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1 Projectbeschrijving voorkeursalternatief ï onderzoeksfase 2 

1.1 Wegprofiel voorkeursalternatief 

Het hieronder besproken profiel omvat het profiel tussen de rotonde met de Langestraat en de 
Assestraat op het grondgebied van Herzele. Voor een overzicht van de dwarsprofielen wordt 
verwezen naar bijlage 2. 
 

1.1.1 Omvorming gedeelte N42 op grondgebied Zottegem 

 
De bestaande N42 wordt op het grondgebied van Zottegem heringericht vanaf de rotonde met 
de Langestraat tot aan de gemeentegrens met Herzele, meer bepaald ter hoogte van Witte 
Brug. De huidige weg, bestaande uit een 2x1 profiel in asfalt met aanliggend fietspad, zal 
worden vervangen door een 2x1 wegprofiel met parallelle ventwegen. De centrale 2x1 weg zal 
een autoweg worden waarbij landbouwverkeer en niet-gemotoriseerd verkeer via de ventwegen 
dient te rijden. De heringerichte weg zal bestaan uit twee rijvakken van 3,5m breed, geflankeerd 
door een zijberm van ca. 3m die met gras en mogelijk struiken/bomen wordt ingezaaid. De 
maximaal snelheid op de N42 zal 70km/h bedragen. Ter hoogte van Witte brug wordt er een 
voetgangers-/fietserstunnel voorzien.  
 

 
Figuur 1: Detail aansluiting rotonde Langestraat te Zottegem 

 
Figuur 2: Detail aansluiting N42b Witte Brug 

 



 

 

Om de bereikbaarheid van de woningen en handelszaken langsheen de N42 tussen de rotonde 
en Witte Brug te garanderen worden ten noorden en zuiden van de N42 ventwegen aangelegd. 
De ventwegen worden voorzien met een breedte van ca. 5m (dubbele rijrichting) en een 
voetpad met een minimum breedte van 1,5m. De ventwegen zullen een maximale snelheid 
krijgen van 50 km/h.  
 
Onder de ventwegen zal ook een nieuwe riolering aangelegd worden. Ook in de Wellestraat, 
ten noorden van de Europaweg, zal nieuwe riolering aangelegd worden. Er wordt gebruik 
gemaakt van een gescheiden systeem. De riolering komt op een diepte tussen 1,5 en 3m te 
liggen. 
 

 
 
De ventweg ten noorden van de N42 wordt een doodlopende straat, maar waarbij 
keerbewegingen1 mogelijk zijn op het einde van de weg. De ventweg ten zuiden van de N42 zal 
bij het gewestplantracé aansluiten op de Gentweg (huidige N42b) voor lokale verbindingen. Het 
lokale verkeer van oa. Wijnhuize kan via het oude tracé en de zuidelijke ventweg naar de 
rotonde ter hoogte van de Langestraat rijden.  
 
De zuidelijke en noordelijke ventweg langsheen de N42 zullen met een fiets/voetgangerstunnel 
met elkaar worden verbonden om de bereikbaarheid van beide ventwegen voor de zachte 
weggebruiker te garanderen. Verschillende functies (oa. tankstation) zullen niet meer 
rechtstreeks ontsluiten op de N42, maar zullen via de ventwegen vanaf de rotonde met de 
Langestraat bereikbaar zijn. 
 
Ter hoogte van de Witte Brug wordt een talud gecreëerd om de wegenis over de tunnel te 
leiden. Voorafgaand aan de ophoging zal de teelaarde (circa 30cm) afgegraven worden. Om de 
tunnel te realiseren zal de bodem tot een diepte van ongeveer 5m afgegraven worden. Ten 
noorden en ten zuiden van de tunnel wordt het fietspad tot ongeveer 1,5m ingegraven, waarna 
het niveau geleidelijk stijgt. Ten oosten van de fietstunnel worden grachten voorzien en zal de 
Ter Erpenbeek deels ingekokerd worden. Op deze manier wordt een faunapassage onder de 
geplande wegen gecreëerd. Ter hoogte van deze passage wordt de bodem tot ongeveer 7,6m 
diep uitgegraven.  De diepte van de grachten varieert tussen 0,5 en 1m. De bestaande duiker 
onder de Gentweg zal ook vervangen worden. Ten noorden van de geplande weg en ten 
westen van de beek, wordt een bufferbekken (circa 990m²) voorzien. Ter hoogte van dit bekken 
wordt de bodem tot ongeveer 2,6m uitgegraven.  

1.1.2 Gedeelte N42 op grondgebied Herzele 

 
Vanaf de gemeentegrens van Herzele ter hoogte van Witte Brug wordt een nieuw wegtracé 
aangelegd tot aan de kruising met de N42/N42c (ter hoogte van het bedrijf Ascolo). De nieuwe 
N42 zal worden voorzien met een 2x1 wegprofiel met rijstroken van elk 3,5m breed met een 
centrale verhoogde middenberm (new Jerseyôs) en een zijberm van ca. 3m ingezaaid met gras. 

 
1 De keerbewegeningen zijn zowel voor personenverkeer als voor vrachtverkeer in het kader 
van leveringen aan het tankstation. 



 

 

Het wegdek wordt uitgevoerd in geluidsarm materiaal (SMA-D). De weg wordt aangelegd buiten 
de bebouwde kom, waardoor een maximaal snelheidsregime tussen de witte brug en de N42c 
van 90 km/h kan gehanteerd worden.  
 
Ten noorden van de geplande weg en ten oosten van de beek wordt een zone voor 
boscompensatie voorzien, waar nieuwe bomen aangeplant zullen worden.Ten zuidoosten van 
de zone voor boscompensatie worden twee erosiepoelen met grasbufferstrook en aarden wal 
gepland. De westelijke erosiepoel krijgt een oppervlakte van ongeveer 1197m² en de oostelijke 
poel krijgt een oppervlakte van ongeveer 1013m². Beide poelen worden tot een diepte van 1m 
uitgegraven. 
 
Ten oosten van de Ter Erpenbeek komt de weg op een ophoging te liggen. Het niveau van de 
weg daalt geleidelijk tot het gelijk komt te liggen met het huidige niveau. Lokaal zal het terrein 
genivelleerd worden in functie van de aanleg van de nieuwe weg. De diepte van een 
plaatselijke afgraving kan oplopen tot ongeveer 80cm. Vervolgens wordt bijkomend 80cm 
afgegraven om de weg te realiseren, waardoor de totale afgraving kan oplopen tot ongeveer 
1,6m ïmv. Elders kan het terrein lokaal opgehoogd worden. Een ophoging wordt steeds 
voorafgegaan door het afgraven van de teelaarde. 
 
Langs de talud waarop de weg komt te liggen, worden grachten gepland. De weg met 
pechstroken wordt ongeveer  14m breed. De grachten komen op ongeveer 11m van de weg te 
liggen en worden ongeveer4,1m breed en ongeveer 1m diep. Naar het einde van de talud, 
richting het oosten, worden de stroken tussen de weg en de grachten smaller en vervolgens 
worden de grachten breder. Langs deze grachten worden ook ventwegen voorzien. De 
zuidelijke ventweg draait ter hoogte van Vossenhoek richting het zuiden, weg van het tracé. De 
noordelijke ventweg blijft het tracé echter volgen. Deze noordelijke ventweg is uitgerust als 
tweekarrenspoor zodat landbouwvoertuigen maar ook fietsers deze kunnen gebruiken. De berm 
tussen de weg en de grachten is 1,5m breed en de grachten worden tussen de 7m (noorden) 
en 8m (zuiden) breed. De diepte van de grachten varieert en kan plaatselijk oplopen tot 3m. De 
stroken tussen de grachten en de ventwegen zijn ongeveer 1m breed en de ventwegen zijn 
3,8m breed. Ten oosten van Vossenhoek wordt een droge ecotunnel voorzien onder de weg. 
Deze tunnel komt deels in ophoging te liggen (circa 2m ïmv). Meer naar het oosten wordt ten 
zuiden van de rijweg een extra afwateringsgracht gepland.  
 
Er wordt 1 kruising met uitwisselingsmogelijkheden ter hoogte van de Schipstraat voorzien 
onder de vorm van op-en afritten. Dit complex zorgt ervoor dat Sint-Lievens-Esse vanaf de N42 
bereikbaar blijven. De N42 wordt ter hoogte van de kruising met de Schipstraat voorzien in een 
U-bak. De diepte van de uitgraving loopt hier op tot ongeveer 8,5m -mv. Rondom de brug wordt 
het terrein genivelleerd waardoor ook de op-en afritten deels dieper komen te liggen dan het 
bestaande maaiveld en dit tot ongeveer 1,5m.  
 
Door middel van het op- en afrittencomplex worden Wijnhuize (enkel richting Geraardsbergen) 
en Sint-Lievens-Esse ontsloten. De afslag beweging vanaf de Schipstraat komende vanuit 
Wijnhuize op de N42 richting Gent zal uit veiligheidsoverwegingen verboden zijn (scherpe bocht 
Schipstraat en slechte zichtbaarheid achter de hoeve voor het verkeer komende van Sint-
Lievens-Esse). De bewoners van de huidige N42 dienen dan de oude N42b te gebruiken en de 
aangesloten nieuwe ventweg om de rotonde N42 x Langestraat te bereiken. De N42 zal de 
Schipstraat kruisen onder de reeds gerealiseerde brug. Ten zuiden van de brug aan de 
Schipstraat wordt een erosiepoel voorzien met een grasbufferstrook en een aarden wal. Deze 
poel krijgt een oppervlakte van ongeveer 1.538m² en een diepte van maximum 2,47m.  
 
Vervolgens komt de weg terug op het bestaande niveau te liggen. Doordat het terrein echter 
zeer onregelmatig is, dient dit genivelleerd te worden. Plaatselijk kan dit gepaard gaan met een 
lichte afgraving, maar richting het zuiden komt de weg op een ophoging te liggen. Op het punt 
waar de nieuwe weg terug aansluit op de bestaande, komt de weg terug op het bestaande 
niveau te liggen. 
 



 

 

Ten zuiden van de Leugenstraat worden nog twee ecotunnels gepland. De droge doorgang 
komt op ongeveer 2m-mv te liggen en de natte tunnel komt in de loop van een bestaande 
gracht te liggen, zodat geen bijkomende uitgraving nodig is. Ter hoogte van deze ecotunnel en 
ten oosten van de weg wordt een drainagesysteem aangelegd met verschillende buizen. Dit 
systeem dient voor drainage van naastgelegen landbouwterreinen die mogelijks vernatting door 
de ophoging van de naastgelegen rijweg zouden ondervinden. Ter hoogte van de buizen dient 
rekening gehouden te worden met een uitgraving tot ongeveer 2m-mv.  
 
Net ten noorden van de Molenbeek komen het nieuwe tracé en het bestaande terug samen. 
Om dit te realiseren wordt de bestaande weg over een kort stuk heraangelegd. het bestaande 
fietspad (Assestraat- N42b) wordt aan de westzijde opgebroken en als dubbelrichtingsfietspad 
aangelegd, namelijk tot aan de Assestraat. 
 
Verder worden geen fietsvoorzieningen en rechtstreekse erftoegangen voorzien. Het nieuwe 
tracé wordt aangesloten op het bestaande tracé ter hoogte van de Gentweg, richting 
Assestraat. Tot slot gebeurt de afwatering maximaal gravitair via langsgrachten (5m breedte). 
 
De bewoners langsheen de huidige gewestweg dienen dan de oude N42b te gebruiken en de 
aangesloten nieuwe ventweg om de rotonde N42 x Langestraatstraat te bereiken. De 
ventwegen zullen tevens fungeren als verbinding tussen de Leugenstraat - Gentweg, 
Leugenstraat ï Schipstraat en Schipstraat ï Vossenhoek. De Gentweg (N42b en N42c) die de 
N42 kruist, zal langs beide zijden van de N42 worden afgesloten. Richting de rotonde met de 
Langestraat zal de Gentweg overgaan in de ventweg langsheen de vernieuwde N42. Op deze 
manier zullen de woningen en bedrijven langsheen de Gentweg ontsloten kunnen worden. De 
ventweg langs de oostzijde, betreft een tweekarrenspoor van de Vossenhoek ï Schonenberg ï 
Schipstraat ï Leugenstraat ï Gentweg, welke enkel voor tractoren (tractorsluis) en zwakke 
weggebruikers (verbinding met de fietsbrug Schonenberg) toegankelijk zal zijn. Het nieuwe 
tracé zal de wegen Vossenhoek, Schonenberg en Leugenstraat kruisen. Langs beide zijden van 
de N42 worden deze wegen afgesloten. Langs de westzijde worden ze op het einde voorzien 
van een pijpekop, langs de oostzijde van een tractorsluis. 
 
Uit het onderzoek dat reeds gevoerd werd in het kader van de gedeeltelijke afschaffing van de 
buurtwegen zijn er reeds maatregelen genomen om de mogelijke effecten van het doorsnijden 
van de verschillende verbindingen te beperken (voor een overzicht zie §Error! Reference 
source not found.). Deze maatregelen werden reeds geïntegreerd in het ontwerp. Langsheen 
het nieuwe tracé worden de parallelwegen langs de oostzijde voorzien van (semi)-verharding 
waarbij deze ook dienst doen als fiets/wandelverbinding. Deze bieden de mogelijkheid om de 
Schipstraat en de fietsbrug aan Schonenberg te bereiken waarmee de N42 kan gedwarst 
worden. De ventwegen dienen om de bereikbaarheid van de landbouwpercelen te garanderen 
tussen de Gentweg/Schipstraat/Schonenberg en Vossenhoek. De ventwegen worden hier ook 
voorzien van een tractorsluis om ongewenst gemotoriseerd verkeer te weren  

1.1.3 Afwerking en materiaalkeuze 

De hoofdweg N42 wordt uitgevoerd in (geluidsarm) asfalt (SMA-D). De ventwegen tussen de 
rotonde thv de Langestraat en de Witte brug worden in kws-verharding voorzien. De afscheiding 
tussen de ventwegen en de primaire weg gebeurt door middel van een groenstructuur 
bestaande uit grasstroken en bomen. De ventwegen langsheen de nieuwe N42 worden 
maximaal in semi-onverharde materialen voorzien. 
 
Daar waar bestaande groenstructuren, zoals struweelopslag, bomenrijen en houtkanten, 
gedwarst worden, worden deze groenstructuren versterkt met de locatie-eigen types. De 
bermen worden ecologisch aangelegd en beheerd als graslandbermen. Bij het ontwerp van dit 
groenplan werd er op toegezien dat het bestaande open kouterlandschap behouden blijft. 



 

 

1.2 Fietsvoorzieningen voorkeursalternatief 

Ter hoogte van Wittebrug wordt een fietstunnel voorzien onder de N42 door die de huidige N42 
verbindt met de noordelijke ventweg langsheen de N42 (ventweg tussen het gedeelte 
Langestraat en Witte Brug) (zie Figuur 2). 
 
Uit het onderzoek naar de gedeeltelijke afschaffing van de buurtwegen (2017) werd beslist de 
ventwegen langsheen het gewestplantracé ook te gebruiken als fiets- en wandelpaden. De 
parallelwegen langsheen het nieuwe tracé van de N42 worden gedeeltelijk verhard zodat deze 
vlot toegankelijk zijn voor fietsers. 
 
Thv Schonenberg wordt een fietsbrug voorzien om de kernen van Wijnhuize en St Lievens Esse 
voor de zwakke weggebruikers te blijven verbinden (en biedt de opportuniteit om de BFF van de 
Schipstraat naar Schonenberg te verleggen). De fietsbrug maakt aansluiting op de bestaande 
landbouwweg (Schonenberg). De totale lengte van de brug zal 506m bedragen. De brug zal op 
pijlers rusten die om de 10m geplaatst worden. Ter hoogte van de pijlers worden 
funderingszolen en funderingspalen voorzien de funderingszool zal 2m diep reiken en de 
funderingspalen tot ongeveer 20m diep. 
 
In het zuiden van het projectgebied wordt op de Gentweg tussen het bedrijf Ascolo (ter hoogte 
van de aansluiting van het gewetsplantracé met de Gentweg) en de Assestraat een 
dubbelrichtingsfietspad aangelegd van 2,5m breed. Tussen het fietspad en de rijweg wordt in 
de berm een vangrail voorzien. 

1.3 Overige geplande ingrepen 

1.3.1 Afwatering wegenis 

 
Naar aanleiding van voorliggend project werd in opdracht van AWV een hydronautstudie 
opgemaakt met als doelstelling om de waterhuishouding van het projectgebied in kaart te 
brengen. De hydronautstudie levert volgende info aan: 

¶ Geeft aan waar de buffering in de langsgrachten voldoende is om de vooropgestelde 
eisen van de Provincie /VMM en de watertoets te respecteren (buffervolume van 330 
m³/ha) en doorvoerdebiet van 10 l/s/ha verharding). Indien niet worden de nodige 
buffervolumes met hun karakteristieken berekend en gedefinieerd; 

¶ Geeft de locatie en karakteristieken aan van de knijpleidingen, bufferkokers, 
wervelventielen en overstorten, waar dit nodig wordt geacht. 

¶ De afwateringsdetails ter hoogte van de fietserstunnel en het complex Schipstraat (de 
N42 gaat daar in U-bak onder de brug door) worden uitgewerkt. Indien nodig wordt 
informatie aangeleverd de hydraulische dimensionering van de pompputten. 

¶ Formuleert aanbevelingen voor de aanpassing van de afwateringsplannen (diameters, 
buffering, knijpen, pompputten,é) van het project van de N42b en de aangrenzende 
projecten (oa. Project N464 Schipstraat en van de N42 Langestraat ï Witte Brug); 

¶ Invullen van de watertoets. 
 
Onderstaande basisprincipes / doelen werden voor ogen gehouden bij de controle van het ont- 
werp voor het afwateringssysteem van de N42: 

¶ beperking van het aantal lozingspunten naar de waterlopen; 

¶ het zoveel mogelijk gravitair afvoeren van het water; 

¶ het zoveel mogelijk realiseren van de afwatering d.m.v. open grachten zodat maximaal 
kan geïnfiltreerd worden; 

¶ het bufferen en vertraagd lozen van hemelwater op basis van een buffervolume van 330 
m³/ha en een doorvoerdebiet van 10 l/sec/ha verharding. 

 
De lozingspunten waarop een nieuwe verharding wordt aangesloten worden in de regel 
voorzien van een knijpconstructie zodat het doorvoerdebiet wordt beperkt en het opwaarts 
buffervolume optimaal wordt benut. Aangezien de doorvoerdebieten variëren van 7 l/s tot 24 l/s, 
wordt gebruik gemaakt van hydroslides. Hiermee kunnen lage doorvoerdebieten worden 



 

 

gerealiseerd, maar het onderhoud zal regelmatig moeten gebeuren (verstoppingsgevaar). De 
Provincie Oost-Vlaanderen laat toe om bij verharde oppervlaktes kleiner dan 0,5 hectare te 
bufferen a rato van 250m3/ha en een knijp van 110mm. 
 
Er worden erosiemaatregelen genomen in de zones waar het risico op afstroming van 
onverharde gebieden reëel is. Hierbij worden onder andere grasbufferstroken met dammen met 
plantaardige materialen voorzien of worden erosiepoelen met aarden wallen voorzien, waarin 
het materiaal kan bezinken en het water kan infiltreren. Waar over een lange afstand ruimte 
beschikbaar is voor erosiepoelen worden de poelen onder verdeeld in verschillende 
compartimenten. 
 
De grachten, leidingen en buffers werden gedimensioneerd dmv een model opgebouwd inIWCS 
en doorgerekend met composietbuien. Het afwateringsontwerp houdt rekening met de geplande 
verhardingen (en hun respectievelijke afvoercoëfficiënten), afstromende taluds (met hun 
respectievelijke afvoercoëfficiënten) en met het gepland wegprofiel. 
 
Voor een gedetailleerde beschrijving van de maatregelen van oa. afwateringsmaatregelen, 
erosiemaatregelen, leidingen tunnel en pompkelder U-bak Schipstraat en gebieden voor 
bijkomen de buffering wordt verwezen naar de hydronautstudie (zie bijlage 6). 
 
De concrete afwatering ziet er als volgt uit: 
Buffergrachten (infiltratie en buffering nieuwe verharde oppervlakte: 330m³/ha + max 
lozingsdebiet naar beek 10 l/s/ha). Volgende maatregelen worden genomen in het kader van de 
waterhuishouding: 

¶ Buffergrachten met knijpconstructies leveren volgende buffervolumes op (eis van 
330m³/ha): 

¶ Gracht N42 Noord (Witte Brug ï Schipstraat) links: 589.31m³ > 369m³ 

¶ Gracht N42 Noord rechts: 675.62m³ > 380m³ 

¶ Gracht N42 Zuid (Schipstraat ï Gentsesteenweg) links: 388.20 m³ > 322 m³ 

¶ Gracht N42 Zuid rechts: 354.37m³ > 280 m³ 

¶ U-bak met pompput (150m³ buffervolume) thv de Schipstraat: 

¶ Aanleg van een bufferbekken van 470 m³(bufferen RWA zone Langestraat ï Witte Brug 
bovenop volume van 330m³ dat in leidingen wordt gebufferd) voor de Molenbeek 

¶ Hydroslides bij aansluiting van de grachten op de beek 

¶ Aanleg van de wegkoffer boven de grondwaterstand gemonitord via peilbuizen over het 
ganse tracé 

¶ Erosiebestrijdende maatregelen: 
o Bezinkingsgracht 
o Grasstroken ten noorden en ten zuiden van de kruising met Schonenberg, ten 

noorden en ten zuiden van de kruising met de Schipstraat,  
o Erosiepoelen ter hoogte van de kruising met Vossenhoek, ten zuiden van de 

kruising met de Schipstraat (langs de westzijde van het nieuwe tracé). Deze 
worden vergezeld van een aarden wal. 

 
Voor de fietsbrug thv Schonenberg is voor het oostelijk gedeelte en het brugdek een buffering 
van 56m³ noodzakelijk. Hiervoor wordt aangetakt op de bufferpoel. Deze bufferpoel bevindt 
zicht ten oosten van de fietsbrug langs Schonenberg. De bufferpoel stort via een knijpleiding 
over naar de langsgracht van de N42. Voor het westelijk gedeelte is een buffervolume van 28m³ 
noodzakelijk. Hiervoor wordt de westelijke langsgracht vanaf Schonenberg ongeveer over 70m 
in noordelijke richting verdubbeld in volume. 
 



 

 

 
Figuur 3: overzicht afwatering fietsbrug Schonenberg (geel is het westelijk gedeelte, rood het brugdek en 
oranje het oostelijk gedeelte) 

 

 
Figuur 4: Aanduiding bufferpoel langs Schonenberg (rode wolk op de figuur) 



 

 

1.3.2 Geluidsmilderende maatregelen 

In 2015 werd een akoestische studie uitgevoerd in het kader van de project-MER screening die 
was uitgevoerd voor de vorige vergunningsaanvraag. Hieruit kwamen enkele maatregelen die 
werden opgenomen in het ontwerp van het voorkeursalternatief. Het wegdek van de N42 vanaf 
de rotonde met de Langestraat tot de aansluiting met de Gentstraat wordt voorzien in 
geluidsarmwegdek (SMA-D). Ter hoogte van de Schipstraat en Leugenstraat worden 
bijkomende geluidsmaatregelen getroffen: 

¶ Ter hoogte van de kruising van de N42 met de Schipstraat worden op de keermuren van 
de open sleuf 3 m hoge geluidsschermen geplaatst ten behoeve van de akoestische 
afscherming van de woningen in de Schipstraat. De onderste 3 m van de keermuur 
worden bekleed in akoestisch absorberend materiaal. De geluidsschermen hebben een 
hoogte van ca. 6m. Het deel dat boven de sleuf uitkomt (afhankelijk van de locatie 
varieert tot van ca. 6m tot 3m) wordt in transparant materiaal uitgevoerd. 

¶ Er worden op specifieke locaties geluidsschermen (ca. 3m tov maaiveld) geplaatst aan 
beide zijden van de N42. Dit wordt geïllustreerd op onderstaande figuur. 

 

 
Figuur 5:Overzichtskaart geluidswerende constructies1 

1.3.3 Verlichting 

De verlichting wordt voorzien conform de lichtvisie voor gewestwegen zoals reeds beschreven 
in deelrapport I onder de projectbeschrijving. Voor de fietsinfrastructuur wordt met het oog op 
het minimaliseren van effecten op fauna (zie verder discipline biodiversiteit) rekening gehouden 
met de advisering rond vleermuisvriendelijke verlichting van het INBO, dat uitgaat van volgende 
stapsgewijze aanpak: 
 

1) Vermijd verlichting waar mogelijk 
2) Verlicht enkel een deel van de nacht 
3) Beperkt de intensiteit van de verlichting en vermijd strooilicht waar mogelijk 
4) Gebruik een aangepast kleurenspectrum 

 
Dit wil zeggen dat op volgende punten verlichting wordt voorzien: 



 

 

¶ Tussen de rotonde met de Langestraat en de Witte Brug. De verlichtingspalen worden 
hier langs de buitenzijde van de ventwegen voorzien. 

¶ In de fietstunnel en aansluitingswegen van de fietstunnel ter hoogte van de Witte Brug 
wordt verlichting voorzien. In de fietstunnel zullen opbouw armaturen voorzien worden 
op het tunneldak. 

¶ Ter hoogte van de kruising met de Schipstraat worden langs de op-en afritten verlichting 
voorzien (verlichtingspalen langs de buitenzijde van de op-en afritten. Figuur 6 geeft de 
lichtintensiteiten weer ter hoogte van dit complex.  

¶ Op de fietsbrug zal verlichting voorzien worden in de leuning van de brug (lage armatuur 
met minimaal strooilicht), hier wordt ook een amberkleuring lichtspectrum. 

 
De ventwegen langs de N42 worden niet afzonderlijk/bijkomend verlicht. In bijlage 10 kan het 
verlichtingsplan teruggevonden worden.  
 

 

 
Figuur 6: lichtintesiteitenkaart ter hoogte van het op-en afrittencomplex aan de Schipstraat 



 

 

1.3.4 Onteigeningen 

Ten zuiden van de N42 tussen de rotonde en de Witte Brug werden een 10-tal woningen 
onteigend en gesloopt om plaats te maken voor de herinrichting van de N42 met de parallelle 
ventwegen. Op vandaag zijn de woningen tussen de Langestraat en de Witte Brug reeds 
onteigend en gesloopt. Voor het nieuwe tracé tussen de Witte Brug en de aansluiting met de 
N42 moet ca. 10ha landbouwgebied worden onteigend. Op vandaag zijn deze percelen ook 
reeds onteigend. Enkel in het kader van de realisatie van de fietsbrug Schonenberg zijn 
momenteel nog 6 innames lopende. 

1.3.5 Groenvoorzieningen 

Tussen de rotonde met de Langestraat en de Witte Brug worden tussen de N42 en de 
ventwegen telkens een bomenrij voorzien; 
Volgende groenvoorzieningen worden langsheen het tracé van de N42 getroffen: 

¶ Ten oosten van de Witte Brug zijn langsheen de N42 groene taluds gelegen; 

¶ Ten oosten van de Ter Erpenbeek en ten noorden van de N42 is een zone voor 
boscompensatie voorzien; 

¶ Ten zuiden van het gewestplantracé ter hoogte van Vossenhoek is een oppervlakte van 
ca. 7.500m² voorzien in het kader van boscompensatie. 

¶ Tussen Vossenhoek en Schonenberg zijn groene taluds gelegen tussen de N42 en de 
afwateringsgrachten; 

¶ Tussen de op-en afritten en de N42 ter hoogte van de Schipstraat worden groenzone met 
struiken en een bomenrij voorzien; 

¶ Tussen de Leugenstraat en de aansluiting met de Gentweg zijn groene taluds aanwezig; 

¶ Ter hoogte van de aansluiting met de Gentstraat staat een solitaire boom tussen de N42 
en de aansluiting van de oostelijke ventweg op de Gentweg. 

¶ De overige bermen worden ecologisch aangelegd en beheerd als graslandbermen. 
 
De groene taluds zijn telkens ingezaaid met gras.  

1.3.6 Migratiemogelijkheden fauna 

 
In samenspraak met ANB worden langsheen het tracé een aantal amfibietunnels voorzien 
onder de vorm van een ronde buis van 1m diameter.  

¶ Ecopassage langs de Ter Erpenbeek: Over een afstand van 37 m wordt een koker 
voorzien met doorlopende oevers.  

¶ Tussen Vossenhoek en Schonenberg, t.h.v. de populierenaanplant, onder de vorm van 
een droge ecotunnel over een lengte van ca. 42 meter; 

¶ Ten zuiden van de Leugenstraat, waar een droge en een natte ecotunnel worden 
voorzien over lengtes van ca. 56 en 62 m. 

 
De ecotunnel hebben een dimensionering van 2m breedte en 1,5m hoogte. Het betreffen 
vierkante ecotunnels. 
 
Bij realisatie van een faunapassage ter hoogte van de Ter Erpenbeek wordt zowel de 
bestaande dwarsing met de N42 als het nieuwe wegtracé aangepakt. Over een afstand van 
37m wordt een koker voorzien. In deze koker wordt een looppad aangelegd met betonnen 
loopvlak. Doelsoorten van dit type faunapassage zijn in hoofdzaak kleine grondgebonden 
zoogdieren zoals bunzing, hermelijn en muizen en in mindere mate egel en konijn. Ook 
vleermuizen, reptielen, amfibieën en vissen maken gebruik van (eco)duikers. Voor vleermuizen 
en vissen is uiteraard geen loopstrook nodig. De loopstroken hebben een breedte van 0,30 (o.a. 
muizen en amfibieen), 0,40 (o.a. bunzing en hermelijn) tot 0,50m (o.a. Egel en steenmarter) 
afhankelijk van de doelsoorten. 
 
T.h.v. de populieraanplant aan Vossenhoek-Schonenberg en ten zuiden van de Leugenstraat 
worden amfibieëntunnels voorzien en dit onder de vorm van een ronde buis van 1 m diameter. 
Onderstaande figuren tonen voorbeelden van mogelijke inrichting van de faunapassage. 



 

 

 

  

Prefab duiker met betonnen loopstroken Geïntegreerde betonnen looprichels met 
opstaande rand en gronddek 

 
Overige prefab constructies 

  
Voorbeeld van een ecoduiker met aan beide 
zijden een loopstrook waarin grond is aange 
bracht 

Voorbeeld van geïntegreerde betonnen 
looprichel met opstaande rand en gronddek 

Figuur 7: Illustraties mogelijke inrichting faunapassages 

De overgang van de stroken naar de oever worden vlak of met maximaal een helling van 30° 
voorzien. Daarnaast worden geen hoogteverschillen, verspringingen, onderbrekingen tussen 
over en looppad voorzien. 
 
In het aanloopgebied naar de faunapassage wordt geleiding voorzien onder de vorm van 
oeverbegroeiing langs de waterloop. Daarnaast worden langs het wegtracé lokaal raster en/of 
schermen geplaatst die goed aansluiten op de voorziening, maar die aan de veilige kant van de 
weg worden voorzien en onderdeel vormen van het aanloopgebied. Het raster loopt door tot 
een duidelijk gedefinieerd volgend landschapselement of minstens 50m van de faunapassage. 
 

 
 



 

 

Gezien de strook niet aansluit op de oever is 
ze ongeschikt als faunapassage 
 

Een dam met duiker in de sloot geeft een 
natuurlijkere aansluiting dan een betonnen 
loopplank 

Figuur 8: Voorbeelden aansluitingen faunapassage 

 
Bij de inrichting van de faunapassages wordt rekening gehouden met volgende elementen: 

¶ De ingang steekt niet uit; 

¶ De geleiding in het aanloopgebied van de voorziening sluit aan op bestaande 
verbindingsroutes en leefgebieden in het achterland. Hierbij worden dezelfde materialen 
en structuren gebruikt als in het achterland; 

¶ Naast de geleiding wordt de directe omgeving van de ingang voor de doelsoorten 
aantrekkelijk worden gemaakt. Een droge greppel met bladmateriaal loodrecht op de 
ingang trekt amfibieën aan; 

¶ De amfibieëntunnel komt niet te dicht onder de asfalt te liggen; 

¶ De vegetatie rondom de tunnelingangen wordt goed beheerd. De ingang van de tunnel 
zal enerzijds voor doelsoorten toegankelijk blijven, anderzijds zal de vegetatie nabij de 
ingang voldoende dekking bieden; 

¶ Een betonnen bodem zal niet onbedekt zijn. Dit zou de tunnel ongeschikt maken voor 
amfibieën. Het beton onttrekt vocht aan met name jonge exemplaren, die daardoor 
worden vastgezogen en sterven. Het beton zal altijd met een laagje aarde of zand 
worden bedekt; 

¶ Bij de aanleg van de amfibieëntunnel zal worden gestreefd naar eenvoud. De tunnels 
worden zo eenvoudig en recht mogelijk aangelegd zonder inspectieputten, bochten, 
knikken, é. 

1.4 Fasering voor de realisatie van het project 

 
De werken worden uitgevoerd in 4 fasen. De totale voorziene uitvoeringstermijn bedraagt 
ongeveer 435 werkdagen (exclusief consolidatietermijnen in het kader van ophogingen ï ca. 4 
maanden). In onderstaande beschrijving worden per fase de ingrepen beschreven, duur en 
ingeschatte vrachtwagentransporten. 

¶ Voorbereidende werkzaamheden en grondwerken  
Langsheen het traject worden grachten gedempt en bomen gerooid (voornamelijk ter 
hoogte van Ter Erpenbeek en Schonenberg). Ter hoogte van de Schipstraat worden 
taluds aangepast en wordt een stuk weg opgebroken. Ter hoogte van de Gentweg 
worden beveiligingsconstructies (vangrails, betonnen veiligheidsstootbanden) 
verwijderd.  Vervolgens wordt gestart met de uitgraving en ophoging voor de aanleg 
van het uiteindelijke nieuwe tracé. Waar ophogingen nodig zijn zal gewerkt worden met 
ophogingsmassieven in het kader van zettingen en consolidatie (dit heeft een wachttijd 
van ongeveer 4 maanden). Voor de voorbereidende werkzaamheden en grondwerken 
wordt een periode van 150 dagen voorzien. 

¶ Wegenwerken 
De volgende fase betreft de wegenwerken zelf, waarbij onder funderingen, funderingen, 
asfaltverharding en betonverharding wordt aangebracht. Voor de wegenwerken zelf 
worden ca. 20 vrachtwagens of betonmixers nodig geacht. De duur van de effectieve 
wegenwerken wordt ingeschat op ca. 60 werkdagen. 

¶ Afwatering en kunstwerken 
Ter hoogte van de Witte Brug wordt de duiker en fietskoker aangelegd en 
rioleringswerken worden uitgevoerd. Voor deze werken worden ca. 5 vrachtwagens en 
betonmixers voorzien. De duur van deze fase wordt ingeschat op ca. 57 dagen. 

¶ Diversen 
Onder diverse werken worden transporten van overig materiaal (kantopsluitingen, 
signalisatie,é) begrepen, wegmarkeringen, groenaanleg, é. Voor deze werken worden 
ca. 5 vrachtwagens nodig geacht en machines voor markeringen, zaai- en 
maaimachines. Deze fase wordt ingeschat in ca. 9 dagen en 2*3 dagen onderhoud per 
jaar. 



 

 

1.5 Beschrijving van de aanlegwerkzaamheden 

 
Onderstaande figuur geeft de zones weer die voorzien zijn voor tijdelijke werfburelen. In deze 
zones worden geen bodemingrepen gepland. Er zal gebruik gemaakt worden van rijplaten, 
zodat het niet nodig is om de teelaarde af te graven. 
 

 
Figuur 9: Aanduiding werfzones 

 



 

 

1.5.1 Bemaling 

Er wordt voor voorliggend project bemaling voorzien voor rioleringen, de duikers ter hoogte van 
de Witte Brug en de onderdoorgang aan de Schipstraat. Voor de details wordt verwezen naar 
de bemalingsstudie in bijlage 7. 

1.5.2 Grondbalans 

Onderstaande tabel geeft een overzicht van de grondbalans. 
Tabel 1-1: Grondbalans 

Projectingrepen Uitgegraven/afvoer (m³) Aanvoer/Hergebruik (m³) 

Afgrafving teelaarde 19.500 / 

Uitgravingen 140.000 / 

Ophogingen / 41.000 

Afdekking teelaarde / 9.000 

 

  



 

 

2 Methodologie effectbespreking 
Onderstaande effectbespreking spitst zich toe op het voorkeursalternatief. Hiertoe wordt het 
voorkeursalternatief beoordeeld zoals het in detail werd beschreven in bovenstaande 
paragrafen. Voor de effectbeoordeling wordt dezelfde methodologie voor de verschillende 
disciplines gehanteerd zoals beschreven in ódeelrapport 2: milieueffectenonderzoek 
alternatievenonderzoekô. Onderhavige milieubeoordeling gaat het voorkeursalternatief in detail 
gaan beoordelen waarbij gefocust word op de verdere detaillering van het voorkeursalternatief 
tegenover het alternatievenonderzoek. De effecten die reeds besproken werden in fase 1 van 
voorliggend project-MER worden aldus niet herhaald in onderhavige bespreking. Enkel de 
nieuwe, verder uitgewerkte elementen worden, waar relevant, verder in detail besproken in de 
betreffende disciplines. Onderhavige milieubeoordeling kan dus gezien worden als een 
verdieping van de milieubeoordeling van het alternatievenonderzoek. Waar nodig zal de 
referentiesituatie voor de verschillende disciplines verder worden uitgediept. 

  



 

 

3 Mobiliteit 

3.1 Beschrijving van de referentiesituatie 

Voor de beschrijving van de referentiesituatie wordt verwezen naar de beschrijving van de 
referentiesituatie in rapportdeel 2. Er is geen aanvullende beschrijving nodig voor de bespreking 
van het voorkeursalternatief. 

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

3.2.1 Exploitatiefase 

3.2.1.1 Effectbeoordeling geoptimaliseerd voorkeursalternatief 

 
In de evaluatie zal het voorkeursalternatief op projectniveau besproken worden, hiervoor wordt 
in het algemeen dezelfde methodologie gebruikt als in fase 1. Er zal telkens een vergelijking 
gemaakt worden met de 2 referentiesituaties. 
 

3.2.1.1.1 Functioneren het verkeerssysteem voor fietsers en voetgangers 

 
BEREIKBAARHEID FIETSERS EN VOETGANGERS 
In het zuiden wordt een bestaande tracé geknipt voor gemotoriseerd verkeer. Voor fietsers en 
voetgangers is er echter nog een mogelijkheid om het bestaande tracé te bereiken. Dit kan via 
een dubbelrichtingsfietspad aan de westzijde van de N42 (dat start aan het kruispunt met de 
Assestraat). Voor deze fietsers is er dus geen impact op de bereikbaarheid. Fietsers komende 
van de Gentweg (zijstraat) kunnen via een ventweg naar de brug van de Schipstraat of de 
fietsbrug ter hoogte van Schonenberg. 
 

 
 

Figuur 10: Bereikbaarheid Wijnhuize vanuit het zuiden (fietsers en voetgangers) 

In het noorden wordt, analoog met het gemotoriseerd verkeer geen harde knip voorzien tussen 
het bestaande tracé en de N42. De kern van Wijnhuize (en de huizen langs het noordelijk 
gedeelte) kunnen via een parallelweg, die aansluit op de rotonde met de Langestraat, van/naar 
de herkomst/bestemming rijdenTer hoogte van de Witte Brug wordt bovendien een fietstunnel 
voorzien, wat zorgt voor een veilige verbinding naar de kern van Wijnhuize voor bovenlokaal 

Bestaande tracé 



 

 

fietsverkeer.. Voor deze fietsers en voetgangers heeft de omleidingsweg dus geen impact op de 
bereikbaarheid. 
 
Het oostelijk fietsverkeer zal geïmpacteerd worden door het project. De omleidingsweg kruist 
Vossenhoek, Schonenberg, Schipstraat en Leugenstraat. Voor de Schipstraat wordt een 
ongelijkgrondse kruising voorzien voor zowel gemotoriseerd verkeer als voor fietsers en 
voetgangers. Ter hoogte van Schonenberg wordt een nieuwe fietsbrug voorzien, de 
omleidingsweg zal hier geen barrière vormen. Fietser langs de Leugenstraat zullen via de 
ventwegen langs de omleidingsweg de schipstraat en 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% 
 

 

 

 
 
 
Figuur 11: Fietsbrug Schonenberg 

  



 

 

Beoordeling bereikbaarheid fietsers en voetgangers 
 
Fietsers en voetgangers hebben in vergelijking met gemotoriseerd verkeer meer 
mogelijkheden om het centrum van Wijnhuize te bereiken. Desalniettemin zal een 
beperkt aantal voetgangers/fietsers moeten omrijden ten opzichte van de 
referentiesituaties 1 en 2. Aangezien trage weggebruikers gevoelig zijn voor omwegen 
wordt het effect op hun bereikbaarheid als beperkt negatief (score = -1) beoordeeld.  

 
KWALITEIT VAN HET NETWERK  VOOR FIETSERS EN VOETGANGERS 
De  intensiteiten op de N42b en de Schipstraat zullen dalen, er zal enkel nog lokaal verkeer op 
de weg zitten. Het effect is het grootst op de N42b, waar na uitvoering van het project enkel nog 
lokaal verkeer zal rijden (< 2500 pae/dag). Dit heeft een positief effect op het comfort en de 
kwaliteit van het netwerk. Ter hoogte van Schonenberg wordt een fietsbrug voorzien 
(ongelijkgrondse kruising met het project).  Voor gemotoriseerd verkeer wordt deze weg echter 
geknipt, de weg wordt dus verkeersarm waardoor ook deze verbinding  kwalitatiever wordt. 
 
De lagere intensiteiten op de N42 en deSchipstraat bieden opportuniteiten om de kwaliteit van 
deze verbindingen te verbeteren (= aanbeveling 1). Er is hier minder ruimte nodig voor verkeer 
(lagere ontwerpsnelheid). Waar fietsers in de referentiesituatie zijn toegewezen op een smalle 
strook, zal na uitvoering van het project gemengd verkeer op veilige manier mogelijk zijn. Dit zal 
een positief tot sterk positief effect hebben op het comfort van fietsers en voetgangers.  
 

 
Figuur 12: Gemengd verkeer N42 en Schipstraat  
 
De lagere intensiteiten op Vossenhoek/Schonenberg/Oudendries geeft bovendien 
mogelijkheden om deze verbinding uit te bouwen te volwaardige fietsverbinding (aanbeveling 
2). 
 

 
Figuur 13; Fietsnetwerk 

Beoordeling kwaliteit van het netwerk voor fietser en voetgangers 
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De intensiteiten op de N42b en Schipstraat zullen sterk dalen. Dit heeft een positief 
(Schipstraat) tot sterk positief (N42) effect op de kwaliteit van het netwerk voor fietsers 
en voetgangers. Ook Vossenhoek wordt verkeersarm, wat een positief effect heeft op 
de kwaliteit van de fietsroute. 
 
Het project heeft dus een positief effect (score = +2) op de kwaliteit van het netwerk 
van voetgangers en fietsers. 
 
Aanbevelingen: 

¶ Aanbeveling 1: heraanleg N42 en Schipstraat: gemengd verkeer 

¶ Aanbeveling 2: Uitbouw fietsroute Vossenhoek/Schonenberg/Oudendries 
 
 

3.2.1.1.2 Verkeersleefbaarheid 

De beoordeling van deze effectgroep wijzigt niet ten opzichte van fase 1. Voor een 
gedetailleerde beschrijving van de beoordeling wordt verwezen naar paragraaf xxx  
 

Beoordeling verkeersleefbaarheid 
 
De intensiteiten in de kern van Wijnhuize zullen zeer sterk dalen, dit ten opzichte van 
beide referentieperiodes.  Dit heeft een zeer positief effect op zowel het druktebeeld 
als de oversteekbaarheid. Het effect op de verkeersleefbaarheid kan dus als zeer 
positief (score = +3) worden ingeschat. 

3.2.1.1.3  

  



 

 

3.2.1.1.4 Verkeersveiligheid 

De beoordeling van deze effectgroep wijzigt niet ten opzichte van fase 1. Voor een 
gedetailleerde beschrijving van de beoordeling wordt verwezen naar paragraaf xxx  
 

Beoordeling verkeersveiligheid 
 
Een sterke daling van de intensiteiten in de kern van Wijnhuize zal een sterk positief 
effect hebben op de verkeersveiligheid. De omleidingsweg wordt enkel ongelijkgronds 
gekruist, hier zijn dus geen potentiële conflicten tussen lokaal 
verkeer/fietsers/voetgangers enerzijds en hoge intensiteiten van gemotoriseerd 
verkeer anderzijds.  In het algemeen kan gesteld worden dat het effect op de 
verkeersveiligheid zeer positief is (score = +3) 

3.2.1.1.5 Functioneren van het verkeerssysteem voor privaat gemotoriseerd verkeer 

 
DOORSTROMING GEMOTORISEERD VERKEER 
 
In het voorkeursalternatief wordt een nieuwe weginfrastructuur aangelegd, doorgaand verkeer 
wordt omgeleid via de omleidingsweg. Lokaal verkeer van de kern van Wijnhuize zal via de 
bestaande infrastructuur van/naar de bestemming kunnen rijden. De impact op de doorstroming 
zal verschillend zijn voor het lokaal en bovenlokaal (doorgaand) verkeer. Dit wordt hieronder 
apart besproken. 
 
Impact op lokaal verkeer 
In beide referentiesituaties ligt de verzadigingsgraad op het maatgevend kruispunt 
N42xSchipstraat onder de kritische grens van 85%. In het algemeen is er in beide 
referentiesituaties dus geen doorstromingsprobleem. In de geplande situatie (lage intensiteiten 
en gewijzigde voorrangssituatie) dalen de verzadigingsgraden zeer sterk. Verkeer op het 
kruispunt moet amper wachten. 
 

 Verzadigingsgraad 
referentie 

Verzadigingsgraad 
project 

Scenario zonder ombouw van N42 tussen 
de N9 en N460 

Ochtend: 44% 
Avond: 44% 

Ochtend: 8% 
Avond: 11% 

Scenario met ombouw van N42 tot 
primaire weg tussen de N9 en N460 

Ochtend: 61% 
Avond: 59% 

Ochtend: 8% 
Avond: 11% 

Tabel 3-1: Verzadigingsgraden N42 x Schipstraat 

Onderstaande tabel geeft een overzicht van de maximale wachtrijen voor de referentiesituaties 
(rood) en het plan (blauw), dit voor de maatgevende ochtendspits. In de referentiesituatie is de 
maximale wachtrij op de N42 relatief lang, links afslaand verkeer heeft geen aparte opstelstrook 
dus zorgt tijdelijk voor een relatief lange wachtrij. Deze wachtrij lost snel op (de gemiddelde 
wachtrij bedraagt 6m). Op de Schipstraat is de kans op een wachtrij groter, deze is wel kort 
omdat de intensiteiten relatief laag liggen. In de geplande situatie worden de wachtrijen tot bijna 
0 herleidt, dit als gevolg van zeer lage intensiteiten op het kruispunt.  
  



 

 

 
 

 Referentie vs project 
Scenario zonder ombouw van N42 tussen 
de N9 en N460 

 
 

Scenario met ombouw van N42 tot 
primaire weg tussen de N9 en N460 
 
 
 
 
 
  

 

Figuur 14: Maximale wachtrijen N42 x Schipstraat (rood = referentie, blauw = project) 

Op de rotonde Langestraat zal de situatie veranderen. De impact op de totale intensiteiten blijft 
beperkt, maar er zal wel een verschuiving plaatsvinden. De intensiteiten op de hoofdweg (gele 
pijl) zullen afnemen, deze op de zuidelijke ventweg (rode pijl) zullen toenemen. De wachtrij zal 
niet veel langer worden aangezien er minder verkeer zal zitten op de hoofdweg. Het verkeer op 
de hoofdweg zal aan een grotere stroom voorrang moeten geven dan in de referentiesituatie, 
de impact op de doorstroming zal beperkt negatief zijn. 
 

 
Figuur 15: Rotonde Langestraat, verschuiving intensiteiten 
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Als gevolg van de sterke daling van de intensiteiten, op de overige lokale wegen en 
aantakkingen op de Gentweg/Europaweg de doorstroming sterk zal verbeteren ten opzichte van 
beide referentiesituaties. 
 
Impact op bovenlokaal verkeer 
In de referentiesituaties moet het doorgaand verkeer door de N42b en kern van Wijnhuize 
rijden. Hier geldt een snelheidsregime van 50km/u. Het tracé heeft, van de kruising Gentweg x 
N42 tot aan de rotonde Langestraat, een lengte van 3,4 km. Er liggen 3 kruispunten en een 
aantal erftoegangen langs het tracé. De N42b is over de hele lengte een voorrangsweg. 
De omleidingsweg heeft een lengte van 3,5km. Er wordt een snelheidsregime van 90km/u 
voorzien. De omleidingsweg kruist enkel ongelijkgronds met de Schipstraat. De kruising is 
voorzien in de vorm van een op -en afrittencomplex. 
 
Onderstaande tabel maakt een vergelijking tussen de maximale reistijd van de 
referentiesituaties en het project, dit zowel voor de drukste uren van de ochtend -en avondspits. 
Deze van de referentiesituaties wordt gelijk gesteld aan de reistijd in de bestaande toestand 
(typisch verkeer, bron: google maps). Gezien de beperkte wijzigingen in intensiteiten tussen 
referentiesituatie 1 en 2 worden de reistijden van beide referentieperiodes gelijk gesteld.  
  
In de referentiesituaties is de reistijd afhankelijk van de richting en het spitsuur. De zuid ï noord 
beweging is maatgevend, dit vooral tijdens de ochtendspits. De rotonde Langestraat is hier het 
grootste knelpunt, hier kan de vertraging oplopen tot 2 minuten. Een reistijd van 9 minuten komt 
overeen met een gemiddelde snelheid van ongeveer 23 km/u . Voor de inschatting van de 
reistijd van de omleidingsweg (project) wordt uitgegaan van een gemiddelde snelheid van 
80km/u. Aan de rotonde wordt een maximale vertraging van 3 minuten verwachten tijdens de 
maatgevende ochtendspits. ôs Avonds zal deze vertraging minder groot zijn (1 minuut).  
 

 Reistijd referentie 1+2  Reistijd project 

 OSP ASP OSP ASP 

Scenario zonder ombouw van N42 tussen 
de N9 en N460 

    

Noord - zuid 5 min 6 min 3 min 3 min 

Zuid - noord 9 min 7 min 6 min 4 min 

Scenario met ombouw van N42 tot primaire 
weg tussen de N9 en N460 
 

    

Noord - zuid 5 min 4 ï 6 min 3 min 3 min 

Zuid - noord 9 min 7 min 6 min 4 min 

Figuur 16: maximale reistijden, 

Buiten de spitsuren zullen de intensiteiten veel lager liggen, de wachttijden ter hoogte van de 
rotonde zullen te verwaarlozen zijn waardoor de reistijdwinst van het project zich nog duidelijker 
zal doorzetten. 
 
In bovenstaande tabel wordt geen extra vertraging toegekend aan het op -en afrittencomplex. 
Op basis van de ingeschatte intensiteiten is met een quick scan in de microsimulatiesoftware 
Vissim een inschatting gemaakt van de doorstroming ter hoogte van de invoegstroken (beide 
richtingen). Hier is nog ruim voldoende restcapaciteit, zelfs met een ophoging van de 
intensiteiten tot 30% verloopt de doorstroming vlot en zijn de verliestijden erg klein (< 5 
seconden). 
 



 

 

 
Figuur 17: Printscreen Vissim oprit rondweg 

Beoordeling doorstroming gemotoriseerd verkeer 
 
Op basis van de verzadigingsgraden van het maatgevend kruispunt met de Schipstraat 
wordt een score van +3 (belangrijk positief effect) toegekend aan deze effectgroep. 
Deze score is vooral van toepassing voor lokaal verkeer. Lokaal verkeer zal gebruik 
blijven maken van dit kruispunt. Doorgaand verkeer zal op de maatgevende richting 
gemiddeld gezien zijn reistijd zien afnemen met 3 minuten (-33%), buiten de spitsuren 
zal de reistijdswinst nog groter zijn. Dit is vooral het gevolg van het hogere 
snelheidsregime en het feit dat er geen interactie meer is met andere weggebruikers of 
kruisend verkeer. 
 
Dit sterk positieve effect op de doorstroming voor lokaal en doorgaand verkeer wordt 
gemilderd aan het kruispunt met de Langestraat. Door de gewijzigde stromen zal de 
doorstroming hier tijdens de spitsuren allicht wat minder vlot verlopen. Buiten de 
spitsuren worden hier geen extra vertragingen verwacht. 
 
Alles in beschouwing genomen kan gesteld worden dat er een positief effect is op de 
doorstroming van gemotoriseerd verkeer (score = +2). 
Aanbevelingen: 

¶ Aanbeveling 3: Door de rotonde met de Langestraat om te bouwen tot een 
lichtengeregeld kruispunt kan er meer capaciteit worden gecreëerd, dit zal het 
positief effect op de doorstroming tijdens de spitsuren  verhogen. 

 

 
BEREIKBAARHEID GEMOTORISEERD VERKEER 
De omleidingsweg zal de structuur in de omgeving sterk wijzigen, dit zal een impact hebben op 
de bereikbaarheid van lokaal verkeer naar het hogerliggend wegennet. De impact is hetzelfde 
voor beide referentiesituaties. 
 
In het zuiden wordt het huidig tracé van de N42 geknipt. Er is op deze locatie dus geen 
uitwisseling mogelijk tussen de omleidingsweg en het bestaande tracé. Verkeer dat een 
bestemming heeft in de kern van Wijnhuize zal dus moeten omrijden via het gewestplantracé en 
de Schipstraat. Gemotoriseerd herkomst/bestemmingsverkeer gerelateerd aan het zuiden moet 
450m (43%) omrijden.  
 



 

 

 

 

Figuur 18: Bereikbaarheid Wijnhuize vanuit het zuiden (gemotoriseerd verkeer) 

 
In het noorden wordt geen harde knip voorzien tussen het bestaande tracé en de N42. De kern 
van Wijnhuize (en de huizen langs het noordelijk gedeelte) kunnen via een parallelweg, die 
aansluit op de rotonde met de Langestraat, van/naar de herkomst/bestemming rijden. Voor dit 
verkeer heeft de omleidingsweg dus geen impact op de bereikbaarheid. 
 

 
Figuur 19: Bereikbaarheid Wijnhuize vanuit het noorden 

Het gewestplantracé loopt ten oosten van de kern van Wijnhuize. Het project kruist 
Vossenhoek, Schonenberg, Schipstraat en Leugenstraat. Voor de Schipstraat wordt een 
ongelijkgrondse kruising voorzien. De Vossenhoek, Schonenberg en Leugenstraat worden 
geknipt. Deze onderbreking wordt gedeeltelijk gecompenseerd door de aanleg van ventwegen 
(enkel toegankelijk voor landbouwvoertuigen + voetgangers/voetgangers)  langsheen de 
omleidingsweg. De bereikbaarheid van de landerijenwordt dus gevrijwaard. Desalniettemin zal 
dit een impact hebben op herkomst/bestemmingsverkeer gerelateerd aan de kern van 
Wijnhuize. Het lokaal verkeer via Teravent/Korrestraat moet omrijden. De omrijfactor is 
maximaal 700m (+/-45%). 
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Figuur 20: Knip Vossenhoek 

 
Figuur 21: Knip Schonenberg 

 
Figuur 22: Knip Leugenstraat 

 
Figuur 23: Omleiding lokaal verkeer 

 

Beoordeling bereikbaarheid gemotoriseerd verkeer 
 
Er wordt een negatieve impact op de bereikbaarheid vastgesteld voor lokaal verkeer 
gerelateerd aan het zuiden en oosten. De maximale omrijfactor is 700m (vanuit het 
oosten). Gegeven een gemiddelde snelheid van 30km/u komt dit overeen met een 
toename van de reistijd met maximaal 1,5 minuut. De kern van Wijnhuize is vooral 
gericht op het noorden (autosnelweg, Zottegem) dus deze negatieve impact zal van 
toepassing zijn voor een relatief beperkt aantal weggebruikers. Voor het noordelijk 
gericht verkeer is de impact op de bereikbaarheid te verwaarlozen.  
 
Gezien de relatief beperkte stijging van de reistijden en het feit dat de impact van 
toepassing is voor een beperkte aantal personen wordt de impact op de 
bereikbaarheid op beperkt negatief  (score = -1) ingeschat. 
 
Bovenstaande score is van toepassing ten opzichte van referentie 1 en referentie 2. 
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3.2.2 Aanlegfase 

3.2.2.1.1 Geoptimaliseerd voorkeursalternatief 

Tijdens de heraanleg dient de impact op de omgeving tot zijn minimum beperkt te worden. Op 
vlak van mobiliteit wil dit zeggen dat het doorgaand verkeer zo vlot mogelijk dient te verlopen en 
de lokale functies maximaal bereikbaar blijven. In onderstaande tabel wordt een voorstel voor 
fasering gedaan en worden randvoorwaarden  
 

Fase 1 ï Aanleg op -en 
afrittencomplex 

De huidige N42 wordt niet geïmpacteerd in deze fase. 
 
De aanleg van het op -en afrittencomplex ter hoogte van 
de Schipstraat dient als eerste te gebeuren. Wanneer 
noodzakelijk zou blijken dat de Schipstraat tijdelijk moet 
worden afgesloten zijn er nog alternatieven (Tervarent - 
Schonenberg/Korrestraat -Leugenstraat) om het verkeer 
richting Wijnhuize en N42 om te leiden. 
 
Aandachtspunten: 

¶ De periode dat de Schipstraat wordt afgesloten 
dient tot een minimum beperkt te worden 

¶ Lijnbussen dienen omgeleid te worden. 

¶ De omleidingswegen kennen een smal profiel, 
beide omleidingswegen dienen ingezet te 
worden zodat de bijkomende verkeersdruk over 
de twee wegen wordt verdeeld. 

Fase 2 ï Aanleg noordelijk 
gedeelte 

Er wordt aanbevolen om in een volgende fase het 
gedeelte rotonde ï witte brug aan te leggen. De huidige 
N42 wordt niet geïmpacteerd in deze fase. In deze fase 
wordt de veilige fietsverbinding Schonenberg dus al 
gerealiseerd. 
 
Aandachtspunten: 

¶ De route Schonenberg/oudendries wordt geknipt, 
verkeer dient omgeleid te worden via de 
Schipstraat. 

¶ De periode dat fietsers omgeleid worden, moet tot 
een minimum beperkt worden. 

 

Fase 3 ï Aanleg zuidelijk 
gedeelte 

Deze fase kan gelijktijdig met de vorige fases worden 
uitgevoerd. De huidige N42 wordt niet geïmpacteerd in 
deze fase. 
 
Aandachtspunten: 

¶ De route Leugenstraat wordt geknipt, verkeer dient 
omgeleid te worden via de Schipstraat (analoog 
met de exploitatiefase). 

 

Fase 4a ï Aansluiting in het 
noorden 
Fase 4b ï Knip in het zuiden 

In de laatste fase wordt de rondweg vervolledigd. In het 
noorden wordt de aansluiting gemaakt met de rotonde. 
In het zuiden wordt de knip gerealiseerd met de 
bestaande N42. 
 
Aandachtspunten: 



 

 

¶ De knip dient pas gerealiseerd te worden 
wanneer de aansluitingen afgerond zijn. Op die 
manier is doorgaand verkeer altijd mogelijk. 

Figuur 24: Fasering aanlegfase 

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

Er is geen aanvullende effectbespreking t.a.v. het ontwikkelingsscenario dan deze besproken in 
rapportdeel 2. 

3.4 Milderende maatregelen en aanbevelingen 

 
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. In volgorde van prioriteit worden in het kader 
hiervan volgende aanbeveling gedaan: 
 

¶ Prioriteit 1 - Herinrichting N42: Bij herinrichting van deze weg dient extra aandacht 
besteed te worden aan de verblijfskwaliteit comfort en ruimte voor voetgangers en 
fietsers. De lage intensiteiten laten toe dit doortastend te doen.  

¶ Prioriteit 2 - Herinrichting Schipstraat: Ook hier zullen de intensiteiten relatief sterk 
dalen. Hiervoor kunnen dus dezelfde inrichtingsprincipes gevolgd worden als voor de 
herinrichting van de N42. 

¶ Prioriteit 3 ï Opwaarderen fietsverbinding Schonenberg: Ter hoogte van Schonenberg 
wordt een nieuwe fietsbrug voorzien, dit is een opportuniteit om de verbinding 
Vossenhoek/Schonenberg/Oudendries te upgraden. In eerste instantie wordt 
aanbevolen deze verbinding op te nemen in het lokaal fietsroute netwerk zodat bij een 
latere herinrichting hier rekening mee gehouden kan worden. Op korte termijn kan een 
fietsstraat gemaakt worden van deze routes. 

¶ Prioriteit 4 ï omvorming kruispunt N42b x Langestraat tot lichtengeregeld kruispunt. 
 
Voorts is het belangrijk dat de bereikbaarheid van landbouwverkeer gevrijwaard blijft. 
Ventwegen dienen voldoende breed te zijn voor moderne landbouwmachines (4 m) en 
bochten moeten hierop voorzien zijn. 
 

 

Milderende maatregelen en 
aanbevelingen 
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Herinrichting N42 X  x   AWV  

Herinrichting Schipstraat X  x   Gemeente  

Vossenhoek/Schonenberg/Oudendries 
als lokale fietsroute. 

X  x  x Gemeente  

Herinrichting kruispunt N42b x 
Langestraat 

x     AWV  

Voldoende brede ventwegen in functie 
van landbouwvoertuigen  

 x x x  AWV  



 

 

3.5 Synthese 

Doorgaand verkeer zal op de maatgevende richting gemiddeld gezien zijn reistijd zien 
afnemen met 3 minuten (-33%) tijdens de spitsuren (buitende spitsuren zal het positief effect 
groter zijn). Dit is vooral het gevolg van het hogere snelheidsregime en het feit dat er geen 
interactie meer is met andere weggebruikers of kruisend verkeer. De doorstroming aan de 
rotonde Langestraat zal iets afnemen ten opzichte van de referentiesituaties. Door de 
verlaagde intensiteiten op de N42 en de Schipstraat zal ook het lokaal verkeer een sterk 
positief effect op de doorstroming ervaren.  
. Alles in beschouwing genomen kan gesteld worden dat er een positief effect is op de 
doorstroming van gemotoriseerd verkeer (score = +2). Het positief effect kan nog 
verhoogde worden door de capaciteit aan de rotonde met de Langestraat te verhogen 
(omvorming tot lichtengeregeld kruispunt). 
 
Er wordt een negatief impact op de bereikbaarheid vastgesteld voor lokaal verkeer 
gerelateerd aan het zuiden en oosten. De maximale omrijfactor is 700m (vanuit het oosten).  
Gegeven een gemiddelde snelheid van 30km/u komt dit overeen met een toename van de 
reistijd met maximaal 1,5 minuut. De kern van Wijnhuize is vooral gericht op het noorden 
(autosnelweg, Zottegem) dus deze negatieve impact zal van toepassing zijn voor een relatief 
beperkt aantal weggebruikers. Voor het noordelijk gericht verkeer is de impact op de 
bereikbaarheid te verwaarlozen.  Gezien de relatief beperkte stijging van de reistijden en het 
feit dat de impact van toepassing is voor een beperkt aantal personen wordt de impact op de 
bereikbaarheid op beperkt negatief  (score = -1) ingeschat. Bovenstaande score is van 
toepassing ten opzichte van referentie 1 en referentie 2. Fietsers en voetgangers hebben in 
vergelijking met gemotoriseerd verkeer meer mogelijkheden om het centrum van Wijnhuize te 
bereiken. Desalniettemin zal een beperkt aantal voetgangers/fietsers moeten omrijden ten 
opzichte van de referentiesituaties 1 en 2. Aangezien trage weggebruikers gevoelig zijn voor 
omwegen wordt het effect op hun bereikbaarheid als beperkt negatief (score = -1) 
beoordeeld. Voorts is het belangrijk dat de bereikbaarheid van landbouwverkeer gevrijwaard 
blijft. Ventwegen dienen voldoende breed te zijn voor moderne landbouwmachines (4 m) en 
bochten moeten hierop voorzien zijn. 
  
De intensiteiten op de doortocht en de Schipstraat zullen in die mate dalen dat gemengd 
verkeer op een veilige en comfortabele manier kan doorgevoerd worden. Dit heeft een 
positief (Schipstraat) tot sterk positief (N42) effect op de kwaliteit van het netwerk voor 
fietsers en voetgangers. Ook Vossenhoek wordt verkeersarm, wat in combinatie met de 
nieuwe fietsersbrug de mogelijkheid geeft om hier een kwalitatief hoogstaande verbinding 
van de te maken (milderende maatregel). Het project heeft dus een positief effect (score = 
+2) op de kwaliteit van het netwerk van voetgangers en fietsers. De kwaliteit kan verder 
verhoogd worden door de N42b en Schipstraat te herinrichten op maat van voetgangers en 
fietsers (aanbeveling). 
 
De intensiteiten in de kern van Wijnhuize zullen zeer sterk dalen, dit ten opzichte van beide 
referentieperiodes.  Dit heeft een zeer positief effect op zowel het druktebeeld als de 
oversteekbaarheid. Het effect op de verkeersleefbaarheid kan dus als zeer positief (score = 
+3- worden ingeschat. 
 
Een sterke daling van de intensiteiten in de kern van Wijnhuize zal een sterk positief effect 
hebben op de verkeersveiligheid. De omleidingsweg wordt enkel ongelijkgronds gekruist, hier 
zijn dus geen potentiële conflicten tussen lokaal verkeer/fietsers/voetgangers enerzijds en 
hoge intensiteiten van gemotoriseerd verkeer anderzijds.  In het algemeen kan gesteld 
worden dat het effect op de verkeersveiligheid zeer positief is (score = +3) 

 

 Score Score na MM en 
Aanbevelingen 

Aanlegfase   

Bereikbaarheid fietsers en voetgangers -2 0 



 

 

 

Kwaliteit van het netwerk fietser en voetgangers 0 0 

Verkeersleefbaarheid -1 -1 

Verkeersveiligheid 0 0 

Doorstroming gemotoriseerd verkeer -1 0 

Bereikbaarheid gemotoriseerd verkeer -2 -1 

Exploitatiefase   

Bereikbaarheid fietsers en voetgangers -1 -1 

Kwaliteit van het netwerk fietser en voetgangers +2 +3 

Verkeersleefnaarheid +3 +3 

Verkeersveiligheid +3 +3 

Doorstroming gemotoriseerd verkeer +2 +2 

Bereikbaarheid gemotoriseerd verkeer -1 -1 

3.6 Leemten in de kennis 

Er zijn geen leemten in de kennis voor de discipline mobiliteit. 

3.7 Voorstellen tot postmonitoring 

Er worden geen voorstellen tot postmonitoring geformuleerd voor de discipline mobiliteit. 
  



 

 

4 Geluid en trillingen 

4.1 Beschrijving van de referentiesituatie 

De referentiesituatie werd reeds afdoende beschreven onder §2.4 in deelrapport 2.  
 
Er zijn echter nog enkele specifieke punten met betrekking tot de geluidsmodellering die 
verschillen tegenover de modellering van de tracéalternatieven: 

¶ men voorziet voor de huidige gewestweg N42, die na realisatie van het gewestplantracé 
als lokale gemeenteweg wordt ingericht, het wegdektype SMA-C 

¶ Langs de oostzijde kunnen fietsers, voetgangers en tractoren zich verplaatsen via een 
nieuwe betonnen tweekarrenspoor (tussen Vossenhoek en Gentweg). 

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

4.2.1 Exploitatiefase 

De effecten op het omgevingsgeluid t.h.v. de N42, gewestplantracé en het omliggende 
wegennet, t.g.v. de gewijzigde verkeersintensiteiten gerelateerd aan de realisatie van het 
gewestplantracé wordt (gelijkaardig als voor de referentiesituatie) ingeschat met behulp van het 
Geomilieu-model. 
 
De cijfers m.b.t. de toekomstige verkeersgeneratie werden opgenomen zoals binnen de 
discipline mens ï mobiliteit. Eenzelfde verdeling over dag, avond en nacht werd gehanteerd. 
 
Onderstaande kaarten geven het Lden-niveau in de geplande situatie binnen het studiegebied.  
 
Opmerking: 
Bij de uitwerking van het voorkeursalternatief heeft AWV reeds volgende geluidsschermen 
voorzien: 
 
Figuur 4-1: Geluidsschermen geoptimaliseerd voorkeursalternatief 

 
 



 

 

Figuur 4-2: Gewestplantracé ï Lden ï exclusief ombouw van de N42(tussen de N9 en N460) als primaire 
weg 

 



 

 

Figuur 4-3: Gewestplantracé ï Lden ï inclusief ombouw van de N42(tussen de N9 en N460) als primaire 
weg 

 
 
Onderstaande figuren geven voor het Lden-niveau het verschil t.o.v. de referentiesituatie. De 
voorgestelde klassen op de verschilkaart komen overeen met de tussenscores (van +3 tot -3).  
 



 

 

Figuur 4-4: Verschilkaart Lden ï Gewestplantracé (dB(A)) exclusief ombouw van de N42(tussen de N9 en 
N460) als primaire weg 

 
  



 

 

Figuur 4-5: Verschilkaart Lden ï Gewestplantracé (dB(A)) inclusief ombouw van de N42(tussen de N9 en 
N460) als primaire weg 

 
 
 
De rekenresultaten (berekende Lden ï niveau en het Lnight (LAeq,nacht) ï niveau) t.h.v. de 
evaluatiepunten (berekeningshoogte 4 m) zijn in de bijlage geluid in de bijlagenbundel 
weergegeven. In deze tabel wordt zowel een beoordeling gegeven t.o.v. het max. gewenste 
geluidsniveau (oriëntatiebel Departement Omgeving) als t.o.v. de referentiesituatie (welke 
wijziging in geluidsimmissie treedt op t.o.v. de referentiesituatie) waarna een eindscore wordt 



 

 

bekomen. De effectbespreking hieronder is van toepassing op het gewestplantracé zowel 
exclusief als inclusief ombouw van de N42(tussen de N9 en N460) als primaire weg.  
 
Tabel 4-1: Effectbespreking Gewestplantracé (dB(A))  

Beoordelingspunten N42 (doortochttracé 
+ gewestplantracé) 

Toekomstige geluidsbelasting 

Woningen ten noorden van de N42 tussen 
rondpunt (N42/N454) en aansluiting 
Gewestplantracé (witte Brug) 

Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een positief tot verwaarloosbaar 
effect thv de bewoonde vertrekken. De 
eindscore bedraagt 0.  

Woningen ten zuiden van de N42 tussen 
rondpunt (N42/N454) en aansluiting 
Gewestplantracé (witte Brug) 

exclusief ombouw van de N42(tussen de N9 
en N460) als primaire weg: 
Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een verwaarloosbaar effect thv 
de bewoonde vertrekken. De eindscore 
bedraagt 0. 
inclusief ombouw van de N42(tussen de N9 
en N460) als primaire weg: 
Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt thv het merendeel van de 
bewoonde vertrekken een verwaarloosbaar 
effect op het geluidsimmissieniveau. De 
eindscore bedraagt 0. Thv enkele woningen 
berekenen we een beperkte toename van 
het geluidsimmissieniveau en kan men 
het max. gewenste Lden niet respecteren. 
Bijgevolg bedraagt de eindscore -3 en 
dient men over te gaan tot het nemen van 
milderende maatregelen. 

Woningen ten oosten van de N42 tussen de 
Witte Brug en de Schipstraat 

De bestaande N42 wordt ontlast en de 
resterende woningen ervaren een aanzienlijk 
positief effect op het geluidsklimaat 
(eindscore = 0). Echter, thv de woning langs 
de Europaweg (N42-C-33) waar de 
aansluiting met het gewestplantracé gemaakt 
wordt verhoogt het geluidsimmissieniveau 
beperkt. Het max. gewenste Lden kan men 
niet respecteren en de eindscore bedraagt 
-3. Bijgevolg dient men over te gaan tot 
het nemen van milderende maatregelen. 

Woningen ten westen van de N42 tussen de 
Wittte Brug en de Schipstraat 

De bestaande N42 wordt ontlast en de 
woningen ervaren een positief tot aanzienlijk 
positief effect op het geluidsklimaat 
(eindscore = 0). 

Woningen ten oosten van de N42 tussen de 
Schipstraat en de Gentweg 

De bestaande N42 wordt ontlast en de 
woningen ervaren een aanzienlijk positief 
effect op het geluidsklimaat (eindscore = 0). 

Woningen ten westen van de N42 tussen de 
Schipstraat en de Gentweg 

De bestaande N42 wordt ontlast en de 
woningen ervaren een positief tot aanzienlijk 
positief effect op het geluidsklimaat 
(eindscore = 0). 

Woning ten oosten van de N42 ten zuiden 
van de Gentweg 

Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een verwaarloosbaar effect op 
het geluidsimmissieniveau. De eindscore 
bedraagt 0. 



 

 

Woningen ten oosten van het 
Gewestplantracé tussen de N42 en de 
Schipstraat 

Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een beperkt tot aanzienlijk 
negatief effect op het geluidsimmissieniveau. 
Het max. gewenste Lden blijft meeestal 
gerespecteerd en de eindscore bedraagt 0. 
Echter, thv de woning langs de Europaweg 
(G-A-02) waar de aansluiting met het 
gewestplantrace gemaakt wordt kan men 
het max. gewenste Lden niet respecteren 
en bedraagt de eindscore -3. Bijgevolg 
dient men over te gaan tot het nemen van 
milderende maatregelen. 

Woningen ten westen van het 
Gewestplantracé tussen de N42 en de 
Schipstraat 

Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een negatief tot aanzienlijk 
negatief effect op het geluidsimmissieniveau. 
Het max. gewenste Lden blijft thv het 
merendeel van de woningen gerespecteerd 
en de eindscore bedraagt 0. Thv één 
woning kan men het max. gewenste Lden 
niet respecteren en bedraagt de eindscore 
-3 en dient men over te gaan tot het 
nemen van milderende maatregelen. 

Woningen ten oosten van het 
Gewestplantracé tussen de Schipstraat en de 
Gentweg 

Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een negatief tot aanzienlijk 
negatief effect op het geluidsimmissieniveau. 
Het max. gewenste Lden blijft gerespecteerd 
en de eindscore bedraagt 0.  

Woningen ten westen van het 
Gewestplantracé tussen de Schipstraat en de 
Gentweg 

Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een negatief tot aanzienlijk 
negatief effect op het geluidsimmissieniveau. 
Het max. gewenste Lden blijft gerespecteerd 
en de eindscore bedraagt 0.  

Beoordelingspunten aansluitende 
wegenis 

Toekomstige geluidsbelasting 

Erwetegemstraat exclusief ombouw van de N42(tussen de N9 
en N460) als primaire weg: 
Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een verwaarloosbaar effect thv 
de bewoonde vertrekken. De eindscore 
bedraagt 0. 
inclusief ombouw van de N42(tussen de N9 
en N460) als primaire weg: 
Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een beperkt negatief effect op 
het geluidsimmissieniveau. Het max. 
gewenste Lden blijft gerespecteerd en de 
eindscore bedraagt 0. 

Schipstraat exclusief ombouw van de N42(tussen de N9 
en N460) als primaire weg: 
Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een positief tot verwaarloosbaar 
effect thv de bewoonde vertrekken. De 
eindscore bedraagt 0. 
inclusief ombouw van de N42(tussen de N9 
en N460) als primaire weg: 
Realisatie van het gewestplantracé 
veroorzaakt een positief effect thv het 



 

 

merendeel van de bewoonde vertrekken. De 
eindscore bedraagt 0. Echter op het deel van 
de Schipstraat ten O van het 
gewestplantracé nemen de intensiteiten toe 
met als gevolg een beperkt negatief effect op 
het geluidsklimaat. Thv deze woningen kan 
men het max. gewenste Lden niet 
respecteren en bedraagt de eindscore -3 
en dient men over te gaan tot het nemen 
van milderende maatregelen.   

 

4.2.2 Aanlegfase 

De aanlegfase werd reeds in deelrapport 2 besproken. Hier zijn geen aanvullingen op 
aanpassingen op. 

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

Het ontwikkelingsscenario houdt een verkeerstoename in ten opzichte van de referentiesituatie 
ten gevolge van de realisatie van enkele geplande infrastructuurwerken en andere ruimtelijke 
ontwikkelingen in de omgeving. De toename van de verkeersintensiteiten bedraagt minder dan 
25% waardoor er een verwaarloosbaar effect van < 1 dB(A) op het omgevingsgeluid 
plaatsvindt. 

4.4 Milderende maatregelen en aanbevelingen 

4.4.1 Algemeen  

Mogelijke maatregelen die men kan nemen om de specifieke geluidsniveaus afkomstig van de 
wegen terug te dringen zijn:   

1. Conceptverbeteringen 
2. Geluidsarme(re) wegverharding 
3. Geluidsschermen en diffractoren 
4. Akoestische isolatie van gebouwen 

 
Conceptverbeteringen 
Behalve de individuele maatregelen zijn er een aantal conceptverbeteringen mogelijk die ook in 
het mobiliteitsplan Vlaanderen (2003) worden aangehaald. Het mobiliteitsplan Vlaanderen 
neemt volgende ñaangrijpingspunten voor verkeersleefbaarheidsaspectenò op die relevant zijn 
met betrekking tot het project: 

¶ stimuleren van een geluidsarme rijstijl, meer gelijkmatig rijden aan een lagere snelheid en 
vermijden van snelheidspieken, in het bijzonder ôs nachts, en aanwenden van een techniek 
om dit te bekomen (zone 30, groene golf, ISA, verkeersmanagement, herinrichting, é).  

¶ beperken van ontwikkeling van gevoelige activiteiten in geluidsbelaste zones (geen nieuwe 
woongebieden binnen 100m langs de ringweg); 

¶ wijziging van de bestemming van gebouwen (idem). 
In de toekomst is er een vermindering van de verstoring door verkeersgeluid te verwachten door 
reductie bij de bron. Nieuwe wagens en vooral vrachtwagens produceren minder motorgeluid. 
De bandenfabrikanten ontwikkelen banden met minder rolgeluid. De globale verbetering 
omwille van deze evolutie mag evenwel niet worden overschat. De te verwachten verbetering 
zal slechts enkele dB(A) bedragen. Door strengere productnormen kan de verbetering worden 
gestimuleerd. De Europese regelgeving voor nieuwe voertuigen geeft vooral aandacht aan het 
motorgeluid. Voor personenwagens is het motorgeluid ondergeschikt aan het bandengeluid 
vanaf 60 km/uur. 
Het project speelt enigszins in op de algemene conceptverbeteringen omdat de snelheid 
gelijkmatiger wordt (minder kruispunten, ongelijkgrondse kruisingen).  
 
Geluidsarme wegverharding 



 

 

Wat de wegverharding betreft wordt de emissie van het wegverkeer (rolgeluid) bepaald door de 
textuur en de porositeit van de wegverharding. Door de amplitude en golflengte van de textuur 
te optimaliseren worden minder trillingen in de band opgewekt en met porositeit (holle ruimtes in 
een open wegverharding) is het mogelijk om het geluid al dicht bij de bron te dempen. Om het 
rolgeluid te verminderen moeten oneffenheden worden vermeden en kan gebruik worden 
gemaakt van óstilleô wegbedekkingen (bv. AGT2 e.d.). 
Onderstaande tabel geeft voor twee voertuigklassen de globale toeslag- of reductiefactor aan 
voor het opgewekt rolgeluid in functie van het gebruikte types wegverharding, gerelateerd naar 
de akoestische referentiewegverharding SMA-C: 

Omschrijving  Wegdekcorrectie (AWV 2016) 

Lichte voertuigen (middel) zware 
voertuigen 

SMA ï C +0,00 +0,00 

Platenbeton +3,00 +1,90 

SMA-D -2,00 -0,80 

AGT -3,20 -2,00 

 
Geluidsscherm of gronddam en diffractoren 
Een belangrijke parameter bij de keuze voor een geluidsscherm is de hoogte van het scherm. 
Dit is de basisparameter waarvan men uitgaat. De zichtlijn tussen bron en ontvanger dient 
onderbroken te zijn teneinde de geluidsniveaus te kunnen reduceren. Wat de lengte betreft kan 
men aan de hand van de ñ140Á-regelò een eerste inschatting maken van de benodigde lengte 
van de schermen. De ñ140Á-regelò bestaat erin vanaf de af te schermen woningen een 
zichthoek van 140° te creëren, waarvan de middellijn loodrecht op de as van de rijweg staat. 
Door het handhaven van deze regel, zal de woning voldoende akoestisch afgeschermd worden, 
op voorwaarde dat het scherm voldoende hoog wordt gedimensioneerd. 
Daarnaast is ook de afstand tussen de weg en het scherm (of de afstand tussen het scherm en 
de ontvanger) van belang, deze moet zo klein mogelijk zijn. Het lawaai wordt het meest 
afgeschermd wanneer beide afstanden klein zijn. In de praktijk dient men dus het scherm zo 
dicht mogelijk bij de verkeersweg te plaatsen om een maximaal afschermend effect te 
bekomen. Indien er woningen gesitueerd zijn aan beide zijden van de weg is het zeer belangrijk 
dat men het scherm absorberend maakt. Absorptie door het scherm helpt herhaalde reflecties 
van lawaai tussen de bron en het scherm te voorkomen zodat dit geen geluidsverhoging achter 
het scherm veroorzaakt. Een scherm voorzien van absorptie aan de wegzijde zorgt er ook voor 
dat de woningen aan de overzijde van de weg niet extra belast worden door de reflecties van 
het verkeerslawaai op het scherm. Mits goede dimensionering van een geluidsscherm  kan men 
in een zone van 0-30 m een reductie van 10 dB(A) verwezenlijken, in een zone van 30-50 m 
een reductie van 8 dB(A) en van 50-100 m een reductie van 5 dB(A). Vanaf 100 m neemt het 
effect van een geluidsscherm enorm af, tot een afstand van 250 m waar geen merkbaar effect 
meer kan vastgesteld worden.  
 
Indien men opteert voor een gronddam moet men er rekening mee houden dat deze akoestisch 
gezien iets minder efficiënt is dan een geluidsscherm en dus iets hoger zal moeten zijn dan het 
geluidsscherm om dezelfde reductie te bekomen. Het figuurtje hieronder geeft een indicatie van 
de vergelijking van de akoestische prestaties van een geluidsscherm en een gronddam: 
 

 
2 Op basis van een onderzoek (AWV) werd een nieuwe type wegverharding, AGT-mengsel, opgenomen in het 
standaardbestek SB250 voor de wegenbouw versie 3.1. Dit zijn Asfaltmengsels voor Geluidsarme Toplagen. 



 

 

 
 
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, met aan de bovenzijde van de sleuven 
ñbuikenò van die staande golven. De staande golfen interfereren met de overtrekkende 
geluidsgolven van het wegverkeer en doen die naar boven afbuigen, waardoor er langs de zijde 
van de weg een schaduwzone ontstaat (zie beeld computersimulatie in de figuur hieronder). In 
de praktijk worden er sleuven met verschillende diepte gecombineerd om te resoneren bij 
verschillende frequenties in het relevante verkeerslawaaispectrum. 
 
Figuur 4-6: Diffractor gemonteerd op een laag absorberend geluidsscherm (bron:www.4silence.com) 

 
 

Figuur 4-7: Computersimulatie van het effect op het geluidsdrukniveau van een diffractor bestaande uit 
een serie in de grond ingewerkte sleuven. De bron (weg) bevindt zich links. Rechts van de diffractor is 



 

 

duidelijk de blauwe schaduwzone te zien met een verlaagd geluidsdrukniveau (bron: Y. H. Wijnant, 
Universiteit Twente). 

 
Volgens onderzoek van AWV geeft een 1 m hoge absorberende muur + diffractor mooie 
resultaten bij een 2x1-weg. Op 15 m van het midden van de dichtste rijstrook bedragen de 
geluidsreducties op de meethoogtes 1,20 m en 3 m 7 tot 10 dB(A). Voor een meethoogte van 5 
m nemen de geluidsreducties logischerwijs af. Op 30 m afstand schommelen de 
geluidsverminderingen rond 6 à 7dB(A). Op 50 m afstand ligt het verschil rond 4 dB(A). De 
grootste geluidsreducties bevinden zich bij de tertsbanden tussen 1000 en 2000 Hz. Wat de 
lengte betreft kan men aan de hand van de ñ140Á-regelò een eerste inschatting maken van de 
benodigde lengte van de diffractoren. 
 
Akoestische isolatie van gebouwen 
Mildering kan ook bekomen worden door gevelisolatie bij de ontvanger. Dit kan door middel van 
het verbeteren van geluidsisolatie van beglazing, door extra geluidsisolatie van dakené De 
norm NBN S 01-400-1 óAkoestische criteria voor woongebouwenô bepaalt de vereisten waaraan 
afgewerkte gebouwen moeten voldoen op het vlak van gevelisolatie. 

4.4.2 Voorkeursalternatief 

Aangezien fase 2 het aanvullende onderzoek van het voorkeursalternatief omvat, zijnde het 
verder in detail uitgewerkte gewestplantracé, worden de noodzakelijke maatregelen hieronder in 
detail uitgewerkt. 

4.4.2.1.1 Exclusief ombouw van de N42 (tussen de N9 en N460) als primaire weg 

Hieronder wordt aangegeven waar, op basis van bovenstaande analyse, milderende 
maatregelen vereist zijn. Het betreft de volgende locaties: 
 

 
 
Daar de realisatie van het gewestplantracé thv de hierboven weergegeven bewoonde 
vertrekken verantwoordelijk is voor een wijziging in de geluidsimmissie welke beoordeeld wordt 
als beperkt negatief tot aanzienlijk en die tevens gepaard gaat met een overschrijding van het 
max. gewenste Lden-niveau cfr de oriëntatiegrafiek van Departement Omgeving bekomt men 
hier een eindscore -3. 
 

Oriëntatiegrafiek

Lnight Lden Lnight Lden Lnight Lden Max. gewenste geluidsniveau Lden

G-A-02_A Europaweg 11, 9620 Zottegem 57,9 65,9 1,2 1,4 - - 64,5 ---

G-B-01_A Vossenhoek 18, 9550 Herzele 48,2 56,3 13,3 13,6 --- --- 55 ---

Tussenscore
EindscoreToetspunt Adres

Berekend GT Verschil tov referentie



 

 

Hiervoor werden mogelijke milderende maatregelen aangehaald. In de paragraaf hieronder 
wordt bekeken op welke manier een geluidsarme toplaag / geluidsschermen / diffractoren voor 
mildering kunnen zorgen. 
 
De rekenresultaten (berekende Lden ï niveau en het Lnight (LAeq,nacht) ï niveau) t.h.v. de 
evaluatiepunten3 (berekeningshoogte 4 m) zijn in de bijlage geluid weergegeven. In deze tabel 
wordt zowel een beoordeling gegeven t.o.v. het max. gewenste geluidsniveau (oriëntatiebel 
Departement Omgeving) als t.o.v. de referentiesituatie (welke wijziging in geluidsimmissie treedt 
op t.o.v. de referentiesituatie) waarna een eindscore wordt bekomen. 
 
  

 
3 Langs ieder gemodelleerd wegsegment waar bebouwing aanwezig is werd een evaluatiepunt voorzien. 



 

 

Indien men ter hoogte van locatie G-A-02 een diffractor (type WHISwall ; lengte = 64m) voorziet 
tussen het tracé en de ventweg zal deze ervoor zorgen dat het geluidsniveau wordt 
teruggedrongen tot onder de max gewenste Lden cfr de oriëntatiegrafiek. De eindscore 
bedraagt dan 0. 
 
Figuur 4-8: inplantingsplan milderende maatregel ï diffractor (paarse lijn ; L = 64 m) thv Europaweg 11 

 
 
 
  



 

 

Teneinde het max. gewenste Lden thv locatie G-B-01 niet te overschrijden kan men het nieuwe 
tracé voorzien van het wegdektype AGT. Op deze manier kan men het geluidsniveau 
terugdringen tot het max. gewenste Lden en bedraagt de eindscore 0. Een andere mogelijke 
optie is om hier een diffractor te voorzien, deze dient nog verder gedimensioneerd te worden. 
 
Figuur 4-9: inplantingsplan milderende maatregel ï AGT wegdek (paarse lijn ; L = 555 m) thv Vossenhoek 
18 

 

 
 

4.4.2.1.2 Inclusief ombouw van de N42 (tussen de N9 en N460) als primaire weg 

Hieronder wordt aangegeven waar, op basis van bovenstaande analyse, milderende 
maatregelen vereist zijn. Het betreft de volgende locaties: 
 

 
 
Daar de realisatie van het gewestplantracé thv de hierboven weergegeven bewoonde 
vertrekken verantwoordelijk is voor een wijziging in de geluidsimmissie welke beoordeeld wordt 
als beperkt negatief tot aanzienlijk en die tevens gepaard gaat met een overschrijding van het 
max. gewenste Lden-niveau cfr de oriëntatiegrafiek van Departement Omgeving bekomt men 
hier een eindscore -3. 
 

Oriëntatiegrafiek

Lnight Lden Lnight Lden Lnight Lden Max. gewenste geluidsniveau Lden

N42-B-09_A Europaweg 46, 9620 Zottegem 57,9 65,9 1,1 1,1 - - 64,8 ---

N42-B-10_A Europaweg 44, 9620 Zottegem 57,8 65,7 1,1 1 - - 64,7 ---

N42-B-11_A Europaweg 42, 9620 Zottegem 58 65,9 1,2 1,1 - - 64,8 ---

N42-B-12_A Europaweg 40A, 9620 Zottegem 57,9 65,9 1,2 1,1 - - 64,8 ---

G-A-02_A Europaweg 11, 9620 Zottegem 58,2 66,2 1,4 1,5 - - 64,7 ---

G-B-01_A Vossenhoek 18, 9550 Herzele 48,4 56,5 13,4 13,7 --- --- 55 ---

Schip-03_A Schipstraat 58, 9550 Herzele 56,7 64,7 2,9 1,2 - - 63,5 ---

Tussenscore
EindscoreToetspunt Adres

Berekend GT Verschil tov referentie



 

 

Hiervoor werden mogelijke milderende maatregelen aangehaald. In de paragraaf hieronder 
wordt bekeken op welke manier een geluidsarme toplaag / geluidsschermen / diffractoren voor 
mildering kunnen zorgen. 
 
De rekenresultaten (berekende Lden ï niveau en het Lnight (LAeq,nacht) ï niveau) t.h.v. de 
evaluatiepunten4 (berekeningshoogte 4 m) zijn in de bijlage geluid weergegeven. In deze tabel 
wordt zowel een beoordeling gegeven t.o.v. het max. gewenste geluidsniveau (oriëntatiebel 
Departement Omgeving) als t.o.v. de referentiesituatie (welke wijziging in geluidsimmissie treedt 
op t.o.v. de referentiesituatie) waarna een eindscore wordt bekomen. 
 
Thv de woningen langs de Europaweg (die fungeert als parallelweg) ten zuiden van het 
gewestplantracé (N42-B-09 t/m N42-B-12)) kan men de beperkte overschrijding met 1,1 dB(A) 
neutraliseren door de weg te voorzien van SMA-D. Hierna bedraagt de eindscore 0. 
 
Figuur 4-10: inplantingsplan milderende maatregel ï SMA-D (paarse lijn ; L = 580 m) thv Europaweg 

 
 
  

 
4 Langs ieder gemodelleerd wegsegment waar bebouwing aanwezig is werd een evaluatiepunt voorzien. 



 

 

Indien men ter hoogte van locatie G-A-02 een diffractor (type WHISwall ; lengte = 64m) voorziet 
tussen het tracé en de ventweg zal deze ervoor zorgen dat het geluidsniveau wordt 
teruggedrongen tot onder de max gewenste Lden cfr de oriëntatiegrafiek. De eindscore 
bedraagt dan 0. 
 
Figuur 4-11: inplantingsplan milderende maatregel ï diffractor (paarse lijn ; L = 64 m) thv Europaweg 11 

 
 
 
  



 

 

Teneinde het max. gewenste Lden thv locatie G-B-01 niet te overschrijden kan men het nieuwe 
tracé voorzien van het wegdektype AGT. Op deze manier kan men het geluidsniveau 
terugdringen tot het max. gewenste Lden en bedraagt de eindscore 0. Een andere mogelijke 
optie is om hier een diffractor te voorzien, deze dient nog verder gedimensioneerd te worden. 
 
Figuur 4-12: inplantingsplan milderende maatregel ï AGT wegdek (paarse lijn ; L = 555 m) thv 
Vossenhoek 18 

 

 
  



 

 

Thv de woningen langs de Schipweg ten oosten van het gewestplantracé (BP Schip-03) kan 
men de beperkte overschrijding met 1,1 dB(A) neutraliseren door de weg te voorzien van SMA-
D. Hierna blijft het max. gewenste Lden gerespecteerd en bedraagt de eindscore 0. 
 
Figuur 4-13: inplantingsplan milderende maatregel ï SMA-D wegdek (paarse lijn) thv Schipstraat ten 
oosten tracé  

 
 
 
 

Milderende maatregelen en 
aanbevelingen 

Vertaling Uitvoering  

Beschrijving 

A
a
n
b
e
v
e
lin

g
 

M
ild

e
re

n
d
e
 

m
a

a
tr

e
g
e
l 

T
e

c
h
n
is

c
h
 

o
n
tw

e
rp

 

U
it
v
o
e
ri
n

g
- 

b
e
s
te

k
 

O
v
e
ri
g

  

in
s
tr

u
m

e
n
t 

In
it
ia

ti
e

fn
e
m

e
r 

  

A
n
d
e
re

 

Exclusief ombouw N42 tussen de N9 en de N460 

U-bak absorberend uitvoeren  X x   X  

Tracé uitvoeren met toplaag 
AGT thv Vossenhoek 18 

 X      

Diffractor (type WHISwall) 
thv 

Europaweg 11, 9620 
Zottegem 

 x X   x  

Inclusief ombouw N42 tussen de N9 en de N460 



 

 

Europaweg in toplaag SMA-D 
ifv 

Europaweg 46, 9620 
Zottegem 

Europaweg 44, 9620 
Zottegem 

Europaweg 42, 9620 
Zottegem 

Europaweg 40A, 9620 
Zottegem 

 X      

Tracé uitvoeren met toplaag 
AGT thv Vossenhoek 18 

 X      

Diffractor (type WHISwall) 
thv 

Europaweg 11, 9620 
Zottegem 

 X x   X  

Schipweg ten oosten van het 
gewestplantracé voorzien 
van toplaag SMA-D 

 x      

4.5 Synthese 

Een exacte kwantitatieve bepaling op immissieniveau van de aanlegfase is niet mogelijk daar 
het exacte aantal en de technische informatie van de verschillende werktuigen niet of 
onvoldoende gekend zijn. Gesteld wordt dat de heersende geluidsniveaus op het moment van 
de bouwwerkzaamheden t.h.v. de meest nabijgelegen bebouwing bepaald zullen worden door 
het specifieke niveau afkomstig van de werken (= aanzienlijk negatief effect (-3)). Uiteraard zijn 
de constructiewerken en de hieraan gerelateerde effecten van korte duur. Artikel 4.5.1.1 bij titel 
II van het Vlarem stelt dan ook dat de voorwaarden niet van toepassing zijn op de eigenlijke 
bouw-, sloop- of wegenwerken. 
Er wordt verwacht dat er aan de meest nabijgelegen woningen rondom het projectgebied 
trillingshinder zal optreden tijdens het heien van damplanken vermits de afstand tot de 
woningen en constructie soms beperkt is. Voor woningen < 90 m tot de werkzaamheden dient 
men na te gaan of het trillingsvrij drukken van damplanken een optie is. Zo ja, dan wordt dit 
sterk aanbevolen. 
 
De geluidsimpact die gerelateerd is aan de ontwikkeling van het gewestplantracé werd 
onderzocht. Afhankelijk van de locatie worden voor sommige receptorpunten negatieve tot 
aanzienlijk negatieve effecten waargenomen. De voornaamste effecten worden waargenomen 
voor volgende zones: 

¶ Woningen ten zuiden van de N42 tussen rondpunt (N42/N454) en aansluiting 
Gewestplantracé (witte Brug) 

¶ Woningen ten oosten van de N42 tussen de Witte Brug en de Schipstraat 

¶ Woningen ten oosten van het Gewestplantracé tussen de N42 en de Schipstraat 

¶ Woningen ten westen van het Gewestplantracé tussen de N42 en de Schipstraat 

¶ Woningen in de Schipstraat 
Voor een overzicht van de scores van de twee locatiealternatieven wordt verwezen naar 
bijlagen 11, 12 en 13. Dit aangezien de scores verschillend zijn per receptorpunt. Algemeen kan 
gesteld worden dat, mits het voorzien van de nodige milderende maatregelen, de effecten 
voldoend kunnen gemilderd worden om overal verwaarloosbare effecten te kunnen waarnemen.  

4.6 Leemten in de kennis 

Het geluidsniveau tijdens de geplande situatie betreft een gemodelleerde inschatting van het 
reële geluidsniveau. Het betreft een theoretisch geluidsmodel (SRM2) met afhankelijk van de 
afstand tussen bron en ontvanger enige foute marge. Ook vormen de verkeerskundige 
modelleerfouten een bron van voorspellingsonzekerheid. 



 

 

4.7 Voorstellen tot postmonitoring 

Er worden geen voorstellen tot postmonitoring geformuleerd. 
 
  



 

 

5 Lucht 
 

5.1 Beschrijving van de referentiesituatie  

 
Voor de beschrijving van de referentiesituaties wordt verwezen naar de beschrijving van de 
referentiesituatie in rapportdeel 2. Er is geen aanvullende beschrijving nodig voor de bespreking 
van het voorkeursalternatief. 
 

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

 
Het doel van deze fase is om specifiek in te zoomen op het voorkeursalternatief, zijnde het 
gewestplantracé. Dit voorkeurstracé wijkt door een aantal optimalisaties af van het tracé zoals 
beoordeeld in de vorig fase van het onderzoek. Zo schuift het tracé meer zuidelijk op ter hoogte 
van de aansluiting met de rotonde. Ook het detailontwerp van de op- en afritten aan de 
ondertunneling is in detail uitgewerkt en er worden geluidsschermen mee opgenomen ter 
hoogte van de op- en afritten aan de Schipstraat. De intensiteiten op de hoofdwegsegmenten 
blijven echter ongewijzigd. 
 
In de evaluatie zal het voorkeursalternatief op projectniveau besproken worden, hiervoor wordt 
in het algemeen dezelfde methodologie gebruikt als in fase 1. Er zal telkens een vergelijking 
gemaakt worden met de 2 referentiesituaties. 
 
In deze fase zullen de effecten op luchtkwaliteit zowel via het model IMPACT als CAR 
Vlaanderen 3.0 berekend worden.  
 

5.2.1 Aanlegfase 

 

Voor de bouw van het voorliggende project of de realisatie van het gewestplantracé zullen zoals 

aangegeven in fase 1 werfwerkzaamheden noodzakelijk zijn.  Bij de aanleg vormen, zoals 

besproken in fase 1, de emissies van opwaaiend stof de belangrijkste emissiebronnen, naast de 

emissies te wijten aan de uitlaatgassen van werfverkeer en machines. 

 
Gedurende de werkzaamheden kan er, zoals in fase 1 aangehaald, opwaaiend stof voorkomen.  
 
Deze stofemissies worden beïnvloed door tal van factoren zodat deze nauwelijks kan ingeschat 
worden.  Door het nemen van gepaste maatregelen zoals bvb bevochtiging waar mogelijk, kan 
deze impact wel geminimaliseerd worden.   De milieuwetgeving is van toepassing op alle bouw-
, sloop- en infrastructuurwerken uitgevoerd in open lucht. De voorwaarden uit VLAREM II, 
hoofdstuk 4.4.7 voor ingedeelde inrichtingen of hoofdstuk 6.12 voor niet-ingedeelde inrichtingen 
moeten gevolgd worden. Omwille van deze verplichte maatregelen (milieuwetgeving) kan 
verwacht worden dat de effecten van de stofhinder beperkt zullen zijn.  
 
Tijdens de aanlegfase zal er werfverkeer zijn voor het aanvoeren van machines en materiaal. 
Aanvullend op de beoordeling binnen fase 1 van voorliggend project-MER wordt het 
werftransport verder in detail besproken. Het werftransport zal altijd via de N42 verlopen en zo 
verder door naar de N46 in het noorden of de N8 in het zuiden. Op vlak van mobiliteit zal ervoor 
gezorgd worden dat het doorgaand verkeer zo vlot mogelijk verloopt en de lokale functies 
maximaal bereikbaar blijven. 
  
Een belangrijk aspect van het werftransport vormt het grondtransport. Plaatselijk en tijdelijk zal 
er meer verkeer ontstaan op de Schipstraat om grondverzet en aan- en afvoer van 
bouwmateriaal van en naar de werf te transporteren. Het totale grondverzet bedraagt 209.500 
m³. Voor een gemiddeld laadvolume van 25 m³ grond per vrachtwagen komt dit overeen met 



 

 

8.380 vrachtwagens over een periode van 20 maanden. Dit komt overeen met 23 vrachtwagens 
per dag (18,5 werkdagen per maand gerekend). In realiteit zullen er op bepaalde momenten 
pieken ontstaan en op andere periodes luwere momenten. 
 
Aangezien het terrein stelselmatig wordt ontwikkeld gaat het om een beperkt aantal 
werkvoertuigen die gefaseerd zullen uitgevoerd worden. Wat betreft de emissies van 
werfverkeer kan gesteld worden dat deze zeer beperkt zijn, in vergelijking met de emissies van 
het normaal aanwezige verkeer in het projectgebied. In absolute aantallen zijn dit per 
tijdseenheid heel wat lagere intensiteiten dan tijdens de exploitatiefase. Immers, de intensiteiten 
van het werfverkeer zijn veel lager dan de voertuigintensiteiten in de huidige en de geplande 
situatie. 
 
Op deze manier zullen de werken geen significante invloed hebben op de luchtkwaliteit en 
wordt de impact beperkt (-1) ingeschat.  
 
Wat de emissies van de mobiele werktuigen zelf betreft, aangezien het hier gaat om een 
beperkt aantal voertuigen en mobiel werktuigen en de duur van de werken bovendien relatief 
beperkt is, zullen de werken geen significante wijzigingen in de luchtkwaliteit met zich 
meebrengen. 
 

5.2.2 Exploitatiefase 

 
Voorliggend project berekent de impact van het voorkeursalternatief waarbij het tracé in het 
noorden lichtjes opschuift ten opzichte van wat in fase 1 werd berekend.  
 
De wijzigingen omvatten de ligging van de wegenis, de toevoeging van geluidsschermen en het 
voorzien van ventwegen enkel voor het gedeelte tussen rotonde Langestraat en Witte Brug. 
Langs de oostzijde van het tracé tussen Witte Brug en de aansluiting van het gewestplantracé 
met de Gentweg is een landbouwweg voorzien die gedeeltelijk verhard is in functie van 
fietsverkeer. Verder is er een fietstunnel voorzien ter hoogte van Witte Brug en een fietsbrug ter 
hoogte van Schonenberg. 
 

5.2.2.1 Verkeersbijdrage IMPACT: 

In een eerste stap wordt een IMPACT modellering uitgevoerd. Zoals eerder aangegeven (§5.2) 
heeft dit tracé een aantal optimalisaties ten opzichte van fase 1.  In onderstaande figuur worden 
de onderzochte wegsegmenten weergegeven.  
 



 

 

 
Figuur 5-1: Studiegebied met aanduiding wegsegmenten waarbij het verkeer zal wijzigen t.g.v. voorliggend 
project 

 
Vanuit de discipline mobiliteit werd voor segment 4 (deel tussen rotonde Langestraat en de 
Witte Brug) de intensiteiten voor de zuidelijke ventweg en de N42 samengeteld. De zuidelijke 
ventweg vormt het verlengde van de huidige N42 en verbindt de kern van Wijnhuize met de 
Rotonde aan de Langestraat vanwaar het verkeer kan aantakken op de N42. De woningen zijn 
gelegen op minder dan 30 m van de as van de weg.  De intensiteiten berekend binnen de 
discipline mobiliteit wijzigen niet tegenover de vorige onderzoeksfase (rapportdeel 2).  
 
Onderstaande tabel geeft de intensiteiten per referentiesituatie weer. 
 
 
Tabel 5-1: Verdeling licht en zwaar vervoer voor zowel referentiesituatie 1 als referentiesituatie 2  

Weg Beschrijving 

Voorkeursalternatief 

(zonder ombouw van 

de N42 in het noorden) 

Voorkeursalternatief 

(met ombouw van de 

N42 in het noorden) Snelheid 

Licht Zwaar Licht Zwaar 

1 

Gentweg tussen kruising 

Gentweg en kruising 

Assestraat 

13.298 2.186 14.375 2.258 90 



 

 

Weg Beschrijving 

Voorkeursalternatief 

(zonder ombouw van 

de N42 in het noorden) 

Voorkeursalternatief 

(met ombouw van de 

N42 in het noorden) Snelheid 

Licht Zwaar Licht Zwaar 

2 

Gentweg tussen kruising 

Schipstraat en kruising 

Gentweg 

2.006 385 3.083 458 90 

3 

Gentweg tussen 

Europaweg en kruising 

Schipstraat  

2.814 387 3.564 438 90 

4 
Europaweg tussen 

rotonde en Gentweg 
14.593 2.255 15.342 2.306 70 

5 

Voorkeursalternatief 

tussen Europaweg en 

kruising Schipstraat 

11.360 1.812 12.437 1.884 90 

6 

Voorkeursalternatief 

tussen kruising 

Schipstraat en kruising 

Gentweg 

11.697 1856 12.446 1.906 90 

7 
Voorkeursalternatief aan 

bocht Gentweg 
11.697 1856 12.446 1.906 70 

I 

Schipstraat tussen 

kruising 

Steenhuizestraat en 

kruising Tervarent 

3.215 388 2.871 371 70 

II 

Schipstraat tussen 

kruising Tervarent en 

kruising Vossenboek 

1.602 183 1.259 166 70 

III 

Schipstraat tussen 

kruising Vossenboek en 

kruising Gentweg 

1.882 172 1.539 155 70 

IV 

Erwetegemstraat tussen 

kruising Gentweg en 

kruising Armstraat 

452 28 452 28 50 

C 
Oprit 

voorkeursalternatief N 

27 3 24 3 
70 

D 
Oprit 

voorkeursalternatief Z 

22 2 20 2 
70 

E 
Afrit voorkeursalternatief 

N 

18 3 16 3 
70 

F 
Afrit voorkeursalternatief 

Z 

9 1 8 1 
70 

 
Voor de beschrijving van de invoerbestanden m.b.t. IMPACT (receptor rooster, lijnbronvolgend 
rooster) wordt verwezen naar fase 1 §Error! Reference source not found.. 
 
 



 

 

 
NO2 vormt de belangrijkste indicator voor wegverkeer. Onderstaand worden eerst de resultaten 
van de NO2 concentraties voor het voorkeursalternatief bij referentiesituatie 1 weergegeven en 
vervolgens voor het voorkeursalternatief bij referentiesituatie 2. Daarna volgt de globale 
effectbespreking voor beide situaties waarna op basis van deze analyse iets diepgaander op 
een aantal specifieke locaties wordt ingegaan.  
 
Berekende concentraties voorkeursalternatief (zonder ombouw van de N42 in het noorden): 
 
Onderstaande figuren geven de resultaten van de IMPACT berekeningen weer voor NO2. De 
puntwaarden geven de exacte berekende resultaten weer op basis van het ingevoerde receptor 
rooster en lijnbronvolgend rooster. De achtergrondkaart is een rasterweergave van deze 
puntwaarden. Voor de figuren van PM10, PM2,5 en EC verwijzen we naar Bijlage X . 
 
In het scenario zonder ombouw van de N42 in het noorden schommelen de NO2 concentraties 
tussen 11,4 µg/m³ en 18,7 µg/m³. Hiermee wordt er ruim voldaan aan de MKN van 40 µg/m³ en 
nemen de NO2 concentraties geen 80% van de MKN in. Ter hoogte van de Gentweg en de 
Schipstraat blijft de NO2 concentratie onder 16 µg/m³.  
 

 
Figuur 5-2: NO2 concentraties voor het voorkeursalternatief (concentraties zonder ombouw van de N42 in 
het noorden) op basis van IMPACT berekeningen 

Het aantal overschrijdingen van de uurgemiddelde grenswaarde voor NO2 (200 ɛg/mį) en de 
daggemiddelde grenswaarde voor PM10 (50 ɛg/mį) is eveneens nagegaan. Deze mag voor NO2 
maximaal 18 keer per jaar overschreden worden. Voor PM10 mag het aantal overschrijdingen 
van de daggemiddelde grenswaarde maximaal 35 keer per jaar overschreden worden. Er is 
voor NO2 geen overschrijding van de uurgemiddelde grenswaarde. Voor PM10 worden er wel 
overschrijdingen van de daggemiddelde grenswaarde berekend. De PM10 daggemiddelde 
grenswaarde wordt maximaal 2 keer overschreden op een jaar. Dit zijn dezelfde resultaten als 
bekomen in fase 1. 
 
 



 

 

Een toetsing in functie van het aantal personen dat blootgesteld wordt aan een bepaalde 
concentratie geeft aan dat er geen blootgestelden zijn aan een NO2 concentratie hoger dan 20 
µg/m³. Onderstaand wordt een overzichtskaart gepresenteerd van de NO2 concentraties ter 
hoogte van hoofdgebouwen volgens het GRB aangeduid per visualisatieklassen.  
 
Hierbij dient aangegeven te worden dat de resultaten in IMPACT thv de bebouwing niet 
helemaal correct kan zijn, gezien daar de impact van verkeer mede bepaald wordt door de 
aanwezige bebouwing. Verder wordt bij de berekeningen in kader van het aantal blootgestelde 
eveneens geen rekening gehouden met het effect dat wordt vastgesteld bij de modelleringen 
van CAR Vlaanderen 3.0.  De resultaten van het aantal blootgestelde voor NO2 per 
visualisatieklasse dienen op basis van deze argumentatie met enige nuance te worden 
geïnterpreteerd.   
 

 
Figuur 5-3: NO2 concentraties t.h.v. hoofdgebouwen volgens het GRB per visualisatieklasse voor het 
voorkeursalternatief met berekende concentraties zonder ombouw van de N42 in het noorden 

Wanneer het aantal hoofdgebouwen volgens het GRB vermenigvuldigd wordt met 2,3 personen 
(In Vlaanderen gemiddeld aantal bewoners per adres) per hoofdgebouw, geeft dit onderstaande 
resultaten. 
 
Tabel 5-2: Aantal blootgestelden per visualisatieklasse 

NO2 concentratie (µg) Aantal blootgestelden 

<16 1.009 

16-20 7 

20-32 0 

32-35 0 

35-40 0 



 

 

40-45 0 

45-50 0 

>50 0 

 
 
Berekende concentraties voorkeursalternatief (met ombouw van de N42 in het noorden): 
 

 
Figuur 5-4: NO2 concentraties voor het voorkeursalternatief (concentraties met ombouw van de N42 in het 
noorden) op basis van IMPACT berekeningen 

Ook in het scenario waarbij de N42 tussen de N9 en N460 wordt gewijzigd wordt er ruim 
voldaan aan de MKN met concentraties gaande van 11,4 µg/m³ tot maximaal 19,2 µg/m³. De 
helft van de MKN wordt hiermee opnieuw niet bereikt.  
 
Wanneer de N42 tussen de N9 en N460 wel wordt omgebouwd verhoogt de NO2 concentratie 
lichtjes, waardoor de NO2 concentratie ter hoogte van Europaweg 59 (aan rotonde in het 
noorden) stijgt van 15,97 µg/m³ naar 16,04 µg/m³ en hierdoor in een andere visualisatieklasse 
valt. 
 



 

 

 
Figuur 5-5: NO2 concentraties t.h.v. hoofdgebouwen volgens het GRB per visualisatieklasse voor het 

voorkeursalternatief met berekende concentraties met ombouw van de N42 in het noorden 

Een toetsing in functie van het aantal personen dat blootgesteld wordt aan een bepaalde 
concentratie geeft onderstaande resultaat. Dit resulteert in een lichte wijziging in het aantal 
blootgestelde per visualisatieklasse. 
 
Tabel 5-3: Aantal blootgestelden per visualisatieklasse 

NO2 concentratie (µg) Aantal blootgestelden 

<16 1.007 

16-20 9 

20-32 0 

32-35 0 

35-40 0 

40-45 0 

45-50 0 

>50 0 

 
Het aantal overschrijdingen van de uurgemiddelde grenswaarde voor NO2 (200 ɛg/mį) en de 
daggemiddelde grenswaarde voor PM10 (50 ɛg/mį) is eveneens nagegaan. Deze mag voor NO2 
maximaal 18 keer per jaar overschreden worden. Voor PM10 mag het aantal overschrijdingen 
van de daggemiddelde grenswaarde maximaal 35 keer per jaar overschreden worden. Er is 
voor NO2 geen overschrijding van de uurgemiddelde grenswaarde. Voor PM10 worden er wel 
overschrijdingen van de daggemiddelde grenswaarde berekend. De PM10 daggemiddelde 
grenswaarde wordt maximaal 2 keer overschreden op een jaar. Dit zijn dezelfde resultaten als 
bekomen in fase 1. 
 



 

 

 
Effectbespreking Voorkeursalternatief t.o.v. referentiesituatie 1 (zonder ombouw van de N42 in 
het noorden): 
 
Om het effect van dit voorkeursalternatief na te gaan dient het verschil tussen de 
referentiesituatie en de toekomstige situatie gemaakt te worden. Onderstaande analyse geeft 
het verschil weer voor de NO2 concentraties tussen de toekomstige situatie voor het 
voorkeursalternatief versus de referentiesituatie. 
 

 
Figuur 5-6: Verschil NO2 concentraties van het voorkeursalternatief (concentraties zonder ombouw N42 in 
het noorden) t.o.v. referentiesituatie 1 op basis van IMPACT berekeningen 

Dit verschil wordt vervolgens vertaald naar de significantiescore of beoordeling. Op basis van 
deze analyse kan overzichtelijk weergegeven worden waar welke effecten optreden. In 
onderstaande tabel wordt de link met het beoordelingskader weergegeven. Aangezien de NO2 
concentraties in de situaties na uitvoering van het project overal onder 80% van de MKN blijven, 
moet er voor dit voorkeursalternatief geen correctie van de score toegepast worden. 
 
Tabel 5-4: Bijdrage project score beoordelingskader voor NO2 

Bijdrage 
(µg/m³) 

Procent van de 
norm 

Tussenscore 
conform 

beoordelingskader 

Eindscore na correctie 

Geen overschrijding 
na realisatie 

plan/project van 80% 
van de MKN? 

Overschrijding na 
realisatie plan/project 

van 80% van de 
MKN? 

0 - 0,4  0 0 0 

0,4 - 1,2 > 1 -1 -1 -2 

1,2 - 4 > 3 -2 -2 -3 

> 4 > 10 -3 -3 -3 
































































































































































































































































































































