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1 Mobil i teit

1.1 Afbakening studiegebied

Het studiegebied wordt gedefinieerd als het gebied waarbinnen een impact op vlak van
mobiliteit merkbaar zal zijn ten gevolge van de ingrepen. Het studiegebied omvat de tracés van
het doortochttracé en het gewestplantracé (vanaf de kruising met de Langestraat tot aan de
kruising met de Assestraat). Daarnaast omvat het studiegebied de bijhorende
aansluitingspunten, het wegennet dat van belang is voor de bovenlokale ontsluiting en het
lokale wegennet in de omgeving van het projectgebied, met inbegrip van die wegen waar
effecten op het vlak van verkeer kunnen verwacht worden.

- TNy 7\ ~/ A

=

Figuur 1: Studiegebied mobiliteit

Zowel het gewestplantracé en het doortochttracé zijn doorgerekend met een macromodel (RVM
GEN v4.2.2. versie RMP ARD. Onderstaande verschillenplot tonen aan dat de zowel het
doortochttracé (links) als het gewestplantracé (rechts) op een relatie lokaal niveau (binnen
studiegebied) verschuivingen van de intensiteiten met zich meebrengen. Het studiegebied zoals
hierboven vormgegeven is dus voldoende groot.
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Figuur 2: verschillenplot doortochttracé Figuur 3: verschillenplot gewestplantracé

1.2 Methodiek beschrijving referentiesituatie

De referentiesituatie wordt beschreven aan de hand van volgende elementen:
1 De huidige verkeersinfrastructuur en de categorisering van de wegen
9 Verkeersstromen, dit voor verschillende vervoersmodi (auto, vracht, landbouwvoertuigen,
openbaar vervoer, overstekende voetgangers en fietsers)
1 Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid

Er worden 2 referentiesituaties meegenomen:
1. Ref 2025, exclusief ombouw N42 (E40 i N46) tot primaire weg
2. Ref 2025, inclusief volledige ombouw N42 (E40 7 N46) tot primaire weg

Ref 2025, exclusief ombouw N42 tussen E40 en N46

De beschrijving van de verkeersstromen gebeurt in eerste instantie aan de hand van de
verkeerstellingen. Op 16 september 2021 werden tijdens de ochtendspits (7u i 9u) en
avondspits (16u 7 18u) kruispunttellingen uitgevoerd op het kruispunt Gentweg x Schipstraat
(zie overzicht onderstaande figuur). Bij deze kruispunttelling werd een onderscheid gemaakt
tussen personenwagen, lichte vracht en zware vracht. Ook de overstekende voetgangers en
fietsers zijn meegeteld. Voorts zijn er van 9 september tot 18 september 2021
doorsnedetellingen uitgevoerd op de Gentweg, Schipstraat en Europaweg. Deze geven een
beeld van de verkeersstromen gedurende de hele dag (er wordt ook onderscheid gemaakt
tussen personenwagen en vrachtwagens). De snelheden werden ook gemeten. Ook zijn er in
dezelfde telperiode fietstellingen uitgevoerd op de Schonenberg en Leugenstraat (belangrijke
fietsverbindingen).

™
] . ;
mm VoIV Kruispunttellingen

Preee © Gentweg x Schipstraat

Doorsnedetellingen
3 Gentweg
Schipstraat

Europaweg

Fietstellingen

¥ Schonenberg

Google
(8] ¥ Leugenstraat

Figuur 1-4: Overzicht verkeerstellingen



Opmerking: coronamaatregelen

Tijdens het uitvoeren van de tellingen waren geen zwaar beperkende coronamaatregelen van
kracht. Het is dus niet noodzakelijk een ophoging van de tellingen te voorzien.

Om dit zeker te weten werden in december 2022 nieuwe tellingen uitgevoerd op dezelfde
locaties. In december 2022 werden minder voertuigen geteld (meer dan 10%). Het bevestigt
het feit dat de tellingen van 2021 (gebruikt in dit MER) geen onderschatting zijn.

Verder is er ook gekeken naar de evolutie van het verkeer op het hogerliggend wegennet.
Hieruit kan afgeleid worden dat voor de dichtstbijzijnde op -en afritten (E40_Wetteren) de
intensiteiten van september 2021 hoger liggen in september 2022 (zie figuren volgende pag.)

Op basis van deze bijkomende analyses kan worden aangetoond dat de gebruikte tellingen
in dit MER representatief zijn.
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De verkeerstellingen zullen een beeld geven van de hoeveelheid verkeer doorheen het
projectgebied. Hieruit kan echter niet afgeleid worden wat het aandeel doorgaand verkeer en
lokaal verkeer is op de N42. Dit zal relevant zijn om het potentieel gebruik van het toekomstig
tracé te kunnen kwantificeren. Hiervoor wordt er een herkomst-bestemmingsonderzoek
uitgevoerd met behulp van Floating Car Data. Deze analyses gebeuren met Flowcheck, een
online tool van Be-Mobile. In onderstaande tabel wordt een overzicht gegeven van de
functionaliteiten van Flowcheck. De segmentanalyse zal gebruikt worden om het aandeel
doorgaand en lokaal verkeer in te schatten. De andere analysetools laten toe een duidelijker
beeld te krijgen van de referentiesituatie. Flowcheck maakt geen onderscheid tussen auto en
vracht, er wordt dus aangenomen dat het aandeel doorgaand verkeer hetzelfde is voor vracht
en auto.

Reistijd analyse Met behulp van deze analyses kunnen
reistijden op bepaalde routes weergegeven
worden:

1 Er kan een onbeperkt aantal routes
aangemaakt worden.

1 De reistijden kunnen weergegeven
worden voor een specifieke dag of voor
een periode van meerdere dagen.
Indien wordt gekozen voor een periode
van meerdere dagen, wordt ook de
gemiddelde reistijd berekend.

1 Met deze analyse kan zowel de
gemiddelde reistijd per dag of de
evolutie doorheen de dag
gevisualiseerd worden.

Segment analyse Een segmentanalyse geeft een inschatting

* van waar het verkeer komt dat over een
bepaald segment beweegt en waarheen dit
verkeer gaat. Met behulp van deze analyses
kan een herkomst-bestemmingspatroon
opgemaakt worden, belangrijke sluiproutes
gedetecteerd worden of kunnen splitsfactoren
(afslagpercentages) op kruispunten bepaald
worden. Er kan een onbeperkt aantal
segmenten aangemaakt worden. De analyses
kunnen uitgevoerd worden voor de spitsuren of
geaggregeerd naar een dag.

Onder ander op volgende onderzoeksvragen
kan een antwoord gegeven worden:

—~ - : - 1 Hoeveel procent is doorgaand
— verkeer?
/ 1 Hoeveel procent van het doorgaand
Lo verkeer rijdt naar het Noorden, Oosten
o en zuiden?

1 Hoeveel procent van het verkeer blijft
of vertrekt in het centrum en is dus

\‘ = herkomst of bestemmingsverkeer?
NG ’ N fon % \ 1 Vanwelke routes maakt het doorgaand
" g i verkeer gebruik?
T é.

Bovenstaande percentages worden vervolgens
gekoppeld aan de tellingen. Op deze manier



kan het doorgaand verkeer, herkomstverkeer
en bestemmingsverkeer gekwantificeerd
worden. De segmentanalyses kunnen
gebeuren voor specifieke dagen (dagen van
tellingen) of er kan een analyse gebeuren voor
een langere periode De exacte periode zal in
samenspraak met de opdrachtgever vastgelegd

worden.
Historische data De Historische data geeft de mogelijkheid

° historische verkeersdata op kaart te

e e visualiseren. Voor een specifieke dag en uur-
periode wordt een interactieve kaart gecreéerd,
waar per kwartier inzicht gegeven wordt in de
doorstroming.
De kaart geeft via een kleurencodering de
relatief gereden snelheden (ten opzichte van de
snelheidslimiet) weer, dit per wegsegment. In 1
oogopslag zullen dus enkele knelpunten
gevisualiseerd worden.

Ref 2025, ombouw N42 volgens GRUP (E40 i N46)

De ombouw van de N42 tussen de E40 en N46 tot primaire weg zal een mogelijk aanzuigend
effect hebben. Dit effect is berekend met nieuwe doorrekeningen van het macromodel (RVM
GEN v4.2.2. versie RMP ARD . Deze resultaten worden gebruikt om de intensiteiten op te
hogen. Onderstaande figuren maken een vergelijking tussen de situatie zonder omgebouwde
N42 (links) en met omgebouwde N42 (rechts), dit voor het doortochttracé. De intensiteiten op
de N42 liggen, ter hoogte van het studiegebied, hoger bij een omgebouwde N42 tussen de E40
en N46, maar de verschillen zijn niet erg groot.
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Figuur 5: bestaande N42 + doortochttracé Figuur 6: Omgebouwde N42 + doortochttracé




1.3 Methodiek effectbespreking en -beoordeling

De volgende aspecten worden besproken binnen de discipline mobiliteit:

Tabel 1: Overzicht te bespreken elementen binnen discipline mobiliteit

Effecten Aspecten Indicatoren Methodiek

Doorstroming 1  Omrijfactor Kwantitatieve analyse van de
Functioneren omrijffactoren
verkeersysteem voor = Bereikbaarheid T Kwaliteit van het Kwalitatieve analyse van de
voetgangers en netwerk bereikbaarheid van het openbaar
fietsers vervoer en andere functies +

kwaliteit van de infrastructuur

Functioneren Doorstroming 1  Doorstroming thv  kwantitatieve analyse aangevuld
verkeersysteem voor kruispunten met kwalitatieve beoordeling van
privaat het afwikkelingsniveau ter hoogte
gemotoriseeerd van de kruispunten doorgaand
verkeer verkeer.
Bereikbaarheid 1 Mate waarin het Kwalitatieve analyse van de
studiegebied bereikbaarheid van belangrijke

bereikbaar blijft vanuit = functies
de omliggende wijken,

dit voor de
verschillende
vervoersmodi
Verkeersleefbaarheid = Impact op de 1 Gebruik en belasting Kwantitatieve analyse van
leefomgeving van de doortocht N42 = gewijzigde intensiteiten op het
en de Schipstraat onderliggend wegennet, met
aandacht voor aandeel
vrachtverkeer. Er wordt ook
aandacht besteed aan de
oversteekbaarheid.
Verkeersveiligheid 1 Potentiele  conflicten = Kwalitatieve analyse van de
tussen  verschillende @ lichtenregelingen (aantal
weggebruikers deelconflicten) en de fiets -en

! Kwaliteit van fiets -en = Vvoetgangersoversteken over de
voetgangersoversteken =~ N42.

De impact op het verkeer tijdens de aanlegfase (effect van de aan- en afvoer van materialen,

werfroutes, tijdelijke verkeershinder ten gevolge v

fase 2 van het project-MER. Dit wordt ingeschat op basis van beschikbare informatie. Daar
waar geen concrete gegevens beschikbaar zijn, wordt in de milieubeoordeling nagegaan of
specifieke aanbevelingen met betrekking tot
geformuleerd worden. Effecten van de aanlegfase worden beschreven met aandacht voor de
diverse vervoersmodi. De bespreking gebeurt op kwalitatieve wijze.

Hierna wordt ingegaan op de methodiek van de effectbespreking en -beoordeling van de
exploitatiefase. Er wordt steeds aangehaald wat relevant is in fase 1 (onderscheidende effecten
tussen doortochttracé en gewestplantracé) en wat in fase 2 (projectniveau incl. aanlegfase)

I nschatting intensiteiten

De verschuivingen van de intensiteiten naar het gewestplantracé wordt bepaald met behulp van
de floating car data, hierbij zal ervan uit worden gegaan dat het doorgaand verkeer en een
gedeelte van het plaatselijk verkeer zal verplaatsen naar de nieuwe omleidingsweg. Enkel het
bestemmingsverkeer langs het bestaande tracé wordt toegedeeld op de bestaande doortocht.

de

131 Fund oneren van het verkeerssysteem voor

Via statische rekenmethodes wordt de verzadigingsgraad bepaald voor de kruispunten op de
tracés. Voor lichtengeregelde kruispunten wordt, op basis van het V-plan, de methode van
Webster toegepast, voor rotondes is dit de methode van Bovy en voor voorrangsgeregelde

wer f

priva
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kruispunten wordt gebruikt gemaakt van een standaardtemplate in Vissim. Volgende tabel geeft
het significantiekader weer. Het is een significantiekader met een groot aantal klassen waarbij

grote aandacht wordt besteed aan de variatie van de wijziging van I/C in relatie met het
belastingsniveau van het kruispunt.

Tabel 2: Significantiekader evolutie verzadiging

Verzadigingsgraad Evolutie t.0.v. referentiesituatie (in procentpunt)
geplande situatie Toename verzadigingsgraad Toename | Afname Afname verzadigingsgraad
>50%- | 20a 10a 5a | <5%-punt <5%- 5a 10a 20a | >50%-
punt 50%- | 20%- 10 punt 10 20%- | 50%- punt
punt punt %- %- punt punt
punt punt

>100% -3 -3 -3 -2 -1 0 0 0 +1 +1
90-100% -3 -3 -2 -1 -1 0 0 +1 +2 +2
80-90% -2 -2 -1 -1 0 0 +1 +2 +3 +3
<80% -1 -1 0 0 0 0 +1 +3 +3 +3

Voorts zal ook de ontsluiting en bereikbaarheid van lokale functie op een kwalitatieve wijze
besproken worden. Volgend significantiekader wordt gehanteerd:

Tabel 3: Significantiekader ontsluiting en bereikbaarheid

privaat gemotoriseerd verkeer

Beoordeling Score Betekenis

Aanzienlijk positief +3 Zeer sterke verbetering van de bereikbaarheid voor privaat
gemotoriseerd verkeer

Positief +2 Sterke verbetering van de bereikbaarheid voor privaat
gemotoriseerd verkeer

Beperkt positief +1 Beperkte verbetering van de bereikbaarheid voor privaat
gemotoriseerd verkeer

Verwaarloosbaar 0 Geen verbetering / vermindering van de bereikbaarheid
voor privaat gemotoriseerd verkeer langzaam verkeer en
openbaar vervoer

Beperkt negatief -1 Beperkte vermindering van de bereikbaarheid voor privaat
gemotoriseerd verkeer

Negatief -2 Sterke vermindering van de bereikbaarheid voor privaat
gemotoriseerd verkeer langzaam verkeer en openbaar
vervoer

Aanzienlijk negatief -3 Zeer sterke vermindering van de bereikbaarheid voor

In de eerste fase van het project-MER is de vergelijking tussen het doortochttracé en het
gewestplantracé relevant. Voor het doortochttracé worden de capaciteitsanalyses uitgevoerd
voor de vernieuwde kruispunten en bestaande intensiteiten op de doortocht. In de variant met
het gewestplantracé worden de capaciteitsanalyses zowel uitgevoerd op de doortocht (met
de verlaagde intensiteiten) als op het nieuwe tracé.

In de tweede fase zullen bovenstaande analyse uitgevoerd worden voor de kruispunten op
het weerhouden tracé.

1.3.2 Funct

i oner eserrrkerrhsesty st eem

voor
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etsers

Voor fietsers en voetganger is de omrijfactor (al gevolg van de gewijzigde verkeerstructuur)
bepalend voor de bereikbaarheid. De berekening van de omwegfactor zal gebeuren voor een
gemiddelde verplaatsing over het punt waar de barriére aanwezig is. Deze wordt als volgt
geévalueerd. Wanneer de exacte omrijfactor niet duidelijk is, wordt dit kwalitatief besproken.
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Tabel 4: Significantiekader omrijfactoren voor fietsers en voetgangers

Evolutie tov Toekomstige eindsituatie
referentie >1,3 12713 1,1-1.2 1711
Verbetering +3 +2 +1 0
Verslechtering -3 -2 -1 0

Voorts zal ook de kwaliteit van het netwerk voor voetgangers en fietsers op een kwalitatieve
wijze besproken worden. Hier wordt aandacht besteed aan de structuur, continuiteit, kwaliteit en
leesbaarheid van het netwerk. Ook de bereikbaarheid van het openbaar vervoer wordt hier
meegenomen. Volgend significantiekader wordt gehanteerd:

Tabel 5: Significantiekader bereikbaarheid fietsers en voetgangers

Beoordeling Score Betekenis

Aanzienlijk positief +3 Zeer sterke verbetering van de kwaliteit van het netwerk
voor voetgangers en fietsers.

Positief +2 Sterke verbetering van de kwaliteit van het netwerk voor
voetgangers en fietsers

Beperkt positief +1 Beperkte verbetering van de kwaliteit van het netwerk voor
voetgangers en fietsers

Verwaarloosbaar 0 Geen verbetering / vermindering van de kwaliteit van het

netwerk voor voetgangers en fietsers langzaam verkeer en
openbaar vervoer

Beperkt negatief -1 Beperkte vermindering van de kwaliteit van het netwerk
voor voetgangers en fietsers

Negatief -2 Sterke vermindering van de kwaliteit van het netwerk voor
voetgangers en fietsers

Aanzienlijk negatief -3 Zeer sterke vermindering van de kwaliteit van het netwerk

voor voetgangers en fietsers

In de eerste fase van het project-MER is de vergelijking tussen het doortochttracé en het
gewestplantracé relevant. Voor het doortochttracé worden analyses uitgevoerd voor de
vernieuwde verkeersinfrastructuur op de doortocht. In de variant met het gewestplantracé
worden de analyses uitgevoerd voor het geheel van de infrastructuur op de doortocht
(bestaande infrastructuur) en het gewestplantracé.

In de tweede fase zullen bovenstaande analyses uitgevoerd worden voor de infrastructuur
van het weerhouden tracé.




1.3.3 Ver keer s|

eef baar hei d

Impact op de leefomgeving

De impact op de leefomgeving is relevant voor de lokale wegen (zijtakken) en de doortocht. Om
de verkeersleefbaarheid op deze wegen te beoordelen wordt een onderscheid gemaakt in gebruik
of belasting (druktebeeld). De wijziging in gebruik en belasting wordt gehanteerd voor de
beoordeling.

il

1
f
1

Verkeersintensiteiten tussen 300 pae/uur en 600 pae/uur in beide richtingen worden als
normale intensiteiten in de spits beschouwd voor dit type van wegen.

Wegen met een lagere intensiteit, onder de 300 pae/uur, hebben een rustig karakter.
Wegen met een belasting van meer dan 600 pae/uur worden als druk beschouwd.
Wegen met een belasting van meer dan 900 pae/uur als zeer druk.

Tabel 6: Verkeersintensiteiten spitsmomenten

Lokale weg Verkeersintensiteit tijdens de spits (beide richtingen samen)
Zeer druk Meer dan 900 pae/uur

Druk Tussen 600 en 900 pae/uur

Normaal Tussen 300 en 600 pae/uur

Rustig Minder dan 300 pae/uur

Het beoordelingskader houdt rekening met :

f
f

f

Het huidig gebruik van de weg: rustig, normaal, druk of zeer druk

De relatieve stijging of daling van de verkeersintensiteiten op deze wegen als gevolg
van het project

Het overschrijden van de leefbaarheidsdrempel van 1.200 pae/uur (beide richtingen
samen)

De beoordeling van positieve en negatieve effecten is verder gebaseerd op het volgende:

il

Bij een daling van de verkeersintensiteit op de lokale wegen, speelt de huidige
verkeersdruk een rol. Hoe hoger de verkeersdruk, hoe hoger dat het procentuele
verschil in belasting doorweegt in het beoordelingskader. Met andere woorden : een
beperkte daling van verkeer op een drukke of zeer drukke weg, weegt meer door dan
op een rustige weg.

Bij een stijging van de verkeersintensiteiten wordt eveneens rekening gehouden met
de huidige belasting. Anderzijds dient de toename van verkeer ook in perspectief te
worden gezien: lokale wegen | of 1l zijn wegen die een belangrijke rol vervullen in de
ontsluiting op lokaal vlak. Wanneer het verkeer op deze wegen toeneemt, betekent dit
dat ze hun rol beter kunnen vervullen. De drempelwaarden voor de indeling van de
verschillende categorieén zijn hierbij maatgevend. Zolang de intensiteiten beneden de
600 pae/uur blijven, wordt dit als normaal beschouwd voor dit type van weg (neutraal
effect). Bij intensiteiten hoger dan 600 pae/uur is er een matig effect (druk verkeer), bij
meer dan 900 pae/uur een negatief effect (zeer druk verkeer). Overschrijding van de
leefbaarheidsdrempel, 1.200 pae/uur, betekent in alle gevallen een zeer negatief effect.

Tabel 7: Significantiekader evolutie verkeersintensiteiten

Rustig Normaal Druk Zeer druk Beoordeling

Nvt Daling van meer dan Daling van meer dan Daling van meer dan +3
50% 40% 30%

Daling van meer dan Daling tussen 30 en Daling tussen 25 en Daling tussen 20 en +2

40% 50% 40% 30%

Daling tussen 20 en Daling tussen 15 en Daling tussen 10 en Daling tussen 10 en +1

40% 30% 25% 20%

Daling of stijging van Daling/stijging van Daling of stijging van Daling of stijging van 0

minder dan 20% of minder dan 15% of minder dan 10%. minder dan 10%




stijging tot 300
pae/uur (normaal)

stijging tot 600
pae/uur (normaal)

leefbaarheidsdrempel
(2.200 pae/uur)

leefbaarheidsdrempel
(1.200 paeluur) of
stijging van meer dan
50%

leefbaarheidsdrempel
(1.200 paeluur) of
stijging van meer dan
40%

leefbaarheidsdrempel
(1.200 pae/uur)

Stijging tot 900 Stijging tot 900 Stijging tot 900 pae Stijging van 10% tot -1
pae/uur (druk) of pae/uur (druk) of luur (zelfde categorie) | 30%

stijging tussen 20 en stijging tussen 15 en of stijging tussen 10

40% 30% en 25%

Stijging tot boven 900 | Stijging tot boven 900 | Stijging tot boven 900 | Stijging van meer dan -2
paeluur (zeer druk) , paeluur (zeer druk) , paeluur (zeer druk) , 30%), geen

geen overschrijding geen overschrijding geen overschrijding overschrijding van

van van van leefbaarheidsdrempel
leefbaarheidsdrempel | leefbaarheidsdrempel | leefbaarheidsdrempel | (1.200 pae/uur)

(1.200 paeluur) of (1.200 paeluur) of (1.200 pae/uur) of

stijging van meer dan | stijging tussen 30 en stijging tussen 25 en

40% 50% 40%

Overschrijding van Overschrijding van Overschrijding van Overschrijding van -3

Bovenstaande beoordeling wordt aangevuld met een analyse van de oversteekbaarheid in de
kern van Wijnhuize.

Verkeersveiligheid

Om het effect van de toename van de verkeersintensiteiten op de verkeersveiligheid te kennen,
wordt gekeken naar de (potenti€le) conflictpunten tussen voetgangers/fietsers enerzijds en
gemotoriseerd verkeer anderzijds. Belangrijk in deze evaluatie zal de mate zijn waarop deze
conflicten op een verkeersveilige manier geregeld (kunnen) worden en de intensiteiten van het
gemotoriseerd verkeer waarmee de trage weggebruiker mee in conflict komt. Op basis van deze
elementen wordt een kwalitatieve beoordeling toegevoegd.

Tabel 8: Significantiekader verkeersveiligheid

Effect ten opzichte van de referentie Beoordeling

Aanzienlijk positief effect +3
Positief effect +2
Beperkt positief effect +1
Geen of verwaarloosbaar effect 0
Beperkt negatief effect -1
Negatief effect -2
Aanzienlijk negatief effect -3




1.4 Beschrijving van de referentiesituatie

141 -Beschrijving van de referentiesituat:.

De N42 is de gewestweg die Wetteren, Zottegem en Geraardsbergen met elkaar verbindt. De
weg vormt de verbinding tussen het zuiden van Oost Vlaanderen met de kleinstedelijke
gebieden Zottegem en Geraardsbergen en de E40 ten noorden ervan.

De N42 staat in het ruimtelijk structuurplan Vlaanderen (RSV) als primaire weg Il
gecategoriseerd. Primaire wegen hebben een verbindingsfunctie op Vlaams niveau én een
verzamelfunctie op Vlaams niveau. Voor primaire wegen Il vormt de verzamelfunctie de
hoofdfunctie. Dit betekent dat de verzamelfunctie op Vlaams niveau primeert. Primaire wegen Il
zZijn wegen die een verzamelfunctie hebben voor gebieden en/of concentraties van activiteiten
van gewestelijk belang. Voor regionaalstedelijke gebieden, de kleinstedelijke gebieden en de
stedelijke en economische netwerken van ten minste Vlaams niveau verzorgen de primaire
wegen Il de verbinding naar het hoofdwegennet of naar een primaire weg |II.

N4 4 CATEGORISERING HOOFD- EN PRIMAIR WEGENNET
R4 C f g / te
O— ______ Primaire weg | /
te ontwerpen primaire weg |
GE N T R4 o— Primaire weg Il /

te ontwerpen primaire weg Il

A201
BRUSSE

P A8 /N

Figuur 7: Situering op macroniveau
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142 Beschrijving van de
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1421 Weginfrastructuur
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Zottegem
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Lierde

Figuur 8: Wegencategorisering (bron: mobiliteitsplan
Herzele)

De Schipstraat, welke aansluit op de
bestaande N42, is geselecteerd als
lokale ontsluitingsweg. Dit type weg
heeft als hoofdfunctie het verzamelen
van verkeer van verschillend lokale
wegen richting het hogerliggend
wegennet.

De Schipstraat maakt deel uit van de
as die zorgt voor de ontsluiting van
Herzele en Sint-Lievens-Esse

Legende

HEW primaire weg Il

IISEC secundaire weg type Il

Y1 lokale verbindingsweg (L 1)

HGO |okale ontsluitingsweg (L I1)

De huidige inrichting van de N42 binnen het studiegebied kan als volgt worden samengevat:

N42 /| Gentweg tot Schipstraat

Profiel

2x1

Snelheid

50 km/u

Fietsinfrastructuur

Aanliggend, niet verhoogd
Niet conform

Algemeen beeld

Verspreide bebouwing




N42 // Schipstraat tot Oudendries

N42 // Oudendries tot Langenstraat

Profiel

2x1

Snelheid

50 km/u

Fietsinfrastructuur

Aanliggend, niet verhoogd
Niet conform

Algemeen beeld

Dichtere bebouwing

Diefenal

Profiel

Snelheid

50 km/u

Fietsinfrastructuur

Aanliggend, niet verhoogd
Niet conform

Algemeen beeld

Verspreide bebouwing

Figuur 9: N42 - bestaande toestand




Onderstaande tabel vat de inrichting van de Schipstraat (van N42 tot Populierenstraat) samen:

Het gedeelte het dichtst bij de N42 is
relatief dicht bebouwd. Hier geldt een
snelheidsregime van 70km/u. Het
profiel is relatief smal en er zijn geen
aparte voorzieningen voor fietsers en
voetgangers aanwezig (gemengd
verkeer).

Binnen dit segment van de Schipstraat
is het toegelaten om op de straat te
parkeren, dit wordt ook gedaan.

Verderop wordt de bebouwing meer
verspreid; hier krijgt de Schipstraat een
ander uitzicht, de rijpbaan wordt
gescheiden door middel van
wegmarkeringen. Ter hoogte van de
huizen zijn wel nog
parkeervoorzieningen (parkeerstrook)
en/of voetgangersvoorzieningen
aanwezig.

Nog verder richting
Steenhuizenstraat/Populierenstraat
komt de bebouwing nog meer verspreid
voor. Ook hier zijn enkel ter hoogte van
de huizen voorzieningen voor parkeren
voetgangers aanwezig.

De rijrichtingen worden op dit segment
niet gescheiden door wegmarkeringen.

Figuur 10: Schipstraat - bestaande toestand

Onderstaande tabel geeft een overzicht van de belangrijkste kruispunten binnen het

studiegebied:

Het kruispunt met de Gentweg is een
voorrangsgeregeld kruispunt. Hier geldt
een rechts in 1 rechts uit principe. Om
dit af te dwingen is de middenberm
toegemaakt en verhoogd. Er zijn over
de N42 geen oversteekvoorzieningen
voor voetgangers en fietsers aanwezig.
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Figuur 11: kruipunten
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Het kruispunt N42 x Schipstraat x
Erwetegemstraat is vormgegeven als
voorrangsgeregeld kruispunt. Het
verkeer op de zijtakken komt een
stopbord tegen. Er zijn over de N42
geen oversteekvoorzieningen voor
voetgangers en fietsers aanwezig.

De kruising N42 x Armstraat x
Oudendries is een voorrangsgeregeld
kruispunt. Er zijn over de N42 geen
oversteekvoorzieningen voor
voetgangers en fietsers aanwezig.

~

De kruising met de Langestraat en
Gentsesteenweg is vormgegeven als
dubbelstrooksrotonde, met enkel toe -
en afritten op elke tak van de rontonde.

Fietsers en voetgangers zitten uit de
voorrang.

De rotonde kent 7 takken. 3 van de 7
zijn ventwegen of lokale wegen die
enkel instaan voor de ontsluiting van
erftoegangen.

I bestaande toestand




1.422 Fi etsverbindingen
Er kan een onderscheid gemaakt worden tussen volgende types fietsverbindingen:

1 Bovenlokale fietsroutes (BFF): Hier ligt de nadruk op bovenlokale functionele
fietsverbindingen (woon-werk, woon-s c hool , é) . Het netwerk
lokale fietsroutes aangezien het vooral verbindend werkt tussen belangrijke
attractiepolen.

1 Lokale fietsroutes zorgen voor lokale verbindingen en zijn een aanvulling op de
bovenlokale fietsroutes.

1 Recreatieve fietsroutes (knooppunten): Hier ligt de nadruk op recreatieve fietsroutes op
bovenlokaal niveau. De routes maken niet noodzakelijk de snelste verbinding tussen
attractiepolen.

De Schipstraat maakt deel uit van het bovenlokaal fietsroutenetwerk. De fietsinfrastructuur dient
hier verbeterd te worden (momenteel is hier sprak van gemengd verkeer). De N42 ten noorden
van de Schipstraat wordt aangeduid als lokale fietsroute.

‘ \\‘f \—/4\\,
s ) \

Zottegem

Legende

[e=] bovenlokaal functioneel
fietsroutenetwerk

= lokale fietsroute

[=] fietspaden lange afstand

Raanleg fietspaden

IS te verbeteren fietspad

¥ te realiseren fietsverbinding

&3 te onderzoeken fietsverbinding /
4 |

Figuur 12: fietsroutes (lokaal en bovenlokaal) i bestaande toestand

S

veel



De as Schonenberg i Oudendries i Armstraat maakt deel uit van het recreatief
fietsroutenetwerk. Deze fietsroute kruist de N42 ten noorden van de Schipstraat.
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Figuur 13: fietsroutes (recreatief) 1 bestaande toestand

1423 Openbaar vervoer

Onderstaande buslijnen kruisen liggen binnen het studiegebied en lopen langs de Schipstraat.
Lijn 36 kruist ook de N42.

Lijn Frequentie
49 - GentT7 Herzele i Geraardsbergen Enkel tijdens de piek
36 - Ninove i Aspelare i Zottegem Enkel tijdens de piek
h Sint\:l.'ifeyens_r .
© Esse Kruiswea
\¢ // E“
/e )
:_~<‘ / . S\H(—L\e/vgr].i-
: \ ‘ - %seTer
in—‘i‘ej'ven& I b . ~ - ...// . 4 :\
Essse‘E: paweg \ N A« Sm\i:@
4 Esse Kerk
N
T o
B %
Smt—ue‘\?ani | sl [ d’% X
| Esse Armstraat, | nt-Lievens- /
\ \’Cf | Schipstraat EsseBrug %,
::rSte\enhuize %
nhuize Schipstraat
ij N P N
\-.\\\ .
AN e -
\\ Steenhuize-
Ny ijnhuize Leugenstraal
. \ Wiji L:‘_ igenstraat

. 3
~ - Wijnhuize

Figuur}'14: OV-lijnen bestaande toestand



Bovenstaande lijnen halteren onder andere op de Schipstraat, ter hoogte van het kruispunt met
de N42. Deze halte ligt op ongeveer 60m van het kruispunt en er wordt gehalteerd op de
rijpaan. Ook op de N42 wordt gehalteerde op de rijpaan. Deze haltes liggen op ongeveer 200m
van het kruispunt met de Schipstraat.

%,

Figuur 15: Bushalte Scipstraat

AN -

igur '16: Bushalte N42

Onderstaande figuur geeft het voorlopig netplan voor de vervoerregio Vlaamse Ardennen
(december 2021). De lijnen doorheen het studiegebied worden gecategoriseerd als functionele
liinen. Functionele lijnen zullen hoofdzakelijk tijdens de spitsuren rijden. Dit is vergelijkbaar met
de bestaande situatie. Er kan aangenomen worden dat er in de nabije toekomst niet veel zal
veranderen.
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iks- (% -
ove v
|
‘ |
‘| ‘ Steenhuize- A
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Figuur 17: Netplan vervoerregio Vlaamse Ardennen



1424 Ver keersstromen fietsers

Binnen het studiegebied zijn er een aantal fietserstellingen uitgevoerd. Deze worden
samengevat in onderstaande tabel. Volgende conclusies kunnen getrokken worden:

De tellingen op de Schonenberg (A) en Leugenstraat (B) zijn gedeeltelijk uitgevoerd tijdens de
zomervakantie (30 augustus tot 9 september 2021). In het algemeen is er dan minder verkeer
op de weg, allicht is dit ook het geval voor fietsers. Desalniettemin kan wel aangenomen worden
dat de intensiteiten op deze straten lager liggen dan in de Schipstraat en de N42. Allicht zijn de
Leugenstraat en Schonenberg vooral belangrijk voor lokaal verkeer en worden ze veel gebruikt
door recreatief verkeer. De tellingen lijken dit te bevestigen: de intensiteiten in het weekend
liggen even hoog of lager dan op weekdagen. Dit kan ook geconcludeerd worden voor de
Schipstraat (C), hier zijn de fietsintensiteiten ook hoger in het weekend. De tellingen op de
Schipstraat zijn uitgevoerd van 9 september tot 18 september 2021. Op de N42 (D + E) is het
beeld heel anders, gedurende de weekdag zijn het meeste fietsers geteld. De intensiteiten
liggen ook veel hoger dan op het onderliggend wegennet. De tellingen op de N42 zijn
uitgevoerd in dezelfde periode als op de Schipstraat. De N42 wordt dus allicht vooral gebruikt
door functioneel fietsverkeer. Voorts valt op dat het gedeelte ten noorden van Schipstraat
intensiever wordt gebruikt door fietsverkeer. Dit is logisch aangezien de grootste attractiepolen
in het noorden liggen (kernen van Zottegem en Herzele).

Weekdag Zaterdag Zondag
A 144 118 129
B 57 48 71
C 262 294 406
D 1105 410 286
E 524 367 321

e

Figuur 18: Overzicht fietsintensiteiten



1.425 Ver keersstromen gemotoriseerd ver

Onderstaande figuren geven een overzicht van de verkeersintensiteit voor referentie 1. Dit
zowel voor drukste uur van de ochtend -als avondspits.

Y

Figuur 19: Intensiteiten referentie 1 7 7u i 8u (motorvoertuigen)



Figuur 20: Intensiteiten referentie 1 7 17u i 18u (motorvoertuigen)



Onderstaande figuren geven een overzicht van de verkeersintensiteit voor referentie 2. Dit
zowel voor drukste uur van de ochtend -als avondspits. Op de N42 liggen de intensiteiten hoger
ten opzichte van referentie 1. Op de Schipstraat is er een lagere verkeersdruk in vergelijking
met de eerste referentie.
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Figuur 21: Intensiteiten referentie 27 7ui 8u (motorvoertuigen)



Figuur 22: Intensiteiten referentie 27 17u i 18u (motorvoertuigen)



1.426 Functioneren van het verkeerssyst
fietsers en voetgangers

Uit fietstellingen blijkt dat de N42 vooral gebruikt wordt door functioneel fietsverkeer. De
intensiteiten liggen echter relatief laag. Mogelijk is dit het gevolg van de beperkte
fietsinfrastructuur (smalle aanliggende fietsstroken) in combinatie met relatief hoge intensiteiten
van gemotoriseerd verkeer. Voorts liggen er binnen het projectgebied geen
oversteekvoorzieningen voor fietsers en voetgangers. Overstekende fietsers en voetgangers
moeten met andere woorden wachten op een voldoende groot hiaat alvorens ze de N42 kunnen
oversteken.

Onderstaande tabel geeft een overzicht van de gemiddelde wachttijden?® voor voetgangers en
fietsers, dit tijdens de piekmomenten en voor beide referentietoestanden. ier wordt gerekend
met een rijpbaanbreedte van 8m (inclusief fietsstroken) en een snelheid van 50km/u. De
wachttijden voor voetgangers zijn in referentietoestand 1 gemiddeld gezien langer dan 30s, wat
zeer slecht is, dit is ook het geval voor referentie 2. Fietsers moeten in referentie 1 gemiddeld
3s wachten (goed). In de tweede referentietoestand liggen de intensiteiten iets hoger, de
gemiddelde wachttijd is hier 8 seconden (redelijk).

Type weggebruiker Wachttijd REF 1 Wachttijd REF 2
Wachttijd voetgangers (1m/s) > 30s (zeer slecht) > 30s (zeer slecht)
Wachttijd fietsers (2,2m/s) 3s (goed) >8s (redelijk)

Figuur 23: wachttijden voetgangers en fietsers over de N42, piekmomenten, referentie 1 en 2

1.427 Functioneren van het verkeerssyst
gemotoriseerd verkeer

Onderstaande figuren geven een overzicht van de algemene doorstroming binnen het
studiegebied, dit voor de ochtend -en avondspits. Tijdens de ochtendspits zijn er in het
algemeen geen zware doorstromingsproblemen. Enkel op de N42 richting rotonde met de
Langestraat doen er zich vertragingen voor. Ook op de Schipstraat is het geregeld aanschuiven
om tot de N42 te komen. Tijdens de avondspits verloopt het verkeer nog vlotter, er worden
enkel vertragingen vastgesteld op de Schipstraat.

Ochtendspits . Avondspits

W L4

E
£
©

Figuur 24: Algemene doorstroming bestaande toestand

In onderstaande tabel wordt de verzadigingsgraad berekend voor het voorrangsgeregeld
kruispunt N42 x Schipstraat, dit is het maatgevend kruispunt binnen het projectgebied. De
berekeningen worden gedaan voor beide referentiesituaties. Dit zowel voor de ochtend -als
avondspits.

REFERENTIE 1
Onderstaande tabel geeft een overzicht van de gemiddelde verzadigingsgraden voor het
drukste uur van de ochtend -en avondspits. Dit zijn relatief lage verzadigingsgraden, in het

1 Gemiddelde wachttijden van voetgangers en fietsers over de N42 in het algemeen (zowel ter hoogte van de
kruispunten als op andere locaties.



algemeen zijn er geen doorstromingsproblemen. Occasioneel kunnen wel wachtrijen ontstaan,
maar deze lossen snel terug op.

Ochtendspits Avondspits

Gemiddelde verzadingsgraad 44% 44%

Figuur 25: Verzadigingsgraden N42 x Schipstraat, referentie 1

REFERENTIE 2

tabel geeft een overzicht van de verzadigingsgraden voor het drukste uur van de ochtend -en
avondspits. De avondspits is maatgevend. In principe doen er zich geen zware
doorstromingsproblemen voor.

Ochtendspits Avondspits

Gemiddelde verzadingsgraad 44% 56%

Figuur 26: Verzadigingsgraden N42 x Schipstraat, referentie 2

1428 Ver keersl eefbaar hei d

Voor de verkeersleefbaarheid zijn de intensiteiten binnen (dicht) bebouwde zones relevant. Op
deze locaties heeft het gemotoriseerd verkeer immers het meeste impact. Meestal wordt de
verkeersleefbaarheid enkel getoetst voor lokale wegen met dichte bebouwing, hier is het echter
relevant ook de leefbaarheid te meten op de N42 (omgeving Schipstraat). De Schipstraat kent
een normaal druktebeeld voor een lokale weg. De N42 wordt als zeer druk gecategoriseerd, dit
is uiteraard logisch aangezien dit een primaire weg is. Desalniettemin kan hier geconcludeerd
worden dat de verkeersleefbaarheid erg laag is voor de aanliggende woningen.

REF 1 REF 2
Pae/u Druktebeeld Pae/u Druktebeeld
Schipstraat 384 Normaal 344 Normaal
N42 1517 Zeer druk 1627 Zeer druk




1.5 Effectbespreking en -beoordeling t.a.v. de referentiesituatie

151 Expl oitatiefase

1511 Al gemeen
In fase | van het project-MER worden de redelijke alternatieven ten opzichte van elkaar
afgewogen, waarbij de onderscheidende milieueffecten in beeld worden gebracht. In deze
eerste fase ligt de focus op de locatie van de N42 (doortochttracé of gewestplantracé).

Doortochttracé
Het doortochttracé is gelegen ter hoogte van de huidige N42, namelijk op het tracé zelf van

de N42b. Dit alternatief voorziet de heraanleg van de huidige N42b volgens de
inrichtingsprincipes voor een primaire weg Il:

1 Ontwerpsnelheid van 90 km/u

1 Het gedeelte van het tracé ten noorden en ten zuiden van de kern van Wijnhuize bestaat
uit een hoofdzakelijk open gebied met verspreide bebouwing. De weg wordt in deze
delen zoveel mogelijk parallel gelegd met de bestaande woningen en wordt over de
volledige lengte voorzien van ventwegen.

9 Deze ventwegen zullen, conform het buurtwegenonderzoek dat gevoerd is in functie van
het gewestplantracé, ook dienst doen als wandel-en fietsvoorziening.

1 Ter hoogte van de kruising met de Schipstraat/Erwetegemstraat wordt een kruising met
uitwisseling onder de vorm van verkeerslichten voorzien met de N42.

De overige kruisende wegen worden afgesloten en maken aansluiting op de ventwegen.




Gewestplantracé
In het gewestplantracé wordt een nieuw wegtracé vanaf de gemeentegrens van Herzele en
Zottegem, ter hoogte van Witte Brug voorzien tot aan de kruising met de N42/N42c (ter
hoogte van het bedrijf Ascolo).. Ter hoogte van de Schipstraat is reeds een brug
aanwezig, zodat de nieuw aan te leggen N42 onder de Schipstraat N464 kan doorlopen. De
nieuwe N42 zal de bestaande N42b, die dwars door Wijnhuize loopt, vervangen als route
voor
het doorgaand verkeer. De nieuwe weg wordt ingericht volgens de volgende principes:
1 Een 2 x 1 wegprofiel met rijstroken van elk 3,5m breed,
1 De weg wordt aangelegd buiten de bebouwde kom, waardoor een maximaal
snelheidsregime tussen de witte brug en de N42c van 90 km/h.
1 Langsheen het nieuwe tracé worden de parallelwegen langs beide zijden voorzien. Deze
parallelwegen zijn toegankelijk voor alle vervoersmodi
1 Er wordt 1 kruising met uitwisselingsmogelijkheden ter hoogte van de Schipstraat
voorzien onder de vorm van op-en afritten. Verder worden geen rechtstreekse
erftoegangen voorzien.
1 Het nieuwe tracé wordt aangesloten op het bestaande tracé ter hoogte van de Gentweg,
richting Assestraat.
1 De Gentweg (N42b en N42c) die de N42 kruist, zal langs beide zijden van de N42
worden afgesloten. De Gentweg (N42b) komende van Wijnhuize wordt bijgevolg een
doodlopende straat.

Verkeersstromen gemotoriseerd verkeer

Gezien in het doortochttracé geen belangrijke capaciteitsuitbreidingen voorzien worden, zullen
de intensiteiten gelijkaardig zijn aan deze
Error! Reference source not found., Error! Reference source not found., Error! Reference
source not found., Error! Reference source not found..

Het gewestplantracé zal sterke wijzigingen in de intensiteiten met zich meebrengen.
Onderstaande figuren geven een overzicht van de intensiteiten tijdens het drukste uur van de
ochtend -en avondspits. Dit voor de situatie zonder omgebouwde N42 in het noorden (scenario
1) en met omgebouwde N42 in het noorden volgens het GRUP (scenario 2).

van
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Figuur 27: Intensiteiten gewestplantracé, niet omgebouwde N42 i 7ui 8u (pae)
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Figuur 28: Intensiteiten gewestplantracé, niet omgebouwde N427 17ui 18u (pae)
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Figuur 29: Intensiteiten gewestplantracé, volledig omgebouwde N42i 7ui 8u (motorvoertuigen)
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Figuur 30: Intensiteiten gewestplantracé, volledig omgeboque N427 17u’i 18u
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1.5.1.1.1 Funct i ovnachreetn ver keer ssysteem

BEREIKBAARHEID FIETSERS EN VOETGANGERS

voor foi

Onderstaande tabel vergelijkt het doortochttracé en het gewestplantracé met de
referentiesituaties, dit op het vlak van bereikbaarheid voor fietsers en voetgangers. De
conclusies zijn hetzelfde met of zonder volledige omgebouwde N42.

etsers

Beschrijving bereikbaarheid

Binnen het studiegebied liggen 5
kruispunten op de N42. Al deze
wegen zijn ondergeschikt aan de
N42. Enkel op het kruispunt met de
Gentweg zijn niet alle kruisende
bewegingen mogeljk, de Gentweg is
voorzien van een rechts in i rechts
uit principe. Dit is met andere
woorden geen volwaardige
aansluiting.

Beschrijving bereikbaarheid

De zijwegen (en kernen die via deze
wegen ontsluiten) zullen aansluiten
op de ventwegen, waar via rotonde
Langestraat, Schipstraat of
Assestraat de kruising met de N42
gemaakt kan worden. Fietsers en
voetgangers moeten met andere
woorden een omrijfactor in acht
nemen. Dit heeft een negatief effect
op de bereikbaarheid, het effect is
beperkt aangezien omdat slechts
een klein aantal weggebruikers
hierdoor wordt geimpacteerd.

Referentiesituaties | Doortochttracé | Gewestplantracé
Langestraat I Wellestraat Langestraat I Wellestraat Langestraat l Wellestraat
Pijpketel | Pijpketel Pijpketel
Oudendries Schonenberg S
Armstraat Armstraat Armstraat chonenberg
I IVossenhoek /Vossenhoek IVossenhoek
Erwetegemstraat I Schipstraat Erwetegemstraat Schipstraat Erwetegemstraat Schipstraat
< % &
% %
% % 3
2 % %
o . N . 2
i, & % ES
©

Beschrijving bereikbaarheid

Projectgebied
Door de aanleg van de

omleidingsweg worden de
Vossenhoek, schonenberg en de
Leugenstraat onderbroken.

Verkeer over Schonenberg zal tot
750m moeten omrijden om de kern
van Wijnhuize te bereiken. Ten
opzichte van de dichtstbijzijnde
woonkern komt dit overeen met een
omrijfactor van ongeveer 30%.
Doorgaand verkeer kan via
ventwegen of de oude N42b naar
het noorden of zuiden rijden. Het
gaat hier om een relatief grote
stroom van fietsers.

Fietsers van de Leugenstraat zullen
via de ventwegen langs de
omleidingsweg de schipstraat het
centrum van Wijnhuize kunnen
bereiken. Het fietsverkeer moet
ongeveer 200m omrijden. De
dichtstbijzijnde woonkern ligt op
ongeveer 2500m in de
referentiesituatie, dit komt overeen
met een omrijfactor van 8%

Zuiden van projectgebied
De Gentweg wordt afgesloten voor

gemotoriseerd verkeer, fietsers en

e

N



voetgangers op de N42 kunnen wel
via ventwegen nog de aanlsuiting
maken met het oorspronkelijke
tracé. van de zijtak Gentweg.

Evaluatie bereikbaarheid

-1

Evaluatie bereikbaarheid

-2

KWALITEIT VAN HET NETWERK VOOR FIETSERS EN VOETGANGERS
Onderstaande tabel vergelijkt het doortochttracé en het gewestplantracé met de
referentiesituatie, dit op het vlak van kwaliteit van het netwerk. De conclusies gelden voor beide

scenari ods.

Onderstaande tabel vergelijkt het doortochttracé en het gewestplantracé met de

referentiesituaties, dit op het vlak van kwaliteit van het netwerk.

De conclusies zijn hetzelfde met of zonder volledige omgebouwde N42.

Referentie 1 + 2

|

Doortochttracé

Gewestplantracé

Doortocht Wijnhuize (huidige N42

Beschrijving kwaliteit netwerk

Fietsverkeer moet zich langs smalle
aanliggende fietsstroken langs de
bestaande N42 plaatsen. Een zeer
beperkte infrastructuur in combinatie
met de hoge intensiteiten op de
gewestweg zorgen voor een lage
mate van comfort en veiligheid. Voor
voetgangers is geen aparte
infrastructuur aanwezig. Dit is vooral
problematisch op het gedeelte ten
noorden van de N42, dit segment
maakt deel uit van een lokale
fietsroute.

Er zijn nergens
oversteekvoorzieningen voor fietsers
en/of voetgangers. Zwakke
weggebruikers zitten dus altijd uit de
voorrang.

48

Beschrijving kwaliteit netwerk

De intensiteiten zullen in dit scenario
ongewijzigd blijven, maar de
snelheden zullen toenemen.

Voor fietsers en voetgangers wordt
het netwerk geoptimaliseerd. Er
worden, ventwegen voorzien voor de
ontsluitng van de woningen. Hier
zullen voetgangers en fietsers zich
gemengd op de weg begeven met
voertuigen richting de woningen
(lage intensiteiten). Dit heeft een
positief effect op de kwaliteit van het
netwerk.

Evaluatie kwaliteit
voetgangers/fietsers

+1

Beschrijving kwaliteit netwerk

In dit scenario zullen de intensiteiten
op de N42 sterk dalen, er zal enkel
nog lokaal verkeer op de weg zitten.
Dit heeft een positief effect op het
comfort voor voetgangers en
fietsers.

Evaluatie kwaliteit
voetgangers/fietsers

+2




Schipstraat

Beschrijving kwaliteit netwerk Beschrijving kwaliteit netwerk Beschrijving kwaliteit netwerk

Op de Schipstraat is er sprake van Zowel de intensiteiten als het De intensiteiten zullen in die mate
gemengd verkeer. Ter hoogte van wegprofiel zal niet in sterke mate dal en dat voor be
de huizen zijn er (smalle) voetpaden | wijzigen. etmaalintensiteiten lager zullen
aanwezig. Gemengd verkeer wordt liggen dan 2500 pae/dag. Dit zal het
volgens het fietsvademecum comfort en de veiligheid van
aanbevolen tot 2500 pae/dag. In voetgangers en fietsers sterk
referentie 1 en 2 zullen er tussen de verhogen.

3000 en 4000 voertuigen per dag
over de Schipstraat.

Er zijn nergens
oversteekvoorzieningen voor fietsers
en/of voetgangers. Zwakke
weggebruikers zitten dus altijd uit de
voorrang.

Evaluatie kwaliteit Evaluatie kwaliteit
voetgangers/fietsers voetgangers/fietsers

0 +2

15112 Ver keer sl eefbaar heid

Onderstaande tabel beoordeelt de leefbaarheid van de N42 (Kern wijnhuize) en de Schipstraat.
Hier wordt uitgegaan van de N42 (tussen de N9 en de N460) uit de referentiesituatie 1. Voor het
doortochttracé zal de leefbaarheid niet in belangrijke mate wijzigen. Lokaal verkeer zal
gedeeltelijk afwikkelen via de ventwegen, maar de totale intensiteiten (en dus het druktebeeld)
zal ongewijzigd blijven. Bij het gewestplantracé wordt de kern van Wijnhuize en de Schipstraat
sterk ontlast. De intensiteiten zullen in zeer sterke mate dalen, met een aanzienlijk positief effect
op de leefbaarheid.

DOORTOCHTTRACE
REF 1 Scenario VERSCHIL | SCORE
Paelu Druktebeeld Paelu Druktebeeld
Schipstraat 384 Normaal 384 Normaal 0% 0
N42bis 1517 Zeer druk 1517 Zeer druk 0% 0
GEWESTPLANTRACE
REF 1 Scenario VERSCHIL | SCORE
Paelu Druktebeeld Paelu Druktebeeld
Schipstraat 384 Normaal 160 Rustig -58% +3
N42bis 1517 Zeer druk 247 Rustig -84% +3




Wanneer de N42 tussen de E40 en N46 is omgebouwd tot primaire weg, kunnen gelijkaardige
conclusies getrokken worden, er is een aanzienlijk positief effect op de leefbaarheid bij het
gewestplantracé. Bij het doortochttracé is het effect op de verkeersleefbaarheid zeer beperkt.

DOORTOCHTTRACE
REF 2 Scenario VERSCHIL | SCORE
Pae/u Druktebeeld Pae/u Druktebeeld
Schipstraat 344 Normaal 344 Normaal 0% 0
N42b 1627 Zeer druk 1627 Zeer druk 0% 0
GEWESTPLANTRACE
REF 2 Scenario VERSCHIL | SCORE
Pae/u Druktebeeld Pae/u Druktebeeld
Schipstraat 344 Normaal 133 Rustig -61% +3
N42b 1627 Zeer druk 247 Rustig -85% +3

De oversteekbaarheid in het centrum van Wijnhuize is eveneens een belangrijk aspect van de

leefbaarheid. Onderstaande tabel geeft een overzicht van de gemiddelde wachttijden voor
voetgangers en fietsers in het scenario zonder omgebouwde N42 tussen de N9 en de N460. Dit
tijdens de piekmomenten en voor het bestaande tracé van de N42 (kern Wijnhuize). In het
doortochttracé zal de impact op de oversteekbaarheid beperkt positief zijn, er wordt een
oversteekvoorziening gecreéerd ter hoogte van de Schipstraat (lichtengeregeld kruispunt), Bij
het gewestplantracé zullen de intensiteiten sterk afnemen, met een goede oversteekbaarheid
als gevolg, dit over het ganse tracé van de N42 binnen het studiegebied (dus niet enkel ter
hoogte van de Schipstraat).

Referentie 1 Doortochttracé Gewestplantracé
Wachttijd > 30s (zeer slecht) Via verkeerslichten 3s (goed)
voetgangers (1m/s)
Wachttijd fietsers 3s (goed) Via verkeerslichten 3s (goed)
(2,2m/s)
SCORE: +1 SCORE +3

Wanneer de N42 tussen de E40 en N46 is omgebouwd tot primaire weg kunnen dezelfde
vaststellingen worden gedaan. Bij het doortochttracé is er een beperkte positief effect op de
oversteekbaarheid (extra oversteekvoorziening ter hoogte van de Schipstraat). Voor het

gewestplantracé kan er een duidelijke verbetering worden vastgesteld.

Referentie 2

Doortochttracé

Gewestplantracé

(2,2m/s)

Wachttijd > 30s (zeer slecht) Via verkeerslichten 3s (goed)
voetgangers (1m/s)
Wachttijd fietsers 8s (redelijk) Via verkeerslichten 3s (goed)

SCORE: +1

SCORE +3




15113 Ver keersveiligheid

Om het effect van de toename van de verkeersintensiteiten op de verkeersveiligheid te kennen,
wordt gekeken naar de (potentiéle) conflictpunten tussen voetgangers/fietsers enerzijds en
gemotoriseerd verkeer anderzijds.

Referentie 1 + 2 Doortochttracé Gewestplantracé
Het kruispunt van de Het kruispunt met de In de kern van Wijnhuize
Schipstraat met de N42 is Schipstraat wordt in dit zullen de intensiteiten sterk
vormgegeven als scenario vormgegeven als dalen, dit heeft een sterk
voorrangsgeregeld kruispunt. | lichtengeregeld kruispunt, dit | positief effect op de
Dit is eveneens het geval heeft een beperkt positief verkeersveiligheid. Het
voor de andere kruispunten effect op de gewestplantracé, met hoge
binnen het studiegebied. Er verkeersveiligheid. intensiteiten van
zijn geen voetgangers -of gemotoriseerd verkeer, kan
fietsoversteken over de N42. | De ventwegen zorgen wel ongelijkgronds en dus
Fietsers en voetgangers voor een veiligere situatie conflictvrij gekruist worden.
moeten dus onbeveiligd de voor voetgangers en fietsers.
drukke weg kruisen (uit Er is geen confrontatie meer
voorrang). Fietsers langs de | In het algemeen kan dus tussen langzaam verkeer en
N42 hebben wel voorrang op | gesteld worden dat het effect | grote stromen van
de zijtakken.. op de verkeersveiligheid gemotoriseerd verkeer. Dit

beperkt positief is. heeft een sterk positief effect

op de verkeersveiligheid.

Bovendien worden de
rijrichtingen van elkaar
gescheiden door een
betonnen afscheiding, wat
een verder positief effect
heeft op de
verkeersveiligheid.

Evaluatie verkeersveiligheid Evaluatie verkeersveiligheid

+1 +3

15114 Functioner earerkkaererilsestyst eem voor privaat

Zonder ombouw van N42 ten noorden van het studiegebied

DOORSTROMING GEMOTORISEERD VERKEER

In de referentiesituatie is het maatgevend kruispunt in het centrum van Wijnhuize (N42 x
Schipstraat) vormgegeven als voorrangsgeregeld kruispunt. In het doortochttracé zal het
kruispunt omgevormd worden tot lichtengeregeld kruispunt (hogere snelheid). Voor het
lichtengeregeld kruispunt in het doortochttracé wordt uitgegaan van een opstelstrook voor
linksafslaand verkeer op de N42. Op de zijtakken worden geen opstelstroken voorzien (=
minimale configuratie). De doorstroming wordt geévalueerd op basis van de
verzadigingsgraden.

Voorts zal ook de rotonde met de Langestraat geimpacteerd worden. In het toekomstig ontwerp
van het gewestplantracé zal de huidige N42 ontsluiten via de zuidelijk ventweg. De
omleidingsweg komt uit op de hoofdroute. De evaluatie van de doorstroming wordt kwalitatief
gedaan.

Op het gewestplantracé zal een nieuw op -en afrittencomplex komen ter hoogte van de
Schipstraat. Dit wordt geévalueerd met behulp van een quick scan in Vissim. Hier kan geen
vergelijking gemaakt worden met de referentietoestand. Het kruispunt N42 x Schipstraat wordt
in dit scenario een lokaal kruispunt.In het zuiden zal het gewestplantracé in het verlengde liggen

gemot



van de huidige N42. De zijtak Gentweg tussen de Assestraat en de N42 zal geen aansluiting
hebben tot het gewestplantracé, maar kan wel nog doorrijden naar de kern van Wijnhuize. De
omleidingsweg kan bereikt worden via het kruispunt met de Assestraat of het complex met de

Schipstraat.

Onderstaande tabel vergelijkt het doortochttracé en het gewestplantracé met de
referentiesituatie, dit op het vlak van doorstroming.

Referentie 1

Doortochttracé

Gewestplantracé

Kruispunt N42 x Schipstraat

Schipstraat

N42

Beschrijving doorstroming

1  Verzadigingsgraad OSP: 44%
1 Verzadiingsgraad ASP: 44%

In het algemeen verloopt de
doorstroming relatief vlot. Verkeer
op de Schipstraat moet regelmatig
aanschuiven om op de N42 te
kunnen rijden. De wachtrij wordt
echter nooit heel lang.

Schipstraat

N42

Beschrijving doorstroming

1 Verzadigingsgraad OSP: 58%
1  Verzadiingsgraad ASP: 47%

De verzadigingsgraden liggen
relatief laag, wat duidt op een vlotte
doorstroming. De doorstromng zal
vooral op de N42 iets verslechteren
aangezien het niet meer absolute
voorrang krijgt op de zijtakken.

Schipstraat

N42

Beschrijving doorstroming

1  Verzadigingsgraad OSP: 8%
1  Verzadiingsgraad ASP: 11%

De lage intensiteiten zorgen voor
een lagere verzadigingsgraad. De
wachttijden zullen zeer beperkt zijn.

Evaluatie doorstroming

Evaluatie doorstroming

-1

Evaluatie doorstroming

+3




Beschrijving doorstroming

Zowel tijdens de ochtend -als
avondspits doen er zich in beperkte
mate vertragingen voor richting de
rotonde. De situatie is echter nooit
problematisch.

rens

Beschrijving doorstroming

De intensiteiten op N42 zullen niet
wijzigen. Het effect op de
doorstroming ter hoogte van de
rotonde zal dus te verwaarlozen zijn.

b (O

Bschrijving doorstroming

De intensiteiten op de zuidelijke
ventweg (zijde Herzele) zullen
toenemen. Deze op de hoofdweg
zullen dalen ten opzichte van
referentie 1. Aangezien het verkeer
komende van de ventweg eerder op
de rotonde zit en het verkeer op de
hoofdweg dus aan meer verkeer
voorrang zal moeten geven, zullen
de verliestijden hier mogelijk beperkt
toenemen. De wachtrij zal allicht niet
veel langer worden aangezien er
minder verkeer zal zitten op de
hoofdweg.

Evaluatie doorstroming

0

Evaluatie doorstroming

-1

Ope

n afrittencomplex gewestplantracé

nvt

nvt

Gewestplantracé

Schipstraat

Beschrijving doorstroming

Op basis van de ingeschatte
intensiteiten zal het invoegen van de
Schipstraat naar de omleidingsweg
vlot verlopen, dit zowel tijdens de
ochtend -als avondspits.. Een viotte
doorstroming kan gegarandeerd
worden.




Zuidelijke grens

Beschrijving doorstroming

De doorstroming verloopt vlot, dit
zowel tijdens de ochtend -als
avondspits. Lokaal verkeer komende
van de zijtak moet af en toe wachten
om de hoofdweg op te rijden.

Doortochttracé Parallelweg

Gentweg

Beschrijving doorstroming

De zijtak Gentweg wordt aagesloten
op de oostelijke ventweg en kan zo
doorrijden richting kern van
Wijnhuize. Er zal dus geen
uitwisseling meer zijn tussen de
zijweg en de N42. Aangezien de
N42 in de referentietoestand een
voorrangsweg is, zal het afsluiten
van de kruising geen belangrjike
impact hebben op de doorstroming
van de N42. Lokaal verkeer
komende van de zijweg kan vlotter
richting de kern van Wijnhuize rijden
(ze hoeven geen voorrang meer te
geven).

Gewestplantracé Parallelweg

Gentweg

Beschrijving doorstroming

Analoog met het doortochttracé zal
er hier geen rechtstreeks
uitwisseling zijn tussen de zijtak en
de nieuwe N42. Lokaal verkeer kan
via een ventweg doorrijden naar de
Schipstraat.

De doorstroming kan als gelijkaardig
worden geevalueerd als bij het
doortochtttracé.

Evaluatie doorstroming

+1

Evaluatie doorstroming

+1




Doorstroming doorgaand verkeer

Beschrijving doorstroming

De reistijd van het hele tracé van 3,4
km (ten zuiden van de Gentweg tot
na de rotonde met de Langestraat)
bedraagt 41 7 minuten tijdens het
drukste spitsuur (ochtendspits). Dit
is aan een gemiddelde snelheid van
30 tot 50 km/u.

Beschrijving doorstroming

In het doortochttracé zal de reistijd
enerzijds afnemen. Theoretisch kan
het tracé met een snelheid van
90km/u in 2 minuten worden
afgelegd. In praktijk zal dit allicht niet
haalbaar zijn aangezien er 2
kruispunten op het tracé liggen
(Schipstraat en Langestraat).

Het kruispunt met de Schipstraat zal
vormgegeven worden als
lichtengeregeld kruispunt, hier is
aangetoond dat de doorstroming
voor doorgaand verkeer zal
afnemen. Aan het kruispunt met de
Langestraat zal de doorstroming
mogelijk ook iets afnemen.

De reistijdwinst zal in praktijk dus
eerder beperkt zijn.

Beschrijving doorstroming

Het gewestplantracé zal ongeveer
100m langer zijn, er wordt een
snelheidsregime van 90km/u
voorzien. In deze variant zal de
reistijdwinst groter zijn aangezien
aangezien de tussenliggende
aansluiting met de Schipstraat wordt
voorzien in de vorm van een op -en
afrittencomplex. Doorgaand verkeer
op de omleidingsweg zal dus nooit
moeten stoppen. De positief effect
wordt mogelijk iets gemilderd door
de rotonde met de Langestraat,
waar de doorstroming mogelijk iets
slechter zal verlopen (analoog met
het doortochttracé).

Evaluatie doorstroming

+1

Evaluatie doorstroming

+2




BEREIKBAARHEID GEMOTORISEERD VERKEER
Onderstaande tabel vergelijkt het doortochttracé en het gewestplantracé met de
referentiesituatie, dit op het vlak van bereikbaarheid voor gemotoriseerd verkeer.

Referentie 1

Doortochttracé

Gewestplantracé

Bereikbaarheid gemotoriseerd verkeer (scenario 1)

Langestraat I Wellestraat
Pijpketel |
Oudendries
Armstraat /Vossenhoek
Erwetegemstraat I Schipstraat
&
%
%
S
R
Gg’o
)
©

Beschrijving bereikbaarheid

Binnen het studiegebied liggen 5
kruispunten op de N42. Al deze
wegen zijn ondergeschikt aan de
N42. Enkel op het kruispunt met de
Gentweg zijn niet alle kruisende
bewegingen mogeljk, de Gentweg is
voorzien van een rechts in i rechts
uit principe. Dit is met andere
woorden geen volwaardige
aansluiting.

Langestraat |I I Wellestraat
Pijpketel
Schonenberg
Armstraat /Vossenhoek
Erwetegemstraat Schipstraat

Beschrijving bereikbaarheid

De zijwegen (en kernen die via deze
wegen ontsluiten) zullen via een
systeem van ventwegen afgeleid
worden naar de rotonde Langestraat
of de kruispunten met de Schipstraat
of Assestraat. Dit zal beperke
omrijfactoren met zich meebrengen.
De impact op de bereikbaarheid van
lokaal gemotoriseerd verkeer zal dus
zeer beperkt zijn.

Langestraat | Wellestraat
Pijpketel
Armstraat Schonenberg

IVossenhoek

Erwetegemstraat Schipstraat

Beschrijving bereikbaarheid

Op de omleidingsweg komt een
aansluiting met de Schipstraat, dit
zal de bereikbaarheid naar het
hogerliggend wegennet doen
toenemen.

Projectgebied

Door de aanleg van de
omleidingsweg worden de
VVossenhoek, Schonenberg en de
Leugenstraat onderbroken. Deze
onderbreking wordt gecompenseerd
door de aanleg van ventwegen
langsheen de omleidingsweg
waardoor de bereikbaarheid van de
landerijen, wordt behouden. Verkeer
dat langs de huidige N42 woont
krijgt een rechtstreekse aansluiting
op de rotonde van de Langestraat.

Zuiden van projectgebied

De Gentweg wordt afgesloten voor
voertuigen ter hoogte van Ascoop.
Plaatselijk verkeer van/naar het
zuiden (tussen de Schipstraat en de
Gentweg) zal moeten omrijden via
omleidingsweg of ventwegen en de
aansluiting op de Schipstraat.
Bovenlokaal verkeer moet naar de
omleidingsweg via de Assestraat.

Evaluatie bereikbaarheid

0

Evaluatie bereikbaarheid

-1




Omgebouwde N42 tussen de E40 en N46

DOORSTROMING GEMOTORISEERD VERKEER
In het algemeen kan gesteld worden dat de impact gelijkaardig is aan het voorgaande scenario
(zonder ombouw). Voor een meer uitgebreide omschrijving wordt verwezen naar voorgaande

paragraaf.

Referentie 2

Doortochttracé

Gewestplantracé

Kruispunt N42 x Schipstraat

Schipstraat

N42

Beschrijving doorstroming

1  Verzadigingsgraad OSP: 44%
1  Verzadiingsgraad ASP: 56%

In het algemeen verloopt de
doorstroming relatief viot. Verkeer
op de Schipstraat moet regelmatig
aanschuiven om op de N42 te
kunnen rijden. De wachtrij wordt
echter nooit heel lang.

Schipstraat

N42

Beschrijving doorstroming

1 Verzadigingsgraad OSP: 61%
1  Verzadiingsgraad ASP: 59%

De verzadigingsgraden liggen
relatief laag, wat duidt op een viotte
doorstroming. De doorstromng zal
vooral op de N42 iets verslechteren
aangezien het niet meer absolute
voorrang krijgt op de zijtakken.

Schipstraat

N42

Beschrijving doorstroming

1  Verzadigingsgraad OSP: 8%
1  Verzadiingsgraad ASP: 11%

De lage intensiteiten zorgen voor
een lagere verzadigingsgraad. De
wachttijden zullen zeer beperkt zijn.

Evaluatie doorstroming

Evaluatie doorstroming

-1

Evaluatie doorstroming

+3

Rotonde La

ngestraat i noordelijke grens

(scenario 2)

Evaluatie doorstroming

-1

Evaluatie doorstroming

-1




Op en afrittencomplex gewestplantracé

Beschrijving doorstroming

Op basis van de ingeschatte
intensiteiten zal het invoegen van de
Schipstraat naar de omleidingsweg
vlot verlopen, dit zowel tijdens de
ochtend -als avondspits.. Een viotte
doorstroming kan gegarandeerd
worden.

Zuidelijke grens

Evaluatie doorstroming

+1

Evaluatie doorstroming

+1

Doorstroming doorgaand verkeer

Evaluatie doorstroming

+1

Evaluatie doorstroming

+2

BEREIKBAARHEID GEMOTORISEERD VERKEER

Het effect op de bereikbaarheid van gemotoriseerd verkeer blijft, analoog met het voorgaande
scenario ongewijzigd. Voor de onderbouwing hiervan wordt Dan ook hiernaar verwezen.

Evaluatie bereikbaarheid

0

Evaluatie bereikbaarheid

-1




Doortochttracé

Gewestplantracé

Bereikbaarheid fietsers en voetgangers

Score
MM

Aanbevelingen

De zijwegen (en kernen die via deze wegen ontsluiten)
zullen aansluiten op de ventwegen. Fietsers en
voetgangers moeten een omrijfactor in acht nemen. Dit
heeft een negatief effect op de bereikbaarheid, het effect is
beperkt aangezien omdat slechts een klein aantal
weggebruikers hierdoor wordt geimpacteerd.

-1

/

Het gewestplantracé zorgt voor een extra barriéere,
Dit zorgt voor een maximale omrijfactor van 750m.
De Gentweg wordt afgesloten voor gemotoriseerd
verkeer, fietsers en voetgangers op de N42 kunnen
wel via ventwegen nog de aanlsuiting maken met
het oorspronkelijke tracé.

-2

Bijkomende (ongelijkgrondse) kruisingen voor
fietsverkeer

/

Kwaliteit van het netwerk fietser en
voetgangers

Score
MM

Aanbevelingen

Op de N42 worden ventwegen voorzien voor de ontsluiting
van lokaal verkeer. Fietsers en voetgangers kunnen zich
hier gemengd met het gemotoriseerd verkeer
voortbewegen. Het gaat om lage intensiteiten van
gemotoriseerd verkeer. Op de Schipstraat wijzigt er niets

+1

De intensiteiten op de N42 en de Schipstraat zullen
sterk dalen, er zal enkel nog lokaal verkeer op de
weg zitten. Dit heeft een positief effect op het
comfort voor voetgangers en fietsers.

+2
/

Herinrichting Schipstraat en huidige doortocht
(gemengd verkeer).

Verkeersleefbaarheid

Score
MM

Aanbevelingen

Dit scenario heeft geen effect op de intensiteiten. Deze
zullen in de kern van Wijnhuize even hoog liggen dan in de
referentiesituaties. De ventwegen zorgen voor een extra
buffer, dit heeft slechts een beperkt positief effect op de
leefbaarheid. De oversteekbaarheid wordt verbeterd door
het kruispunt N42 x Schipstraat in te richten als
lichtengeregeld kruispunt.

+1

De intensiteiten in de kern van Wijnhuize en op de
Schipstraat zullen zeer sterk dalen, dit heeft een
zeer positief effect op de verkeersleefbaarheid en
de oversteekbaarheid.

+3
/

Herinrichting als lokale weg.



Verkeersveiligheid

Score
MM

Aanbevelingen

De infrastructuur voor fietsers en voetgangers zal
verbeteren. Ook de omvorming van het kruispunt N42 x
Schipstraat tot lichtengeregeld kruispunt zal de
verkeersveiligheid ten goede komen.

+1
Conflictvrije lichtenregeling N42 x Schipstraat
/

Het fietsverkeer wordt hier niet meer geconfronteerd
met hoge intensiteiten. De kruising van de
Schipstraat met het gewestplantracé wordt
ongelijkgronds uitgevoerd. De veiligheid voor
fietsers en voetgangers wordt dus positief
beinvlioedt door dit scenario.

+3
/
/

Doorstroming gemotoriseerd verkeer

Score
MM

Aanbevelingen

Het maatgevend kruispunt N42 x Schipstraat wordt
omgevormd tot lichtengeregeld kruispunt. Dit heeft een
beperkt negatief effect op de doorstroming van doorgaand
verkeer op de N42. Dit verlies wordt gecompenseerd door
de verhoging van de snelheidslimiet en de afwikkeling van
lokaal verkeer via ventwegen (geen erfontsluitingen).

0
/
/

De doorstroming van het doorgaand verkeer zal
sterk verbeteren. De ontwerpsnelheid op het
gewestplantracé ligt hoger en het op -en
afrittencomplex heeft veel restcapaciteit

+2
/
/

Bereikbaarheid gemotoriseerd verkeer

Score
MM

Aanbevelingen

De bestaande verbindingen blijven, mits beperkte
omrijffactoren, behouden. Er is geen belangrijk effect op de
bereikbaarheid van het gemotoriseerd verkeer.

0
/
/

Het gewestplantracé zorgt voor een extra barriéere.
Lokaal verkeer zal in sommige gevallen moeten
omrijden.

-1
/




152 Aanl egfase

Elementen aangereikt vanuit de milieubeoordeling

Onderstaande tabel maakt een overzicht van de algemene randvoorwaarden en aanbevelingen

voor beide tracévarianten.

Doortochttracé

Gewestplantracé

De heraanleg van de doortocht heeft een
potentieel grote impact op de doorstroming
langs de N42. Het is niet wenselijk om het
verkeer om te leiden, dus doorgaand verkeer
blijft best in beide richtingen mogelijk.

Hiervoor is een minimale beschikbare ruimte
nodig van 7m60:

1 2m80 per richting bij een
snelheidsregime van 30 km/u voor
gemotoriseerd verkeer

9 1m per rijrichting voor fietsers

Gezien de weg een profiel heeft van 8,5
meter is het niet haalbaar om de weg te
faseren per rijrichting. De mogelijkheden
dienen echter wel grondig onderzocht te
worden.

Indien dit niet mogelijk is, moet worden
gezocht naar omleidingen. Om de overdruk
op deze omleidingsroutes tot zijn minimum te
beperken wordt er best gezocht naar
omleidingsroutes ten oosten en westen van
de N42 en dit maar voor 1 rijrichting. Er moet
dus met andere woorden altijd 1 rijstrook
voor gemotoriseerd verkeer en 2 rijrichtingen
voor fietsers beschikbaar blijven op de N42
(= harde randvoorwaarde).

Hier lijkt het logisch de knip tussen de
bestaande doortocht en het gewestplantracé
pas te voorzien wanneer de omleidingsweg
volledig is heraangelegd. Op deze manier
blijven de lokale functies maximaal
bereikbaar en kan doorgaand verkeer relatief
vlot doorrijden.

Het op -en afrittencomplex zal vrij vroeg in de
fasering gepland moeten worden. Op
moment van aanleg zal de Schipstraat
tijdelijk niet toegankelijk zijn. Het is daarom
wenselijk dat er omleidingen worden
voorzien via de Leenstraat/N464 en de
Assestraat/Steenhuizestraat




1.6 Effectbespreking en -beoordeling t.a.v. het ontwikkelingsscenario

16.1 Cumul atieve ndfrfasdtraict uN42 assprogrdpeiN9 en de N4

Op lange termijn zijn verschillende ingrepen gepland op de N42 tussen de N9 en de N460 die

voor een vlottere doorstroming moeten zorgen. Dit is nog niet allemaal beslist beleid (voor een

overzicht zie hoofdstuk 6Geplande ont wi knkaerl i ngen i n
het is wel belangrijk om de cumulatieve effecten van de verschillende ingrepen langs de N42 op

voorliggend project in kaart te brengen. De effecten hiervan zijn doorgerekend in het

macromodel (RVM GEN v4.2.2. versie RMP ARD). Onderstaande figuren geven een overzicht

van de infrastructurele ingrepen van een volledig omgebouwde N42. In het algemeen komt dit

neer op een capaciteitsuitbreiding van de N42 tussen de N9 en de N460.

Geophmalseerds
ilrborotond®
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Figuur 31: Overzicht geplande ontwikkelingen langs de N42 tussen de N9 en de N460 zoals
opgenomen in het macromodel RVM GEN v4.2.2. versie RMP ARD

Effect op de intensiteiten

Wanneer de intensiteiten van een volledig omgebouwde N42 vergeleken worden met deze van
een gedeeltelijk omgebouwde N42 (scenario 2 = ombouw N42 te Sint-Lievens-Esse in
combinatie met een ombouw van de N42 tussen de E40 en de N46) valt op dat de verschillen
ter hoogte van het projectgebied erg klein zijn (< 5%). Onderstaande verschillenplots?
(vergelijking ten opzichte van referentie) tonen dit aan voor de ochtend -en avondspits. Dit wil
zeggen dat het onderscheid tussen de effecten tegenover referentietoestand 2 en deze van een
volledige ombouw van de N42 verwaarloosbaar zijn.

2 Opmerking gewestplantracé: Tijdens de avondspits lijkt het verschil op de N42 ten zuiden van
de Schipstraat groot. Dit is echter niet het geval, maar is een gevolg van de verdeling van de
intensiteiten in klasses. Bij een volledige ombouw wordt de grenswaarde van 800 pae net
overschreden, waar dit bij een gedeeltelijke ombouw net niet het geval is. De stijging is beperkt
tot minder dan 10 pae/uur.
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Bovenstaande verschillenplots tonen ook aan dat dat volledige ombouw N42 slechts een invlioed
heeft tot de N8. De ombouw zorgt met andere woorden niet voor een maasverkleining tussen de
A8 en de E40. Deze conclusie geldt zowel voor personenwagens als voor vrachtverkeer (zie

onderstaande verschillenplots).
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Figuur 32: Verschillenplot volledig omgebouwde N42 (vrachtverkeer, ochtendspits)
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Figuur 33: Verschillenplot volledig omgebouwde N42 (vrachtverkeer, avondspits)



Effectbespreking

Om het zuiver cumulatieve effect van een omgebouwde N42 te kunnen bespreken, wordt de
effecten van het ontwikkelingsscenario besproken ten opzichte van referentie 1. (Ref 2025,
exclusief ombouw N42 tot primaire weg). Voor de intensiteiten van het ontwikkelingsscenario
wordt uitgegaan van deze van scenario 2 (onderbouwing, zie voorgaande paragraaf).

Functioneren van het verkeerssysteem voor fietsers en voetgangers.

De beoordeling voor bereikbaarheid en kwaliteit van het netwerk blijft ongewijzigd ten opzichte
van de beoordelingen in de exploitatiefase, zoals hieronder weergegeven. Er treden hier
namelijk geen wijzigingen op in het cumulatieve scenario. Voor een onderbouwing van de
scores wordt verwezen naar paragraaf 1.5.1.

Doortochttracé Gewestplantracé
Bereikbaarheid -1 -2
Kwaliteit +1 +2

Onderstaande tabel beoordeelt de leefbaarheid van de N42 (Kern wijnhuize) en de Schipstraat.
Voor het doortochttracé zal de leefbaarheid, ondanks een beperkte stijging van de intensiteiten,
niet in belangrijke mate wijzigen, de procentuele toename is kleiner dan 10%. Ook op de
Schipstraat zal de leefbaarheid niet in belangrijke mate wijzigen. Bij het gewestplantracé wordt
de kern van Wijnhuize en de Schipstraat sterk ontlast. De intensiteiten zullen in zeer sterke
mate dalen, met een aanzienlijk positief effect op de leefbaarheid.

DOORTOCHTTRACE
REF 1 Ontwikkelingsscenario | VERSCHIL | SCORE
Paelu Druktebeeld Paelu Druktebeeld
Schipstraat 384 Normaal 344 Normaal -12% 0
N42 bis 1517 Zeer druk 1627 Zeer druk +7% 0
GEWESTPLANTRACE
REF 1 Ontwikkelingsscenario | VERSCHIL | SCORE
Paelu Druktebeeld Paelu Druktebeeld
Schipstraat 384 Normaal 133 Rustig -65% +3
N42 bis 1517 Zeer druk 247 Rustig -84% +3

De oversteekbaarheid in het centrum van Wijnhuize is eveneens een belangrijk aspect van de
leefbaarheid. Onderstaande tabel geeft een overzicht van de gemiddelde wachttijden voor
voetgangers en fietsers in het ontwikkelingsscenario. Dit tijdens de piekmomenten en voor het
bestaande tracé van de N42 (kern Wijnhuize). In het doortochttracé zal de impact op de
oversteekbaarheid beperkt positief zijn, er wordt een oversteekvoorziening gecreéerd ter hoogte
van de Schipstraat (lichtengeregeld kruispunt), Bij het gewestplantracé zullen de intensiteiten
sterk afnemen, met een goede oversteekbaarheid als gevolg, dit over het ganse tracé van de
N42 binnen het studiegebied (dus niet enkel ter hoogte van de Schipstraat).

Referentie 1 Doortochttracé Gewestplantracé
Wachttijd > 30s (zeer slecht) Via verkeerslichten 3s (goed)
voetgangers (1m/s)
Wachttijd fietsers 8s (goed) Via verkeerslichten 3s (goed)
(2,2m/s)
SCORE: +1 SCORE +3

Om het effect van de toename van de verkeersintensiteiten op de verkeersveiligheid te kennen,
wordt gekeken naar de (potenti€éle) conflictpunten tussen voetgangers/fietsers enerzijds en
gemotoriseerd verkeer anderzijds. Hier worden geen verschillen waargenomen in het
cumulatieve scenario. De beoordeling is gelijkaardig zoals beschreven in paragraaf 1.5.1.



Doortochttracé

Gewestplantracé

Verkeersveiligheid

+1

+3




Functioneren van het verkeerssysteem voor privaat gemotoriseerd verkeer

In het algemeen kan gesteld worden dat de impact op de doorstroming gelijkaardig is aan de
scenario® beoordeeld in §1.5.1. Onderstaande tabel geeft de impact weer van het functioneren
van het verkeerssysteem voor privaat gemotoriseerd verkeer. Enkel voor het kruispunt van de
N42 met de Schipstraat zijn er wijzigingen in intensiteiten waar te nemen in vergelijking met de
effectbeoordeling in §1.5.1. Voor de overige besprekingen wordt verwezen naar de betreffende

paragraaf.

Referentie 1 |

Doortochttracé

| Gewestplantracé

Kruispunt N42 x Schipstraat

Schipstraat

N42

Beschrijving doorstroming

1
1

Verzadigingsgraad OSP: 44%
Verzadiingsgraad ASP: 44%

In het algemeen verloopt de
doorstroming relatief viot. Verkeer
op de Schipstraat moet regelmatig
aanschuiven om op de N42 te
kunnen rijden. De wachtrij wordt
echter nooit heel lang.

Schipstraat

N42

Beschrijving doorstroming

1
1

Verzadigingsgraad OSP: 61%
Verzadiingsgraad ASP: 59%

De verzadigingsgraden liggen
relatief laag, wat duidt op een vlotte
doorstroming. De doorstromng zal
vooral op de N42 iets verslechteren
aangezien het niet meer absolute
voorrang krijgt op de zijtakken.

Schipstraat

N42

Beschrijving doorstroming

1
1

Verzadigingsgraad OSP: 8%
Verzadiingsgraad ASP: 11%

De lage intensiteiten zorgen voor
een lagere verzadigingsgraad. De
wachttijden zullen zeer beperkt zijn.

Evaluatie doorstroming

Evaluatie doorstroming

-1

Evaluatie doorstroming

+3

Rotonde La

ngestraat i noordelijke grens

(scenario 2)

Evaluatie doorstroming

-1

Evaluatie doorstroming

-1

Ope

n afrittencomplex gewestplantracé

Beschrijving doorstroming

Op basis van de ingeschatte
intensiteiten zal het invoegen van de
Schipstraat naar de omleidingsweg
vlot verlopen, dit zowel tijdens de
ochtend -als avondspits.. Een viotte
doorstroming kan gegarandeerd
worden.

Zuidelijke grens

Evaluatie doorstroming

+1

Evaluatie doorstroming

+1

Doorstroming doorgaand verkeer




Evaluatie doorstroming Evaluatie doorstroming

+1 +2

Het effect op de bereikbaarheid van gemotoriseerd verkeer blijft, analoog met het voorgaande
scenario ongewijzigd. Voor de onderbouwing hiervan wordt verwezen naar §1.5.1.

Evaluatie bereikbaarheid Evaluatie bereikbaarheid
162 Ontwikkelingen bedrijventerrein Zottegem Leen:c

Dit bedrijventerrein ligt ongeveer 1,5km ten noorden van de rotonde met de Langestraat

(noordelijk grens van het studiegebied). De effecten van deze ontwikkeling is onderzocht in de
milieubeoordeling 6Afbakening van het kleinstedeli]j|
hierin relevant voor dit project:

iDe wegcapaciteit van het zuidelijke deel van de N4
significante invlioed (0) ondervinden t.g.v. de geplande ontwikkelingen in de Spelaanstraat (zelfs

niet in combinatie van PRUP Leenstraat). Het streefbeeld toont aan dat er voldoende
restcapaciteit is.o

Aangezien de capaciteit van de omleidingsweg groter is dan van de huidige doortocht (zie
paragraaf Error! Reference source not found. Error! Reference source not found.), kan
aangenomen worden dat er geen effect is op de doorstroming van het gemotoriseerd verkeer.
Ook voor de andere effectgroepen wordt geen impact verwacht.

-
o %,

Figuur 34: situering bedrijventerrein Zottegem Leenstraat



163 Ontwi kkelingen en optimalisatie bedr.i
Geraardsbergen

In Geraardsbergen is het Provinciaal Ruimtelijk Uitvoeringsplan voor de afbakening van het

kleinstedelijk gebied van Geraardsbergen lopende. De startnota werd goedgekeurd in april

2021. Binnen de afbakening is er ook ruimte voor bedrijvigheid voorzien.

Ondanks het bovenlokaal belang van het bedrijventerrein zal dit geen belangrijke impact
hebben binnen het studiegebied. Het bedrijventerrein ligt immers 5,5 km ten zuiden van de
zuidelijke grens van het studiegebied. Indien dit bedrijventerrein meer verkeer zal aantrekken,
zal dit slechts een beperkte stijging van de intensiteiten binnen het studiegebied met zich
meebrengen. In paragraaf Error! Reference source not found. Error! Reference source not
found. is bovendien aangetoond dat de omleidingsweg nog veel restcapaciteit heeft, de impact
van een optimalisatie van het bedrijventerrein op de doorstroming zal te verwaarlozen zijn. Ook
op de ander effectgroepen heeft dit geen belangrijke impact.

o0
e

Figuur 35: situering bedrijventerrein Schendelbeke

j

venterr e



1.7 Milderende maatregelen en aanbevelingen

Bij het doortochttracé wordt het kruispunt N42 x Schipstraat omgevormd tot lichtengeregeld
kruispunt. Met het oog op verkeersveiligheid en comfort van fietsers en voetgangers wordt de
lichtenregeling best conflictvrij gemaakt. Om dit efficiént te kunnen doen dient er voldoende
ruimte voorzien te worden voor opstelstroken:

1 N42: opstelstroken voor links -en rechts afslaand verkeer.

91 Schipstraat: opstelstrook voor links afslaand verkeer.

Bij het gewestplantracé zal er een negatieve impact zijn op de bereikbaarheid van
gemotoriseerd verkeer en voetgangers/fietsers. Vooral voor fietsers is het belangrijk dat de
verbindingen kwalitatief hoogstaand zijn:
1 Met het oog op bereikbaarheid van fietsers en voetgangers dient er een bijkomende
ongelijkgrondse kruising over het gewestplantracé voorzien te worden.
1 De lagere intensiteiten op de Schipstraat en de N42 ten noorden van de Schipstraat
geven de ruimte om de kwaliteit van de bestaande verbindingen te upgraden.

Milderende maatregelen Tracévariant Vertaling Uitvoering
en aanbevelingen
Beschrijving o ~§ - .
© = L — e ! a—
= = 5 25 | 32| 2x| =20 5 ®
= < > o0 z @ 59 S £ £ @
3 = o Tz £ 2 o 3 g 3 Q2 =
= 0 2 o (SIS s 9 =] = c
S ) o= =G (OIS £ O @ .8 <
8 2 b S E = =} £ E=
a @ £
O]
conflictvrije lichtenregeling X X X AWV
N42 x Schipstraat.
Verbeteren fietsverbinding X X X X AWV
(ongelijkgrondse kruising
Verbeteren fietsverbinding X X X Gemeent
Schipstraat e
Verbeteren fietsverbinding X X X AWV
N42b

1.8 Synthese

Zowel het gewestplantracé als het doortochttracé is (op planniveau) beoordeeld ten opzichte
van beide referentiesituaties (met -en zonder ombouw van de N42 in het noorden).

Bij het doortochttracé wordt de bestaande doortocht door Wijnhuize geoptimaliseerd, er
worden fietspaden/ventwegen voorzien en het kruispunt met de Schipstraat wordt
vormgegeven als lichtengeregeld kruispunt. Deze maatregelen hebben geen belangrijke
impact op de omvang van de verkeersstromen. De verkeersleefbaarheid zal dus niet wijzigen
(score: 0). De ventwegen (gemengd verkeer) en het lichtengeregeld kruispunt zorgt voor een
beperkte verhoging van de verkeersveiligheid (score: +1) en kwaliteit van het netwerk voor
fietsers en voetgangers (score: +1). De verkeersveiligheid kan nog extra verhoogd worden
door de lichtenregeling op kruispunt N42 x Schipstraat conflictvrij te maken (milderende
maatregel). De doorstroming van gemotoriseerd verkeer zal niet in belangrijke mate wijzigen
(score: 0): de hogere ontwerpsnelheid en de beperkte uitwisselingen met
ventwegen/erfontsluitingen zorgen voor vlotter verkeer, de lichtenregeling zal doorgaand
verkeer op de N42 dan weer iets vertragen. Het systeem van ventwegen langs de doortocht
zorgt ervoor dat lokaal verkeer en fietsers moeten omrijden (minder
uitwisselingsmogelijkheden met de N42). Voor fietsers zal dit een beperkt neagtieve impact
(score: -1) hebben op de bereikbaarheid)



Het gewestplantracé heeft een relatief grote impact op de verkeersstromen. De intensiteiten
zullen sterk dalen op de Schipstraat en bestaande doortocht langs de N42. Dit heeft een
sterk positief effect op de verkeersleefbaarheid (score: +3).0ok de doorstroming van het
doorgaand verkeer zal sterk verbeteren. De ontwerpsnelheid op het gewestplantracé ligt
hoger en het op -en afrittencomplex heeft veel restcapaciteit (score +2). De bereikbaarheid
van gemotoriseerd verkeer zal afnemen (-1). Het gewestplantracé zorgt voor een extra
barriere. Lokaal verkeer zal in sommige gevallen (beperkt) moeten omrijden. Ook voor
fietsers vormt het gewestplantracé een extra barriere. Omdat traag verkeer gevoelig is voor
omrijden wordt de impact ingeschat op negatief (score -2). Als milderende maatregel wordt
voorgesteld een extra ongelijkgrondse kruising voor fietsers te voorzien met de
omleidingsweg.

Voorts wordt aanbevolen de fietsverbindingen kwalitatief in te richten, dit is mogelijk
aangezien de intensiteiten op deze verbindingen sterk zullen dalen. De verlaagde
intensiteiten zullen in het algemeen een positief effect hebben op de kwaliteit van het netwerk
voor fietsers en voetgangers (+2). Ten slotte heeft het gewestplantracé een sterk positieve
impact op de verkeersveiligheid (+3): Het fietsverkeer wordt niet meer geconfronteerd met
hoge intensiteiten. Kruisingen met het gewestplantracé worden ongelijkgronds uitgevoerd.

Doortochttracé Gewestplantracé
Effectengroep Score Score na MM en Score Score na MM
Aanbevelingen en
Aanbevelingen
Aanlegfase
Bereikbaarheid fietsers en -3 -2 -2 -1
voetgangers
Kwaliteit van het netwerk fietser en -3 -2 -1 -1
voetgangers
Verkeersleefbaarheid -2 -2 -1 -1
Verkeersveiligheid 0 0 0 0
Doorstroming gemotoriseerd -3 -2 -1 0
verkeer
Bereikbaarheid gemotoriseerd -3 -2 -2 -1
verkeer

Exploitatiefase

Bereikbaarheid fietsers en -1 0 -2 -1
voetgangers

Kwaliteit van het netwerk fietser en +1 +1 +2 +3
voetgangers

Verkeersleefbaarheid +1 0 +3 +3
Verkeersveiligheid +1 +2 +3 +3
Doorstroming gemotoriseerd 0 0 +2 +2
verkeer

Bereikbaarheid gemotoriseerd 0 0 -1 -1
verkeer

1.9 Leemten in de kennis
Er worden geen leemnten in de kennis vastgesteld.




1.10 Voorstellen tot postmonitoring
Er worden geen voorstellen tot postmonitoring geformuleerd.



2 Geluid en trillingen

2.1 Afbakening studiegebied

Het studiegebied zal zich uitstrekken tot een bepaalde afstand tot het projectgebied waarbinnen
een effect verwacht kan worden. Het studiegebied overlapt met dit voor mobiliteit. Alle wegen,
waar een significante verandering van de verkeersintensiteiten wordt verwacht (zowel een
toename als een afname), ten gevolge van het voorliggende project worden opgenomen in het
geluidsmodel.

De woningen en kwetsbare gebieden waar er na de realisatie van de herinrichting een toe- of
afname van de geluidsniveaus plaatsvindt, worden in kaart gebracht. Conform het
richtlijnenboek dient men de effecten van het verkeer te berekenen tot minstens de 50 dB(A)
geluidscontour (Laeg,night).

2.2 Methodiek beschrijving referentiesituatie

Voor de beschrijving van de huidige geluidskwaliteit in het studiegebied wordt in eerste instantie
gebruik gemaakt van de geluidsbelastingskaarten (parameter Lden) VOOr wegverkeer
(opgemaakt ten behoeve van de EU richtlijn Omgevingsgeluid). Daarnaast worden er ook
immissiemetingen en geluidsmodelleringen voorzien.

221 I mmi ssi emetingen

Het omgevingsgeluid wordt momenteel hoofdzakelijk bepaald door het drukke wegverkeer op
de bestaande N42. Plaatselijk kan lokaalverkeer eveneens een bijdrage leveren aan het
omgevingsgeluid. De referentiesituatie wordt beschreven op basis van geluidsmetingen en
overdrachtsberekeningen. Er werd op 6 vaste meetpunten over verschillende dagen gemeten
teneinde de inschatting te kunnen maken van het omgevingsgeluid tijd de dag-, avond-, en
nachtperiode.

Het aantal en de ligging van de meetpunten werd oordeelkundig gekozen door de
geluidsdeskundige in functie van de ligging van de bewoonde gebouwen en wegenis waar zich
een effect kan voordoen na doorvoering van het project. Op basis van deze immissiemetingen
heeft men al een eerste beeld van het huidige geluidsklimaat (en mate van geluidshinder) langs
de bestaande wegen en in de omgeving waar het doortocht/gewestplantracé voorzien is.

De ligging van de meetpunten werd geselecteerd in functie van het doortocht/gewestplantracé
en eveneens ter hoogte van de bestaande wegenis waar zich mogelijk effecten voordoen na het
realiseren van het doortocht/gewestplantracé (telkens t.h.v. de meest nabijgelegen bebouwing).

De geluidsmetingen leverden de waarde op van de grootheden Laeq, Lao1, Laos, La1o, Laso €n Lags
uitgedrukt in dB(A). De metingen werden uitgevoerd conform bijlage 4.5.1 van het VLAREM II.
Op elk meetpunt werd op een meethoogte van 4m continu gemeten tot een stabiel Laeq bereikt
wordt en op minstens 4m van een reflecterend object. De meetresultaten dienen ter ijking van
het model en worden getoetst aan de milieukwaliteitsnormen (MKN) uit VLAREM Il en in functie
van de bestemming van het meetpunt volgens het gewestplan.

De metingen werden uitgevoerd met een O6real
LXT. Deze instrumenten voldoen aan de wettelijke bepalingen in VLAREM II. De meettoestellen
werden op voorhand gekalibreerd met behulp van een ijkbron CAL 200 van Larson Davis. De
meetfout op de gemeten geluidsniveaus bedraagt +/- 1 dB(A).

Terminologie

Laen:  heeft betrekking op de jaargemiddelde waarde van de lawaaibelasting op een
welbepaalde plaats

Lnight: het A-gewogen gemiddelde geluidsniveau over lange termijn is, als gedefinieerd in 1ISO
1996-2:1987, vastgesteld over alle nachtperioden van een jaar
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Laeq,: het A-gewogen equivalent geluidsniveau is een maat voor het beschouwde fluctuerende
geluid. De discontinue geluidsbelasting gedurende een periode T wordt omgerekend
naar het niveau van een continu geluid met dezelfde geluidsbelasting

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

Laso,r: gemiddelde geluidsniveau gedurende de meetperiode T
Laos,t: het A-gewogen geluidsdrukniveau dat gedurende 95% van de observatieperiode T wordt

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

= &
&
st @
&,
Dy,
g,
QL\\
&
; ¢
; %
3
el
Wiing, 4
,,,,, -3
Ibkete of;‘.,
&3 e
S
Q N1
9"
=
% (s}
ST
:‘L\' 3
s Lo,
o “en Sts
& by (;’
&
(128))
&
el s
xes
4 :
*SEStrant s L) 2
i > 50°51'47 265'NB - 3°5048 874°0L
Schaal: 1: 11426

Figuur 2-1: Locatie vaste meetpunten (1 t/m 6)

222 Modell ering wegverkeersl awaali

Vermits de realisatie van het project gepaard gaat met een wijziging van de
verkeersintensiteiten is het van belang om de bijdrage van het wegverkeer van de relevante
wegen in de referentiesituatie met behulp van geluidscontouren voor te stellen.

Aan de hand van de (gemodelleerde) verkeersintensiteiten voor de referentiesituatie, de
snelheid van de voertuigen, de verdeling personenwagens / vrachtwagens en de wegbedekking
wordt een geluidskaart opgesteld die de geluidscontouren ten gevolge van het
wegverkeerslawaai weergeeft. Het immissieniveau wordt berekend t.h.v. de bewoonde
vertrekken gelegen langs de gemodelleerde wegenis en t.h.v. de kwetsbare gebieden.
Contourkaarten worden voor een hoogte van 4 meter berekend en de rasterresolutie bedraagt
10 x 10 m. Er werd gerekend met een globale absorptiefactor van 0,5. In het studiegebied is
immers een diversiteit van type gronden aanwezig (zowel weiland (zacht), tuinen (zacht),
parkings (hard)) zodat het onmogelijk is om alle gronden exact in te voeren.



De geluidsniveaus worden ook berekend op de verschillende immissiepunten (4 m hoogte) en
cfr. de oriéntatiegrafiek wordt per bewoond gebouw en andere geluidsgevoelige bestemming
het maximaal gewenste geluidsniveau (Lden) bepaald (dat afhangt van het geluidsniveau in de
referentiesituatie).

De verkeersgegevens zijn afkomstig van de discipline mobiliteit. De maximaal wettelijk
toegelaten rijsnelheden werden gehanteerd.

Op basis van de verkeersgegevens wordt langs de bestaande wegen met behulp van het
computerprogramma Geomilieu, dat steunt op de Nederlandse Standaard Rekenmethode I
(2012), de Lden en Lnight waarde berekend volgens het besluit van de Vlaamse Gemeenschap
van 22/7/2005. Bij de berekening van de geluidsoverdracht wordt verder rekening gehouden
met:

I de geometrische uitbreiding;

9 de afstand van de bronnen tot de immissiepunten;

9 lucht - en bodemabsorptie.

9 afschermingen (gebouwen, glooiing landschap (DHM), geluidsschermen)

De overdrachtsberekeningen voor het wegverkeerslawaai voor de referentiesituatie resulteren
in Lden-contouren van 55 dB(A) tot 75 dB(A) met een interval van 5 dB(A). Het Lden wordt op
basis van Laeq,dag, Laeg,avond €N Laeq,nacht berekend. Voor de berekening van de Laeq,dag, LAeg,avond
en Laeqnacht Wordt rekening gehouden met het percentage van het gemiddeld aantal voertuigen
tijdens de dag, avond en nacht.

Daarnaast werd rekening gehouden met de bebouwing in het studiegebied. Ook de werkelijke
hoogte van de gebouwen werd in het geluidsmodel ingevoerd.

Wat de wegverharding van de N42 betreft wordt er binnen het studiegebied 1 wegdektype
onderscheiden: het referentiewegdek SMA-C. Volgende correctiefactoren worden toegepast
voor dit type wegverharding:

Omschrijving Wegdekcorrectie (AWV 2022)
Lichte voertuigen (middel) zware
voertuigen
SMAT C, asfalt +0,00 +0,00

Wat de wegverhardingen van de aansluitende en omliggende wegen betreft zijn niet alle data
beschikbaar voor alle wegsegmenten in het studiegebied én is het technisch niet mogelijk een
koppeling te maken tussen gegevens van verschillende oorsprong en het akoestisch
rekenmodel. Daarom werd het gelijkheidsbeginsel toegepast, nl. alle wegsegmenten binnen het
studiegebied hebben eenzelfde invioed op het akoestisch bronvermogen, dit door de keuze van
één referentiewegdektype voor deze wegsegmenten. De berekeningen werden doorgevoerd
met steenmastiekasfalt (SMA-C) als referentie-wegdek. Dit type asfalt wordt immers veel
gebruikt binnenstedelijk en op provinciale wegen. De Vlaamse wegdekcorrectieterm (SMA-C =
0 dB) werd gebruikt.

2.3 Methodiek effectbespreking en -beoordeling

231 Juridische en beleidsmatige context

In deze paragraaf worden passages uit documenten die relevant zijn in het kader van het
voorliggende project kort weergegeven. Het betreft de actuele wetgeving maar ook teksten die
in afwachting van een officieel karakter in milieueffectenrapportage worden gehanteerd. Het
betreft volgende documenten:

1 VLAREMII

9 Besluit van 22/07/2005 van de Vlaamse regering betreffende de evaluatie en de
beheersing van omgevingslawaai

1 Oriéntatiegrafiek voor verkeersgeluid (goedgekeurd door Departement Omgeving



23.1.1 VLAREM 11

Conform het richtlijnenboek geluid en trillingen dient men de referentiesituatie te vergelijken met
de milieukwaliteitsnormen. Het betreft de norm die overeenstemt met de geluidsniveaus zoals
die in het betrokken gebied zouden mogen heersen om een akoestisch comfort te garanderen.

In VLAREM I, Bijlage 2.2.1. zijn milieukwaliteitsnormen voor geluid in open lucht opgenomen.
Het geluidsniveau wordt hierbij uitgedrukt in Lass 1. Deze parameter werd gekozen omdat het
een goede indicatie geeft van het aanwezige achtergrondgeluid en dus van de geluidskwaliteit
ncidentele
dat de meetduur telkens één uur moet bedragen. In onderstaande tabel worden de

in de omgeving, omdat

milieukwaliteitsnormen weergegeven:

Tabel 2-1:: Milieukwaliteitsnormen Vlarem Il voor geluid in open lucht (dB(A), Laos)

ok al

e

pi eken

Gebied Overdag | 6 svoAds | 6 s achts
1. Landelijke gebieden en gebieden voor 40 35 30
verblijfsrecreatie

2. Gebieden of delen van gebieden op minder dan 50 45 45
500m van industriegebieden niet vermeld in punt 3 of

van gebieden voor gemeenschapsvoorzieningen en

openbare nutsvoorzieningen

3. Gebieden of delen van gebieden op minder dan 50 45 40
500m van gebieden voor ambachtelijke bedrijven en

middelgrote ondernemingen, van

dienstverleningsgebieden of van ontginningsgebieden

tijdens de ontginning

4. Woongebieden 45 40 35
5. Industriegebieden, dienstverleningsgebieden, 60 55 55
gebieden voor gemeenschapsvoorzieningen en

openbare nutsvoorzieningen en

ontginningsvoorzieningen tijdens ontginning

6. Recreatiegebieden uitgezonderd gebieden voor 50 45 40
verblijfsrecreatie

7. Alle andere gebieden, uitgezonderd: bufferzones, 45 40 35
militaire domeinen en deze waarvoor in bijzondere

besluiten richtwaarden worden vastgesteld

8. Bufferzones 55 50 50
9. Gebieden of delen van gebieden op minder dan 55 50 45
500m gelegen van voor grindwinning bestemde

ontginningsgebieden tijdens ontginning

10. Agrarische gebieden 45 40 35

hoogste richtwaarde van toepassing.
Dag:
Avond:
Nacht:

Opmerking: Als een gebied valt onder twee of meer punten van de tabel dan is in dat gebied de

van 07.00 tot 19.00 uur
van 19.00 tot 22.00 uur
van 22.00 tot 07.00 uur
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