genomen beslissing om doorgaand vrachtverkeer te weren van de N48b Broeke
mag evenwel gesteld worden dat ook in de centrale en westelijke varianten het noord-oostgerichte
vrachtverkeer mee via de zuidelijke omleidingsweg zal rijden. Dit betekent een extra omwegfactor in
tijd en afstand voor het vrachtverkeer, maar zal wel extra ten goede komen van de verkeersveiligheid
en verkeersleefbaarheid in het centrum van Ronse.

Om de meerwaarde van deze flankerende maatregel te onderstrepen kan de uitvoering van deze
flankerende maatregel worden gegarandeerd door een bijkomend instrument te koppelen aan het
GRUP.

Ten opzichte van de referentiesituatie is er enkel reistijdwinst voor het doorgaand noord-zuid verkeer.
Ook hier scoren de centrale tracéalternatieven het beste. De oostelijke en westelijke tracéalternatie-
ven hebben een gelijkaardig effect op de reistijd.

De doorstroming op de knooppuntarmen was in de referentiesituatie op 1 kruispunt na nergens
problematisch. In alle tracéalternatieven daalt de kruispuntbelasting met 10 tot 23%.

Functioneren verkeerssysteem — andere modi en multimodaliteit

In de centrale tracéalternatieven G2, G4, G5, 17, O3 en de westelijke tracéalternatieven C1 en C2
wordt de Engelsenlaan geknipt. Voor de bestaande buslijnen die hier rijden moet een alternatief
gezocht worden om wijk Floreal en Pont West bereikbaar te houden. Elders (en in de andere
varianten) heeft het plan geen directe impact op de lijnvoering of routes van het huidige openbaar
vervoer.

GRUP “Rond Ronse”: plan-MER — 4 Discipline mobiliteit 89



<

anteagroup

Deelrapport 4 — mobiliteit

Indirect is er wel een positieve impact op de doorstroming van het openbaar vervoer te verwachten,
want de verzadigingsgraden op de belangrijkste OV-assen dalen in alle alternatieven.

De realisatie van het plan zorgt in alle tracéalternatieven voor bijkomende gelijkvloerse kruispunten
van de (toekomstige) N60 met een bovenlokale functionele fietsroute. Die kruising zal conflictvrij
verlopen en geen risico op ongevallen met zich meebrengen, maar allicht zorgt een extra knoop wel
voor een beetje vertraging op die specifieke fietsroutes.

Het is nader te onderzoeken op ontwerpniveau in hoever dit vermeden zou kunnen worden door hier
wel ongelijkvloerse kruisingen voor fietsers te voorzien. Dit hangt echter sterk af van wijze waarop een
eventuele ongelijkvloerse kruising zou kunnen uitgevoerd worden.

Op andere routes en ook doorheen het centrum daalt de verkeersintensiteit en zullen fietsers daar
wellicht dan weer vlotter en veiliger kunnen rijden.

Het plan heeft ook een extra positieve impact op de conformiteit van de fietsvoorzieningen op enkele
segmenten. Hierdoor komt op een segment de conformiteit in de toekomst wel overeen met de
huidige inrichting.

Het plan heeft een positieve impact op de multimodaliteit. Het gebruik van de toekomstige
hoppinpunten wordt gestimuleerd door een verbetering van de kwaliteit van de fietsinfrastructuur en
een verbetering van de doorstroming van het openbaar vervoer. Daarnaast wordt de stationsparking
van Ronse vlotter bereikbaar doordat de trajecttijd van en naar de stationsparking in het algemeen
daalt. Dit werkt niet onderscheidend tussen de varianten.

Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid

Bij alle westelijke en centrale tracéalternatieven zijn er aanzienlijke dalingen van de voertuig-
kilometers op het onderliggende wegennet. Die daling komt tegemoet aan de verkeersveiligheid en
verkeersleefbaarheid.

Ook bij T3 zijn er significante verbeteringen maar omdat dit tracéalternatief door extreem oostelijke
ligging minder verkeer wegtrekt uit het centrum en Gordel west is het positieve effect minder
uitgesproken. T3 is ook het enige tracéalternatief met een deelgebied waar het vrachtverkeer op het
onderliggende net toeneemt. Dit komt met name door rerouting van vrachtverkeer van en naar Pont
West dat in de toekomst via de N48 en N60b Leuzesesteenweg naar de zuidelijke omleidingsweg rijdt
om zo aansluiting te vinden met T3. De toename is evenwel te klein om echt significant te zijn.

Ook al is de toename van vrachtverkeer doorheen de N60b Leuzesesteenweg niet significant, dit zou
eventueel toch vermeden kunnen worden door in T3 Pont West rechtstreeks op de zuidelijke
omleidingsweg aan te sluiten.

Specifiek ten aanzien van het verkeer in het centrumgebied van Ronse halen de centrale tracé-
alternatieven, op T2 na, het meeste verkeer weg van de bestaande wegsegmenten in het centrum.
Dat T2 wat minder goed presteert komt omwille van het lager aantal aanknopingspunten.

De oversteekbaarheid verbetert op alle segmenten. Op segmenten met een matige tot redelijke
oversteekbaarheid is er een lichte verbetering of een status quo t.o.v. de referentiesituatie. Op
segmenten met een slechte tot onaanvaardbare oversteekbaarheid is er vooral in de centrale
varianten een sterke verbetering t.o.v. de referentiesituatie. In de westelijke en oostelijke varianten
zijn er wel nog segmenten met zeer slechte tot onaanvaardbare oversteekbaarheid. Ook op vlak van
oversteekbaarheid scoren de centrale varianten dus beter.
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Conclusie

Alle tracéalternatieven hebben voornamelijk positieve effecten. Heel lokaal zijn er in sommige
tracéalternatieven hoogstens licht negatieve effecten te verwachten omdat daar een buslijn moet
omgeleid worden of fietsers wellicht kortstondig zullen moeten wachten aan een nieuw kruispunt op
hun bovenlokale fietsroute. Algemeen bekeken scoren de centrale tracéalternatieven het best en het
oostelijke tracéalternatief het minst.

Onderstaande tabel geeft een synthese van de effectscores voor de verschillende tracéalternatieven.
Hierbij wordt telkens de range aangegeven van de scores. De bovenste lijn geeft telkens de ondergrens
aan, de onderste lijn de bovengrens.

Tabel 4-64: Synthese effectscores mobiliteit

| [wet  [centraal | Oost |
| 2 Ja [c Jor [ |1 [w [o3 |G |6 [es [12 |13 |
verzadigingsgraden nieuwe 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
segmenten (rondweg)
0 0 0 0 +1 +1 +1 +1 +1 0

0
trajecttijden N-Z: auto e o) " " ¥ --| - o
trajecttijden N-Z: vracht b FL_ Ll 4l 42 42 92 42 2 42 41
h L 00 1 0 e B - B T S - B - B B I

trajecttijden N-O: 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 +1
auto & vracht 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 +1

Impact op OV-net

. . -1 -1 -1 -1 -1 -1
Lijnvoering OV 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

verkeersdrukte op OV- 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
routes = O 0 = = = - = = =

barrierevorming -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1
+1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1

conformiteit 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
fietsvoorzieningen  +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1

multimodaliteit  +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1 +1

verkeersdrukteoplokale “ 42 42 [+2 [#2  #2 #2 2 [ [#2 @2 82 0
wegennet 43 43 43 43 43 43 43 43 43 43 43 43

el g o e o SN 2

4.6 Milderende maatregelen, aanbevelingen en aandachtspunten

Er zijn hoogstens licht negatieve effecten (scores -1) te verwachten op vlak van mobiliteit. Er worden
daarom geen milderende maatregelen voorgesteld, en ook geen aanbevelingen die doorvertaald
moeten worden in het GRUP.

Wel zijn er enkele aandachtspunten die mee in overweging kunnen genomen worden bij de verdere
uitwerking van het planvoornemen:
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e deinvoering van een verbod op doorgaand vrachtverkeer via N48b Broeke is weliswaar reeds
een beleidsvoornemen van de Stad Ronse, maar wordt om de meerwaarde ervan op vlak van
verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid te onderstrepen, mee opgenomen als aandachts-
punt;

e eveneens lijkt het bij alle tracéalternatieven zinvol om verder te onderzoeken of kruisingen
van de nieuwe omleidingsweg met functionele fietsroutes al dan niet ongelijkvloers kunnen
uitgevoerd worden zodat fietsers minder wachttijd zouden oplopen dan met lichten-
geregelde kruispunten (met conflictvrije regeling).

e specifiek voor C2 zullen zowel stadslijn 61 als lijn 48 omgeleid moeten worden als gevolg van
de knip van de Engelsenlaan. Omlegging van lijn 61 mag aangenomen worden als deel van
het plan om de wijk Floreal bereikbaar te houden. Echter door die omlegging zou lijn 61 niet
langer stoppen aan halte Ronse Ambachtzone (Pont West). Maar vermits lijn 483 (TEC) ook
omgeleid moet worden en in de toekomst halte Ronse Ambachtzone wellicht zal passeren,
wordt aanbevolen om lijn 483 daar dan ook te laten stoppen.

e Specifiek voor T3 blijkt dat dit tracéalternatief zorgt voor een lokale toename van de vracht-
kilometers in de N60b Leuzesesteenweg doordat het verkeer van en naar het bedrijventerrein
Pont West via de N48 en de N60b Leuzesesteenweg naar de knoop ten zuiden van het
bedrijventerrein moet rijden. Om dit extra verkeer op de N48 en de N60 te vermijden kan,
eventueel een rechtstreekse aansluiting voorzien worden vanuit Pont West op de zuidelijke
omleidingsweg.

4.7 Grensoverschrijdende effecten

Er zijn geen significante grensoverschrijdende mobiliteitseffecten op Waals grondgebied. De realisatie
van de nieuwe weginfrastructuur haalt vooral bestaand verkeer weg van het onderliggende wegennet
en heeft slechts een beperkt aanzuigeffect van bijkomend doorgaand verkeer. Dit laatste is in de
centrale tracéalternatieven het grootst. Aangezien in het macrostudiegebied de voertuigkilometers
niet significant toenemen ten opzichte van de referentiesituatie, wordt aangenomen dat het ook op
Waals grondgebied vnl. om een gewenste rerouting van het bestaande verkeer gaat en niet zozeer om
een verschuiving van gebruikers van andere modi naar de auto.

Er worden positieve effecten verwacht op vlak van grensoverschrijdende fietsverbindingen. Kruisingen
met de fietssnelwegen worden ongelijkvloers voorzien.

Enkele bestaande grensoverschrijdende buslijnen moet beperkt (lokaal) omgeleid worden. Dit leidt
niet tot significante effecten. Indirect is er wel een positieve impact op de doorstroming van het
openbaar vervoer te verwachten door een afname van de verzadigingsgraad op de meeste OV-assen.

4.8 Leemten in de kennis

Voor de effectbespreking is grotendeels gebruik gemaakt van informatie die verkregen werd uit
doorrekeningen met het regionaal verkeersmodel en een daaruit afgeleid mesomodel. Een model is
per definitie slechts een benadering van de werkelijkheid. Om de onzekerheden die daarmee gepaard
gaan zo goed mogelijk te ondervangen is het gebruikte model vooraf wel uitvoerig gevalideerd ten
aanzien van bestaande tellingen en herkomst-bestemmingsonderzoek.
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Sommige aspecten werden eerder kwalitatief besproken op basis van beschikbare gegevens omtrent
de ligging en toekomstige verknoping van de verschillende varianten. Het abstractieniveau is daarbij
redelijk hoog gehouden, onder meer omdat de exacte uitwerking van bijvoorbeeld de toekomstige

knooppunten nog niet gekend is. Dit geldt ook omtrent eventuele cumulatieve effecten ten gevolge
van nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen die op heden nog niet gekend zijn.

4.9 Bijlage — modelplots (intensiteiten, LOS, verzadigingsgraden)
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5 Discipline lucht

5.1 Methodiek

5.1.1  Afbakening studiegebied

Het studiegebied komt overeen met het gebied waarbinnen een significante impact te verwachten is
van de emissies gegenereerd door het plan. In dit stadium kunnen de emissies van het wegverkeer
gekoppeld aan het planonderdeel bovenlokale wegverbinding als de enige relevante emissiebron

voor luchtpolluenten beschouwd worden.
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Figuur 5-1 Afbakening studiegebied luchtemissies wegverkeer (netwerk referentiesituatie)

Op basis van de absolute verkeersintensiteiten en de verschillen in verkeersintensiteiten per etmaal
tussen de verschillende tracéalternatieven en de referentiesituatie, afgeleid uit het verkeersmodel van
Ronse (zie discipline mobiliteit), werd bovenstaand studiegebied/wegennetwerk afgebakend voor de
discipline lucht!. Buiten dit studiegebied/netwerk zijn vanwege de nieuwe wegverbinding geen
significante luchteffecten te verwachten, behalve mogelijks op de N60 ten noorden en zuiden van het
gebied, maar deze effecten zullen vergelijkbaar (maximaal even groot) zijn als de effecten t.h.v. de
“uiteinden” van de N60 binnen het studiegebied. Het studiegebied omvat het volledig grondgebied

1 Meer bepaald gaat het om alle wegen met in totaal meer dan ca. 1000 pae/etmaal en/of meer dan 250 pae/etmaal verschil t.o.v. de Ref bij
één of meerdere alternatieven (telkens beide rijrichtingen samen), aangevuld met enkele relevant geachte kleinere wegen.
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van de stad Ronse en delen van de gemeenten Kluisbergen, Maarkedal, Ellezelles en Frasnes-lez-
Anvaing (deze laatste twee behoren tot het Waals gewest).

De effecten van de herbestemmingen i.k.v. het open ruimteprogramma van het GRUP “Ronde Ronse”
inzake luchtpollutie zullen pas in deelrapport 15 kwalitatief beoordeeld worden, wanneer deze her-
bestemmingen concreet vastliggen. De voorziene bebossing zal een positieve impact hebben inzake
CO2-uitstoot, maar dit aspect wordt behandeld onder de discipline klimaat.

Tijdens de aanlegfase zijn zowel de aanlegwerken zelf als het werfverkeer een bron van luchtemissies
en stofhinder. Deze effecten zijn tijdelijk van aard en leiden niet tot permanent negatieve effecten,
waardoor ze op planniveau niet relevant geacht worden voor verder onderzoek in het plan-MER.

5.1.2  Juridische en beleidsmatige context

5.1.2.1  Luchtkwaliteitsnormen en -advieswaarden
De Vlaamse milieukwaliteitsnormen voor lucht worden beschreven in VLAREM Il. De Vlaamse normen
komen overeen met de Europese luchtkwaliteitsnormen en zijn derhalve ook van toepassing op het
Waals gedeelte van het studiegebied. Hieronder worden de normen gegeven voor ten aanzien van
verkeer relevante stoffen: NO2, PM10 en PM2,5. Er worden immissiegrenswaarden gegeven enerzijds
voor jaargemiddelden en anderzijds voor dag- of uurgemiddelden (aantal toegelaten overschrijdingen
per jaar)?.

Tabel 5-1 Immissiegrenswaarden volgens VLAREM Il (= Europese luchtkwaliteitsnormen)

Polluent Middelingstijd Grenswaarde pg/m?3 # toegelaten overschrijdingen

NO2 1 uur 200 Max. 18 keer per jaar
Kalenderjaar 40 -

Fijn Stof (PM10) 24 uur 50 Max. 35 keer per jaar
Kalenderjaar 40 -

Fijn Stof (PM2,5) Kalenderjaar 20 -

Volgens de recentste inzichten is EC (elementair koolstof) of roet de meest adequate parameter om
lokale luchtkwaliteit te beoordelen die vooral door verkeersemissies wordt bepaald3. Voor EC bestaan
evenwel (nog) geen wettelijke grenswaarden. Als drempelwaarde voor het jaargemiddelde van EC bij
het berekenen van de bijdrage per scenario (effectbeoordeling) wordt 1 pg/m3 genomen (2,5% van de
norm voor NO2)*.

Voor PM2,5 wordt ook getoetst aan de zgn. Gewestelijke Gemiddelde Blootstellingsindex (GGBI). Deze
bedraagt 15,7 ug/m3 voor Vlaanderen. Tot slot wordt ook getoetst aan 80% van de norm (b.v. 32 pg/m3
voor NO2) vanwege de relevantie van deze grenswaarde voor het formuleren van milderende maat-
regelen (zie § 5.1.4 Beoordelingskader).

2Voor PM2,5 bestaan geen normennormen voor uur- of daggemiddelden.
3 Bron: onder meer Rijksdienst voor Volksgezondheid en Milieu (NL), GGD-richtlijn medische milieukunde: luchtkwaliteit en gezondheid (2019)
4 Dit is een indicatieve toetsingswaarde die louter werd gekozen i.f.v. haar onderscheidend vermogen binnen het studiegebied.
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5.1.2.2  Relevante beleidsplannen

5.1.2.2.1  Vlaams Luchtbeleidsplan 2030
Het “Luchtbeleidsplan 2030. Maatregelen voor de verbetering van de luchtkwaliteit in Vlaanderen”
werd op 25 oktober 2019 definitief goedgekeurd door de Vlaamse regering®. De strategische doel-
stellingen van het plan zijn als volgt:

e Op korte termijn (zo snel mogelijk) zorgen we ervoor dat we nergens in Vlaanderen de
Europese luchtkwaliteitsnormen en/of streefwaarden overschrijden en dat we de emissie-
plafonds voor 2020 halen.

e Op middellange termijn (2030) bereiken we de emissieplafonds van de NEC-richtlijn voor
2030. We kiezen een gelijkaardig pad voor Vlaanderen als voor Europa en streven naar een
halvering van de gezondheidsimpact ten gevolge van luchtverontreiniging, zoals die ingeschat
wordt door de WGO, ten opzichte van 2005 en we dringen de oppervlakte van ecosystemen
waar de draagkracht voor vermesting of verzuring wordt overschreden met een derde terug
ten opzichte van 2005.

e Op lange termijn (2050) brengen we de luchtvervuiling door antropogene bronnen, zoals
industrie, landbouw en verkeer, drastisch terug. We streven ernaar dat de luchtkwaliteit in
Vlaanderen geen significante negatieve invloed heeft op de gezondheid van haar bewoners,
zoals die door de WGO ingeschat wordt, en dat de draagkracht van ecosystemen niet meer
overschreden wordt.

Binnen het actieplan voor de transportsector gaat specifieke aandacht naar het wegverkeer, dat
relevant is voor “Rond Ronse” en waarvoor volgende bijkomende doelstellingen worden geformu-
leerd:

e Het aantal kilometers over de weg daalt tot maximaal 51,6 miljard gereden voertuigkilo-
meters in 2030.

e Erwordt een vergroening van het wagenpark gerealiseerd en stadscentra zijn emissiearm; zo
voldoen alle nieuwe personenwagens aan strenge emissienormen en is minstens de helft
zero-emissie.

e De huidige verschillen tussen de beoogde en reéle milieuprestaties van wagens werken we
zo snel mogelijk weg.

¢ Inwoon-en leefomgevingen verbetert de blootstelling aan luchtverontreiniging door verkeer
tegen 2030.

In het mobiliteitsbeleid wordt tegelijk ingezet op 3 aspecten:
e Het beheersen van het gereden aantal voertuigkilometers

e Het verduurzamen van de mobiliteit >> binnen de vervoersregio Vlaamse Ardennen streven
we naar een aandeel van duurzame modi van minstens 40%

e Het vergroenen van het wagenpark

5.1.2.2.2  Vlaams Energie- en Klimaatplan 2021-2030
Het Vlaams Energie- en Klimaatplan 2021-2030”, definitief goedgekeurd door de Vlaamse regering op
9 december 2019, geeft de krijtlijnen weer voor het klimaatbeleid in de periode 2021-2030, in lijn met

5 https://www.vlaanderen.be/publicaties/luchtbeleidsplan-2030-voorontwerp

Plan-MER GRUP “Rond Ronse” — 5 Discipline lucht | 6



anteagroup

Deelrapport 5 — lucht

de door de EU voor Belgié opgelegde doelstelling om de broeikasemissies te reduceren met 35% t.o.v.
20058, Het plan heeft enkel betrekking op de sectoren die niet gevat worden door ETS, het Europees
Systeem van Verhandelbare Emissierechten’. Binnen de niet-ETS-sectoren neemt transport een
belangrijk aandeel in (ca. 35% in 2016), waarvan ca. 85% toe te schrijven is aan het wegverkeer.

Het Klimaatbeleidsplan formuleert volgende doestellingen voor de sector transport en mobiliteit:
e Daling broeikasgasemissies door wegtransport in 2030 met 27% t.o.v. 2005;

e Ruimtelijke ordening die klimaatvriendelijke mobiliteit en duurzame bereikbaarheid onder-
steunt;

e  Sturen van mobiliteitsontwikkeling (duurzamer verplaatsings- en vervoersgedrag);
e Omschakeling naar koolstofarme en zero-emissievoertuigen;
e Inzet op gerecycleerde koolstofbrandstoffen en biobrandstoffen.

Voor de toetsing van het plan aan de doelstellingen van het klimaatplan verwijzen we naar discipline
klimaat.

5.1.3  Aanpak effectbeoordeling

5.1.3.1  Beschrijving bestaande toestand
De actuele luchtkwaliteit (bestaande toestand) in het studiegebied wordt in beeld gebracht op basis
van de IRCEL/CELINE-kaarten op de website van de VMM (https://www.vmm.be/data, versie 20198),
aangevuld met de resultaten van het “Curieuze Neuzen”-project (situatie voorjaar 2018).

5.1.3.2  Luchtmodellering referentie- en geplande situatie

5.1.3.2.1 IMPACT — Traffic-module (+ IFDM Traffic)
Voor de effectbeoordeling wordt vertrokken van doorrekeningen in de “Traffic”-module van het lucht-
model IMPACT. In dit model is het echter (in tegenstelling tot zijn “voorganger” IFDM Traffic) voorlopig
(voorjaar 2022) niet mogelijk om de effecten van tunnelmonden te berekenen, dit terwijl alle tracé-
alternatieven m.u.v. I7 één of meerdere tunnels bevatten.

In het voortraject van het plan-MER, in het kader van de partiéle passende beoordeling, werden echter
eind 2020 de delen van de tracéalternatieven met potentiéle impact op SBZ, inclusief hun tunnel-
segmenten, wél doorgerekend in IFDM Traffic. Omdat de immissiebijdrage rond de tunnelmonden
recht evenredig is met de emissies, en deze op hun beurt evenredig zijn met de verkeersintensiteit en
de tunnellengte, kunnen de modelresultaten rond de tunnelmonden uit IFDM Traffic op betrouwbare
wijze geéxtrapoleerd worden naar de tunnelmonden van de weerhouden alternatieven, rekening
houdend met de verschillen in locatie, tunnellengte en verkeersintensiteit.

Omdat veel tracéalternatieven qua verkeerskundige structuur en locatie van tunnels sterk op elkaar
lijken, werd het niet nodig geacht om alle alternatieven door te rekenen in IMPACT om ze adequaat
te kunnen beoordelen. Naast de referentiesituatie werden 5 alternatieven doorgerekend, waarmee
de volle “range” qua geografische spreiding (minstens één per groep) en lengteprofiel (minstens één
tracé op maaiveld/met lang viaduct/in lange (boor)tunnel) wordt afgedekt:

e 1 westelijk tracé: C1

6 https://omgeving.vlaanderen.be/vlaams-energie-en-klimaatplan-2021-2030

7 Onder ETS vallen de energie-intensieve industrie en de elektriciteitsproducenten.

8 Versie 2020 is inmiddels beschikbaar, maar het jaar 2020 wordt vanwege de Corona-omstandigheden qua luchtkwaliteit (veel minder
verkeersemissies) niet representatief geacht.

Plan-MER GRUP “Rond Ronse” — 5 Discipline lucht | 7


http://www.vmm.be/data

anteagroup

Deelrapport 5 — lucht

e 3 centrale tracés:
o 1tracé (quasi) volledig op maaiveld: 17
o 1tracé met lang viaduct: O3
o 1tracé met lange (boor)tunnel: G4

e 1 oostelijk tracé: T3

De eerste 4 tracés worden gecombineerd met de variant van de zuidelijke omleidingsweg op maaiveld,
terwijl tracé T3 vanuit de logica van dit boortunnelalternatief wordt gecombineerd met de grotendeels
ondergrondse variant van de zuidelijke omleidingsweg. De andere 7 alternatieven worden kwalitatief
beoordeeld o.b.v. vergelijking van hun tracé (o.a. positie t.o.v. bewoning), lengteprofiel en verkeers-
cijffers met de meest verwante, wel doorgerekende alternatieven. De luchteffecten van de tunnel-
monden worden wel voor alle tracéalternatieven op bovenstaande manier kwantitatief ingeschat.

Het netwerk en de verkeersgegevens (aantal personen- en vrachtwagens per etmaal) voor de lucht-
modellering in de Traffic-module van IMPACT werden voor alle doorgerekende scenario’s afgeleid uit
het verkeersmodel van Ronse (dat zelf een uitsnede en verfijning is van het regionaal verkeersmodel,
zie discipline mens-mobiliteit) en hebben betrekking op het referentiejaar 2030. Vanuit het voorzorgs-
principe wordt in de luchtmodellering evenwel uitgegaan van de voertuigemissieparameters en
achtergrondconcentraties voor 2025. Merk op dat 2030 sowieso niet als een exact jaartal maar als een
indicatieve toekomstsituatie moeten beschouwd worden.

Niet alle wegen worden opgenomen in het luchtmodel, ofwel omdat ze niet in het verkeersmodel
zitten ofwel omdat hun verkeersintensiteit beperkt is en niet noemenswaardig beinvloed zal worden
door de nieuwe weginfrastructuur. Qua snelheid wordt uitgegaan van de toegelaten snelheid®:

e 90 km/u op het 2x2 gedeelte van de N60

e 70 km/u op de meeste andere wegen buiten de bebouwde kom

e 50 km/uur op de meeste wegen binnen de bebouwde kom en enkele landelijke wegen
e 30 km/uur op enkele wegen in het centrum van Ronse

Zowel voor de nieuwe primaire noord-zuid-verbinding als voor de zuidelijke omleidingsweg wordt in
alle alternatieven een snelheidsregime van 70 km/u toegepast. De toegelaten snelheid van de
bestaande wegsegmenten, zoals opgenomen in het luchtmodel, wordt weergegeven in onderstaande
figuur. De weghoogte wordt steeds op 0 m+mv gezet, behalve bij de lange en hoge viaducten van
bepaalde alternatieven. Ook sleuven krijgen een hoogte 0, omdat IMPACT geen negatieve hoogtes
aanvaardt. De tunnels worden i.f.v. de IMPACT-doorrekening uit het netwerk “geknipt”.

5.1.3.2.2  CARVlaanderen

De “Traffic”-module van IMPACT houdt geen rekening met het zgn. “street canyon”-effect: verhoogde
luchtimmissies t.g.v. de belemmering van de luchtcirculatie in straten met min of meer aaneenge-
sloten bebouwing aan beide zijden. Het luchtmodel CAR Vlaanderen werd specifiek ontwikkeld voor
het bepalen van de luchtkwaliteit in een dergelijke bebouwde omgeving. Daarom werd dit model, als
aanvulling op IMPACT, per doorgerekend alternatief toegepast op de wegsegmenten uit het IMPACT-
netwerk die gekenmerkt worden door min of meer aaneengesloten bebouwing binnen 30m van de
wegas. Dit betreft vnl. straten in het centrum van Ronse, aangevuld met (delen van) Hogerlucht,
Ommegangstraat, Ninovestraat (N48) en Zonnestraat (N36 door Klijpe). Ook in dit model zal uitgegaan
worden van de voertuigemissieparameters en achtergrondconcentraties van 2025.

9 Volgens het richtlijnenboek lucht moet gewerkt worden met de “free flow” snelheid, wat op wegen zonder extreme congestie, zoals die in
het studiegebied, overeen komt met de toegelaten maximumsnelheid.
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Figuur 5-2 Gemodelleerde snelheid per wegsegment Referentiesituatie (“free flow” = toegelaten snelheid)

5.1.3.3  Beoordelingskader

5.1.3.3.1  Significantiekader
De (absolute) immissiewaarden uit de bekomen contourkaarten worden om te beginnen getoetst aan
de Europese normen. Voor EC wordt getoetst aan de indicatieve kritische grenswaarde van 1 pg/m?3.
Voor NO2 en PM2,5 wordt bijkomend getoetst aan (een) lagere grenswaarde(n):

e 80% van de norm voor NO2
e de GGBI (gewestelijke gemiddelde blootstellingsindex) voor PM2,5.

Vervolgens wordt per toetsingscriterium de bijdrage van het plan in de verschillende scenario’s — het
verschil in jaargemiddelde immissie of aantal normoverschrijdingen tussen geplande en referentie-
situatie — uitgedrukt in % van de resp. milieukwaliteitsnorm. Deze bijdrage wordt getoetst aan het
significantiekader conform het richtlijnenboek lucht:

Tabel 5-2: Significantiekader discipline lucht (alle effecten verschillend van 0 zijn significante effecten)

Immissiebijdrage Beoordeling Milderende maatregel

(=X) t.o.v.de

milieukwaliteitsnorm

X<+1% Niet significant of Geen milderende maatregel noodzakelijk
positief effect (0 - +3)

X>+1% Beperkt negatief effect | Onderzoek naar milderende maatregelen is minder
(-1) dwingend, tenzij de milieukwaliteitsnorm (MKN) in

referentiesituatie reeds voor 80% ingenomen is.

X>+3% Negatief effect (-2) Milderende maatregelen moeten gezocht worden met zicht
op implementatie op korte termijn.
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Immissiebijdrage Beoordeling Milderende maatregel

(=X) t.o.v.de

milieukwaliteitsnorm

X>+10% Aanzienlijk negatief Milderende maatregelen zijn essentieel.
effect (-3)

Voor de jaargemiddelden van NO2 en PM10 levert dit als grenswaarden resp. +/- 0,4, 1,2 en 4 ug/m?3
op. Voor PM2,5 zijn de grenswaarden resp. +/- 0,2, 0,6 en 2 ug/m3. Op analoge wijze wordt voor EC
als grenswaarde voor de significantieklassen resp. 1, 3 en 10% van de indicatieve grenswaarde van 1
pg/m? genomen, zijnde +/- 0,01, 0,03 en 0,1 pg/m?3.

5.1.3.3.2 Milderende maatregelen
Conform het richtlijnenboek worden negatieve effectscores gekoppeld aan de noodzaak om
milderende maatregelen te zoeken en de verdere implementatie. Indien de milieugebruiksruimte in
de referentiesituatie reeds voor meer dan 80% is ingenomen (voor het NO2-jaargemiddelde komt dit
bijvoorbeeld overeen met 32 pg/m3), moet dus ook reeds bij een beperkte bijdrage (score -1)
dwingend gezocht worden naar milderende maatregelen.

Het richtlijnenboek Lucht maakt bij de effectbeoordeling en het bepalen van de noodzaak aan milde-
rende maatregelen geen onderscheid tussen zones met of zonder bewoning, indien het om “publiek
toegankelijke locaties” gaat. Langs (direct naast) de nieuwe primaire weg worden geen fiets- of voet-
paden voorzien, en negatieve, te milderen effecten zullen buiten de (niet relevante) weg zelf en zones
met bewoning normaliter enkel voorkomen t.h.v. landbouw- en bedrijfsterreinpercelen, die niet als
een publiek toegankelijke locaties beschouwd worden. Derhalve zal het zoeken naar milderende maat-
regelen zich in de praktijk effectief beperken tot de zones met woningen binnen de -2- of -3-contouren.
Langs de zuidelijke omleidingsweg worden wel fie