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VERKLARENDE WOORDENLIJST

Ankerplaatsen

De meest landschappelijk waardevolle gebieden Waanderen. Ze bestaan

it
complexen van gevarieerde erfgoedelementen die gedeel vormen. Ze zij’g

binnen de relictzone uitzonderlijk inzake gaafhefdrepresentativiteit, of nemen

ruimtelijk een plaats in die belangrijker is vooe @org of het herstel van
landschappelijke omgeving, of ze zijn uniek.

de

Antropogeen Van menselijke oorsprong

Bemaling Het verlagen van het grondwaterpeil door oppompideze handeling gebeurt
bepaalde werken om de werken in droge omstandightedainnen uitvoeren

Bruto- De som van de aan de buitenzijde gemeten vioerojagéz met alle vioerniveaus

vloeroppervlakte

van de binnenruimten van het gebouw. Deze oppde/habigt uit de buitenomtrgk

van de aan het gebouw grenzende bouwdelen op vogtd Hierbij zijn de
buitenvlakken van de begrenzing bepalend. Oppdesakan trappen, liften e.
moeten op elk vloerniveau tot de bruto-vioeroppsdatd worden gerekend.

=z

dB(A)-waarde

Het A-gewogen geluidsniveau. (decibel A). Door deeging toe te passen worden

de lineaire niveaus aangepast aan de gevoeligheitiet menselijk oor.

L aeq,T het A-gewogen continu equivalent geluidsniveau g@aiode T. Het discontinye
geluidsniveau over de meetperiode T wordt omgemrtkear een continu niveau
met dezelfde energetische waarde. Het equivaiduidgniveau wordt in de meeste
normen als maat voor de geluidsbelasting gebruikt.

LaT het A-gewogen geluidsdrukniveau dat gedurende ig¥b de observatieperiode| T
wordt overschreden (i = 1, 10, 50, 95, ...).

LT is een maat voor de veelvuldig optredende piekdmreirgeluid.

LatoT het gemiddeld piekgeluid, vb. bij druk verkeersggtlu

L asoT is representatief voor het gemiddelde niveau.

LagsT is representatief voor het achtergrondgeluidsniverawordt in VLAREM |1 bij een
evaluatie periode van 1h gebruikt als beoordeliagmmpeter van het omgevings-
geluid.

Lsp het specifiek geluid. Het is een component van dragevingsgeluid die kan
worden toegeschreven aan één of meer welbepaaldiglsionnen van een in-
richting en die akoestisch gezien, kan geidensgfidavorden.

L AmaxT het maximaal geluidsdrukniveau geregistreerd ipetede T.

Lw, Lwa het geluidsvermogenniveau (lineair of A-gewogerijiet is een maat voor het
uitgestraalde geluidsvermogen. Het is een éérglaiffer voor een bepaalde bron.
Voor een puntbron geldt in het vrije veld volgemdkatie tussen geluidsdruknivegau
en geluidsvermogenniveau wh. = Lpa + 11 + 20 log r (r = afstand in m).

Netto- De som van de vloeropperviakten van alle vloernigegemeten tussen gde

vloeroppervlakte

begrenzende bouwdelen (incl. de oppervlakte ingemodwoor leidingen, radiatoren
en andere verwarmingselementen, kastenwand, plerieinwendige oppervlakten

van liftschachten) die voor bewoning/ bedrijfsaitéit in aanmerking komen.

Quartair Geologisch tijdvak, vanaf ongeveer 2 miljoen jagleden tot nu.

Relictzones Gebieden met grote dichtheid aan punt- en lijnteficzichten en ankerplaatsen|en
zones waarin de samenhang tussen de waardevadlsctzapselementen belangtijk
is voor de gehele landschappelijke waardering.

Tertiair Geologisch tijdvak, vanaf ongeveer 65 miljoen tohijoen jaar geleden
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VERKLARING AFKORTINGEN

id

=
1

BBI Belgische Biotische Index; een systeem om via gmlb®y van de aanwezigheg
van een aantal groepen macro-invertebraten in eaterlop de biologische
waterkwaliteit van deze waterloop te beoordelen

bvo Bruto-vloeropperviakte: de som van de aan de bzijis gemeten vioeroppe
vlakte met alle vloerniveaus van de binnenruimtam ket gebouw.

BWK Biologische Waarderingskaart. De voorkomende veigeteordt, aan de hand van
een uniforme lijst van karteringseenheden, geiaresgterd en in kaart gebracht.
Aan ieder ecotoop wordt een waarde toegekend

KB Koninklijk Besluit

MB Ministerieel Besluit

mvt Motorvoertuigen

pae Personenauto-equivalenten: gewogen maat voor deemsintensiteit, waarbij een
personenauto = 1 en een zwaar voertuig (vrachtwdoyes) = 2 of meer
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1 INLEIDING

1.1 Aanleiding voor het project

De initiatiefnemers Eurostation NV, stad RoesekneDe Lijn, wensen over te gaan tot een
volledige herinrichting en reorganisatie van déigtsomgeving van Roeselare.

De volgende elementen gaven aanleiding tot heeptoj

* In functie van de verwachte toename van het reigiggkeer in het station van
Roeselare, en om de huidige tekorten op te varigesr, behoefte aan bijkomende
parkeerplaatsen voor pendelaars, bijkomende kisglé&faciliteiten en bijkomende
fietsenstallingen.

* Zowel naar capaciteit als naar ligging en verkedeingaeling is het huidig busstation
ontoereikend.

* Het gebied wordt volledig gedomineerd door de verginctie. Door de steeds
toenemende verkeersdruk wordt de doorstroming pnoalisch, en is de situatie
onveilig en oncomfortabel voor zwakke weggebruikers

* De stedenbouwkundige kwaliteit van de stationsonmggis beperkt. De buurt wordt
meer en meer als onaangenaam ervaren.

» De spoorweg vormt een harde barriére tussen hdtcgatrum en de wijk Krottegem,
ten oosten van het spoor. Het project biedt deggeleeid om beide wijken beter met
elkaar te integreren.

Het project heeft aldus tot doel om de voorzienmgeor de gebruikers van het openbaar
vervoer te verbeteren, de doorstroming van hetvaukeer te verbeteren, de veiligheid en het
comfort van de zwakke weggebruikers te verhogerstdéenbouwkundige kwaliteit van de
stationsomgeving te verbeteren en de barrierewgrkimv. Krottegem zoveel mogelijk te
reduceren. Dit zal gebeuren door een samenwerksgen NMBS-Holding (bijgestaan door
haar dochtermaatschappij Eurostation NV), InfraDel Lijn en de stad Roeselare.

1.2 Toetsing aan de MER-plicht en aan de MER-filosofie

De lijst van MER-plichtige activiteiters opgenomen in het Besluit van de Vlaamse Regerin
van 10 december 2004 (BS 17/02/2005). In dit besWarden de projecten opgedeeld in
Bijlage I-projecten (MER altijd vereist) en Bijlageprojecten (ontheffing van MER-plicht
mogelijk na gemotiveerd verzoek). Onder Bijlagectegorie 10b, vallen:

-
1

Stadsontwikkelingsprojecten, met inbegrip van dembosan winkelcentra en parkee

terreinen,

- met betrekking tot de bouw van 1.000 of meer wdeggeheden, of

- met een bruto-vloeroppervlakte van 5.000 m? handgieite of meer, of

- met een verkeersgenererende werking van pieken1\@00 of meer personenauto-
equivalenten per tijdsblok van 2 uur.
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Onderhavig project voorziet in het maximaal sceanaen bruto-vioeroppervlakte handels-
ruimte van 5972 m2, en is op basis hiervan MERRpiic Omdat het een bijlage II-project is
komt het in aanmerking voor een gemotiveerd verzom¢kontheffing van de MER-plicht.
Maar omwille van de te verwachten hinder t.g.vligging in een stedelijke omgeving en de
langdurige aanlegfase (meerdere jaren) is besfisteen project-m.e.r.-beoordeling uit te
voeren.

M.b.t. de_te volgen procedurmmor de opmaak van het MER is het decreet van213002
(BS 13/02/2003)van toepassing. In het MER zullen volgende digugsi beschreven worden
door een deskundige:

* bodem en grondwater;

* opperviaktewater;

* geluid en trillingen;

* lucht;

» landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie;

* mens — ruimtelijke en sociale aspecten;

* mens — verkeer.

Er is geen Seveso-bedrijf gesitueerd binnen eemlstian 2 km rond het projectgebied. Het
aspect veiligheid zal hoofdzakelijk besproken warde het kader van verkeersveiligheid in
de discipline mens — verkeer.

De disciplines fauna en flora, licht, energie- emnglstoffenvoorraden worden enkel in
algemene zin besproken door de coérdinator daar disziplines minder complex of minder
belangrijk zijn voor dit MER (zie ook verder ondeffdst. 4). De disciplines warmte,
stralingen en klimatologische factoren worden IMER niet besproken omdat er voor dit
MER geen significante effecten verwacht worden.diipline mens — gezondheid wordt
opgevangen door de deskundige mens — sociaal-eajansche aspecten onder de effect-
groep “leefbaarheid en woonkwaliteit”.

1.3 Stappen in het MER-proces en situering in de vergumngs-
procedure

Op basis van een eerste projectontwerp werd eemdgavingsdossier opgesteld. Dit dossier
werd in januari 2008 ingediend bij de Dienst-MERaogn13 februari 2008 volledig verklaard.
Na het doorlopen van de terinzagelegging (van l@rimeae.m. 8 april 2008) werd de
kennisgeving besproken op de startvergadering ogp242008 met de Dienst-MER, andere
betrokken administraties, de MER-deskundigen emidiatiefnemers (naast NV Eurostation
waren ook NV Euro Immo Star en de Stad Roeselategenwoordigd). Na ontvangst van de
daaropvolgende richtliinen van de Dienst-MER op ridi 2008 werd aangevat met de
opmaak van het ontwerp-MER. In juli 2008 werd eerst draft van het ontwerp-MER over-
gemaakt aan de initiatiefnemer.

Echter, in de tussentijd werd door de initiatiefrees) in samenspraak met de Vlaamse bouw-
meester, beslist om het projectontwerp op eenfumglamentele wijze te wijzigen. De doel-

! Decreet van 18/12/2002 (BS 13/02/2003) tot aamgivan het decreet van 5 april 1995 houdende agem
bepalingen inzake milieubeleid met een titel bétrede de milieueffect- en veiligheidsrapportage.
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stellingen van het project en het projectgebied §i.1) blijven dezelfde, maar de ingrepen
om deze doelstellingen te bereiken zijn globaalegemngrijpender dan in het eerste ontwerp,
met als belangrijkste verschil het verdwijnen vaninl het eerste ontwerp voorziene tunnel
(zie hoofdstuk 2). Het aangepaste technisch ontwectusief de bijhorende verkeersstudie,
werd in januari 2009 ter beschikking gesteld vamiieR-deskundigen.

In dit project-MER zal dit tweede projectontwerprden beoordeeld op haar milieueffecten,
aangezien dit het project is dat de initiatiefnesneensen uit te voeren. Echter, in de kennis-
gevingsnota werd niet dit tweede ontwerp, maar hetl eerste ontwerp toegelicht, en de
MER-richtlijnen hebben betrekking op dit eerstevgerp. Vandaar dat ook het eerste ontwerp
moet beoordeeld worden in dit project-MER. In pipeczou het tweede ontwerp als een
variant op het eerste ontwerp kunnen beschouwd emorén in een addendum bij het
ontwerp-MER behandeld worden. Maar gelet op deijpede verschillen tussen beide
ontwerpen, vooral op het vlak van verkeerscircalétir. disciplines mens-verkeer, geluid en
lucht), en het feit dat de initiatiefnemers niet éerste maar het tweede ontwerp wensen uit te
voeren, werd ervoor geopteerd om beide ontwerpteites op volledig evenwaardige wijze
te behandelen in het MER, dus zowel in de projectingving (hoofdstuk 2) als in de effect-
beschrijving.

Vervolgens werd het ontwerp-MER aangevuld met decliogving en beoordeling van het
tweede projectontwerp, en op 21 mei 2009 overgetmaak de dienst-MER. Het ontwerp-
MER werd op 14 augustus 2009 besproken met dekietncadministraties, en aangepast op
basis van de gemaakte opmerkingen. Het definitiERMverd ingediend bij de dienst-MER
op 23 oktober 2009.

Voor de MER-plichtige activiteiten dient bij elkeengunningsaanvraag een project-MER
gevoegd te worden. Voor dit project dient er eemmbergunning aangevraagd te worden. Dit
project-MER en vooral de synthese van de positiemenegatieve effecten evenals de
voorgestelde milderende maatregelen, dienen agshiphet beslissingsproces betreffende het
project.

Voor volgende projectonderdelen is een vergunnoafaakelijk:
* Het moderniseren van de perroninstallaties
* Het verbeteren van de toegankelijkheid van heiostdliften, trappen)
* De aanleg van de tijdelijke parking
» De wegeniswerken in de Stationsdreef, GasstraaterBesteenweg en Sint-Amand-
straat
* De bouw van de fietserstunnel onder het spoor
* De afbraak van de onteigende woningen
* De bouw van de ondergrondse parking
* De bouw van het nieuw busstation
* De bouw van het nieuw treinstation
* De aanleg van de nieuwe fietsenstalling(en)
* De heraanleg van het Stationsplein

Een aantal belangrijke stappen in het bouwvergwspiroces zijn de volgende:
Maximaal 14 dagen na het indienen van de bouwveiggsaanvraag volgt eventueel de
volledig- en ontvankelijkheidsverklaring.
Vervolgens start de gemeente (in casu de Stad Roesbinnen de 10 dagen een openbaar
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onderzoek op, waarin ook een openbare hoorzitiegtgvindt.

- Na advies van de gemeente en de betrokken insamtiedlt door de bevoegde instantie de
vergunning al dan niet verleend. Dit dient te gebelbinnen een periode van 75 dagen na
volledig- en ontvankelijkheidsverklaring.

Rekening houdend met de termijnen van de versod#lgrocedures die dienen genomen te
worden (MER-procedure en procedure vergunningsagew), wordt door de initiatiefnemer
volgende planning vooropgesteld:

* Goedkeuring van het MER: november 2009.

« Start van de werken: najaar 2009 (bepaalde niet-MEdiRtige werken werden reeds
begin 2009 opgestart).

* Einde van de werken: voorzien in najaar 2012.

1.4 Totstandkoming van het rapport

Aan het rapport werkten volgende deskundigen mee :

Interne deskundigen

De interne deskundigen zijn betrokken bij de algeengitwerking en uitvoering van het hier
besproken project en bij de nodige administrat@eeedures voor dit project.

Specifiek bij deze kennisgeving stonden zij in vderaanlevering van de projectgegevens.
Vervolgens werd een controlelezing uitgevoerd veinrapport.

De interne deskundigen zijn:

e Marc De Vreese Eurostation

e Bart Termont Eurostation

* Veronique Wouters Euro Immo Star
e Stefaan Borry Stad Roeselare

« Stefanie Vanhoecke Stad Roeselare
e Martine Lakiere Stad Roeselare

De erkende deskundigen die optreden voor dit MER zi

Tabel 1.1: Lijst van erkende deskundigen voor heRM

Deskundige Discipline Erkenningsnummer Erkend tot
Paul Arts Codrdinatie
Mens — sociaal-organisatorische MB/MER/EDA/664 07/02/2012
aspecten
Roel Colpaert Bodem MB/MER/EDA/007/V3-B 05/02/2010
Water MB/MER/EDA/007/V3-C 05/02/2010
Fauna en Flora MB/MER/EDA/007/V3-A 05/02/2010
Jan Parys Landschap, bouwkundig erfgoed ¢n  MB/MER/EDA/438B/V2 23/10/2010
archeologie
Chris Busschots Geluid en trillingen MB/MER/EDA/1872 15/05/2013
Dirk Dermaux Lucht MB/MER/EDA/645 28/09/2010

Volgende personen verleenden ook hun medewerkimg ditarapport: Tom Opdebeeck
(geluidsmodellering) en Daan Renier en Anja Verh@yks-cartografie).
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2 PROJECTBESCHRIJVING

2.1 Ruimtelijke situering

In dit hoofdstuk wordt een globale situering gegevan het projectgebied in haar ruimere
omgeving. Voor een meer gedetailleerde situeringhet projectgebied wordt verwezen naar
hoofdstuk 5, meer bepaald onder de hoofdstukkestd2ade toestand’ bij de verschillende
disciplines.

Het projectgebied (zie figuren 2.1 tot 2.3) beslaet station van Roeselare en zijn directe
omgeving. Het wordt in het westen begrensd dodnet®muwing aan de westzijde van de as
Stationsdreef — Stationsplein — Gasstraat en ilnd&ten door de bebouwing aan de oostzijde
van de Beversesteenweg, de Ardooisesteenweg anedeL.hgaelaan. Het projectgebied reikt
in het noorden tot de noordgrens van de huidigedg@earking en in het zuiden tot de
zuidgrens van het deel van de Jules Lagaelaan infaastructuurwerken voorzien zijn (m.b.
de inrit van de ondergrondse parking en vrije bosbha Het gebied heeft een oppervlakte van
ca. 7 ha (600 lang en 100 a 150 m breed).

Het projectgebied strekt zich dus uit langs we@snmi van de spoorlijn Brugge — Kortrijk, die
de stedelijke kern van Roeselare in tweeén snijeih westen van de spoorlijn bevindt zich
het stadscentrum, grotendeels begrensd door darNi3& noorden en westen en de N37 in
het zuiden. Ten noorden, westen en zuiden van ddeee ring” liggen uitgestrekte
woonwijken. Ten oosten van de spoorlijn ligt deknijrottegem. Ca. 200 m ten zuiden van
het project-gebied begint het Kanaal van Roesealase de Leie. Ca. 3 km naar het oosten
loopt de autoweg E403 (A17) Brugge — Doornik.

Het projectgebied ligt te midden een dicht bebowtetielijk weefsel (gesloten bebouwing,
meerdere bouwlagen). Het omvat zelf een bouwblok ees 15-tal woningen tussen de
Beversesteenweg, de Ardooisesteenweg en de J.laagaBit bouwblok zal in het kader van
dit project afgebroken worden; de verwerving vartael5 woningen is reeds afgerond.
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Figuur 2.1 : Situering van het projectgebied op noschaal
Figuur 2.2 : Situering van het projectgebied op asehaal (topografische / wegenkaart)

Figuur 2.3 : Situering van het projectgebied op asehaal (orthofotokaart)
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2.2 Verantwoording van het project

Aan het project liggen zowel verkeerskundige, decistedenbouwkundige en commerciéle
motieven ten grondslag.

Het station van Roeselare is een belangrijke r@itele as Kortrijk — Brugge (lijn 66). Er
worden dagelijks gemiddeld ruim 3.000 instappen@ezigers geteld. 22% van de
vertrekkende treinreizigers tijdens de ochtendgi®it8u) parkeren hun auto rond het station
en nemen dan de trein. Het stationsgebouw zeliedatan 1977. Lokaal wordt het station
niet als alleenstaande entiteit gezien. De ookéeljant van het stadscentrum is als de
stationsbuurt gekend en heeft veel meer functiesatlaen het verwerken van de dagelijkse
treinreizigers.

Aan het station in Roeselare is onvoldoende pagedegenheid voor de treingebruikers,
zowel voor automobilisten als voor fietsers, en ebvoor langparkeren als voor kortparkeren
(kiss & ride). Daardoor is er veel parkeerplaatkeod verkeer dat bijJdraagt aan de verkeers-
drukte en verkeersonveiligheid. Het huidig busstatis gelegen onder de sporen en heeft
geen goede verkeersafwikkeling; het is ook te kieat het oog op uitbreiding van het OV-
aanbod, zoals voorzien in het “Neptunusplan” van lja West-Vlaanderen (zie 84.1.3
Ontwikkelingsscenario’s en hoofdstuk Mens — verkeer

De twee doorgangen onder het spoor (ArdooisestegnBiat-Amandsstraat) zijn de invals-

wegen naar het centrum vanuit het oosten. Daardatit een omgeving met hoge verkeers-
druk, o.m. ook op het Stationsplein, dat beide rasset elkaar verbindt. De inrichting van

meerdere kruispunten in de omgeving van het staisowerkeerskundig niet optimaal,

waardoor (onnodig) lange wachtrijen ontstaan o@bkje assen.

Voorts wordt de stationsbuurt meer en meer alsroger@aam ervaren. De bruisende sfeer van
jaren geleden is volledig verdwenen. Het staticgigpbogt vuil en onaantrekkelijk, wat onder
andere criminaliteit en vandalisme in de hand we buurt is herleid tot een aan- en
afrijden van auto’s, bussen, fietsen en anderesp@mten, met de gebruikelijke verkeerschaos
tot gevolg. Bovendien wordt het station ervarenhas eindpunt van het stadscentrum. Het
spoor vormt een mentaal-fysieke grens tussen hetrure van Roeselare en de wijk
Krottegem ten oosten ervan, die momenteel op gakele plaats wordt opengemaakt. Het
contact van het publiek met de omgeving beperkt ot het leveren van de dagelijkse strijd
om een plaatsje in het wegbeeld. Elke weggebrypkaeert zich letterlijk en figuurlijk een
weg te banen tussen de andere weggebruikers met gotante en vaak gevaarlijke
conflictsituaties tot gevolg.

Het moment is aangebroken om de negatieve sfeepdiehet station leeft te doorbreken en
de buurt te laten herleven, ze op te frissen amgteen hedendaagse functie te geven. Er
moeten oplossingen gezocht worden die de verkegpgknontwarren en er moet een vlotte
verkeersafwikkeling komen waarbij de diverse vormemn openbaar vervoer en prive-
vervoer beter op mekaar worden afgestemd. Maauibehdelijke doel reikt verder, nl. het
realiseren van een kwaliteitsvol stationsplein mieuwe ontwikkelingen en een gemengd
programma. De stationsbuurt moet een aangenameezgilige omgeving worden waar
iledereen zijn plaatsje vindt en waar men zich, @p @&ngename manier, kan ontspannen in
een oase van groen, stromend water en op de Emraas de aanwezige horeca. Daarnaast
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moet het stationsplein een katalysator worden eodrrum verbinden met Krottegem.

Het aanbieden van ruime mogelijkheden voor voetgemgnindervalide personen, fietsers en
openbaar vervoer is prioritair. Er moet een nieuvgsbation komen en er moet voldaan
worden aan de groeiende parkeerbehoefte. Aan deheefte wordt voldaan door het
aanleggen van een ondergrondse parking onder diéggbuivegenis. Ook de bouw van een
nieuwe fietsenstalling is in het totale projectaégbepen. Daarnaast omvat het project ook de
volledige herinrichting van het stationsgebouwtdanidden van het voetgangersgebied komt
te liggen. De stationshal krijgt een nieuwe oriéatan wordt transparant opgevat zodat de
relatie tussen het centrum en het oostelijk stasdgener wordt. Het moet een
toegangspoort zijn tot de stad, waar het comfottame gezellig vertoeven is, met een
doorzichtige architectuur die zorgt voor een goedeiale controle en bijdraagt tot het
algemene veiligheidsgevoel.

Een ander niet onbelangrijk luik van het totalejget is het ontwikkelen van een aantal
gronden en panden tot een gemengd project met ijkbgelen voor handel, horeca, kantoren
en wonen. De realisatie hiervan zal gebeuren oretge van de Stad Roeselare in samen-
werking met de belangrijke sociale actoren zogkobrbeeld de woonraad, de huisvestings-
maatschappijen, .... Deze ontwikkelingen zorgen aplbeurt voor een correcte aflijning van
de openbare ruimten en sluiten aan bij de strat@giele stationsomgeving te verdichten. Zij
zorgen tevens voor een verhoging van het socioesnmth draagvlak van de stationsbuurt.
En bovendien biedt de ontwikkeling van commerciélante, kantoren en woningen een
belangrijke bron van medefinanciering voor hetleofaoject.

Dit project past volledig binnen de visie van h&\Ren de afbakening van het regionaal-
stedelijk gebied Roeselare. Het versterken vamossimgevingen door er stedelijke voor-
zieningen en woningen in te planten is één vanad&sboncepten van het afbakeningsproces.
Deelplan 5 van het RUP Afbakening regionaalstddefibied Roeselafés precies geconci-
pieerd om voor het realiseren van deze doelstelfirde nodige flexibiliteit in te bouwen (zie
83.2.4). In het woonbehoeftenonderzoek van de afagsstudie werd het stationsgebied
niet specifiek aangeduid als locatie voor nieuwaiwgen, omdat op basis van de toenmalige
bestemmingen (BPA en APA) woningbouw in dit gelmeéet werd toegelaten, behalve in het
bestaande bouwblok tussen Lagaelaan en Beversesigehlaar €één van de doelstellingen
m.b.t. wonen was wel “de kwalitatieve (her)ontwilkikg van bestaande strategische locaties
binnen het bestaande weefsel zoals de drie statiogevingen, vrijkomende
bedrijfsgebouwen of het Heilig Hartziekenhuis”.

Het stationsproject wordt door de stad Roeselangegepen om de verkeerscirculatie in de
stad te herdenken (herziening verkeerskeerscireplah). Meer bepaald wil men het
oostelijk deel van de ringweg rond het centrum,rdidangs de spoorweg en dus dwars door
het stationsgebied loopt, verschuiven naar heteopstaar de daartoe meer geschikte zgn.
“kleine ring”, zijnde de as Mandellaan — Leopoldl#an (zie hoofdstuk Mens — verkeer).

Dit project vormt tenslotte een belangrijke schabieinen de ruimere plannen van de Stad
Roeselare om de ganse omgeving terug op de kazatte en om de wijk Krottegem, de site
Boro en de kop van het Kanaal (Canal Link) terugeowaarderen:

2 Ontwerp van GRUP Afbakening regionaalstedelijkig¢tbRoeselare — Bijlage llla: toelichtingsnota (RWO
oktober 2007)
® Naast het station van Roeselare zijn er binnefiRB& ook de stations van Izegem en Ingelmunster
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« Kop van het Kanaal: De Stad Roeselare heeft ideggaan het uiteinde (de Kop) van
het kanaal van Roeselare naar de Leie, slechtdeeh&aderden meter ten zuiden van
het projectgebied van het stationsproject, eemé&lpassantenhaven in te richten met
daarrond een stedelijke ruimte die trapvormig afmaar het water (cfr. Graslei/
Korenlei in Gent). Hierbij zou de Trakelweg ter Qt® van het haventje moeten
afgesloten worden voor gemotoriseerd verkeer.

* De site Boro (oude textielfabriek, nog enige atéit) is gelegen langs de Koning
Albert I-laan, ca. 500 m ten zuiden van het prgjebted. Op deze site is een gemengd
project met sociale woningen, dienstverlening, ipadheid,... mogelijk.

2.3 Beschrijving van het project

Zoals aangegeven in het inleidend hoofdstuk, zijhnee ontwerpversies: een eerste basis-
versie, die ten grondslag lag aan de kennisgevotgssn de MER-richtlijnen, en een tweede,
geoptimaliseerde versie. In functie van de oveteigkheid en een gelijkwaardige
behandeling van beide ontwerpen gebeurt de pr@schvijving telkens in twee kolommen,
met links het oorspronkelijk ontwerp (ontwerp A) eechts de wijzigingen die werden
doorgevoerd in het aangepast ontwerp (ontwerp B).

2.3.1Deelprojecten en fasering

Het globale project bestaat uit 9 deelprojectee fmuren 2.4, 2.5 en 2.6). In figuur 2.7
worden een aantal visuele impressies (computeraiieg) gegeven van hoe de stations-
omgeving er in de toekomst volgens de twee ontwegmi uitzien, voor zover mogelijk
vergeleken met een foto van de huidige toestandkeekvanuit (ongeveer) dezelfde positie.

Zoals in de tabel aangegeven, zijn bepaalde pamjderdelen niet MER-plichtig en konden/
kunnen ze vervroegd worden uitgevoerd, voor de kmatihg van het MER. Deze project-
onderdelen zijn momenteel (oktober 2009) in uituwgr

RST 10: ophoging perrons en verbeteren toegankeligk(maart-november 2009)

RST 30: voorbereiding wegeniswerken in Gasstratdtidhsplein en Stationsdreef (rond
rotonde en pendelparking) (mei-oktober 2009)

RST 40: afbraak onteigende woningen (augustus-ekt®@09)
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Ontwerp A

Ontwerp B

RST 10 : Ophoging perrons en verbeteren toegankekipeid

Om het comfort van de reizigers te verhogen wordenperrons
opgehoogd (gemakkelijker in- en uitstappen vanrdm)t en worder
de trappen, liften en roltrappen vernieuwd. Ditlgesgect kan als los
staand en onafhankelijk van de rest beschouwd worte is niet
MER-plichtig. Het kan en zal vervroegd opgestartrdem, voor de
afronding van de MER-procedure.

Voorziene uitvoeringsperiode: januari 2009 — decem2®09

RST 10 : Ophoging perrons en verbeteren toegankekiheid

De ophoging van de perrons wijzigt niet, enkel &tz waar de vast
trappen en roltrappen zullen boven komen, veranBertiiften blijven
+ op de oorspronkelijk voorziene plaats.

Voorziene uitvoeringsperiode: januari 2009 — decen2®09

RST 20 : Tijdelijke parking op de goederenkoer

Om het tijdelijk verlies aan parkeerplaatsen tiglele bouw van d
ondergrondse parking (zie verder) op te vangendiveen tijdelijke
parking met ca. 185 plaatsen ingericht op de gesdeer, in de
noordoostelijke hoek van het projectgebied. Dezekereomvatten dg
afbraak van de sporen, de nivellering en asfalgjevam het terrein, he
voorzien van een toegang en het aanbrengen vaodigenverlichting,
wegmarkering en signalisatie. Ook dit projectondetdan in principé
als losstaand van het project als geheel beschowwdlen, en
vervroegd worden uitgevoerd.

Voorziene uitvoeringsperiode: september — oktolo@82

RST 20 : Tijdelijke parking in de Kleine Bassinstraat

eDe tijdelijke parking op de goederenkoer vervalpdat de onder
grondse parking wordt doorgetrokken tot op de gmmad@er (zie
verder). De rest van de zone zal gebruikt wordemarfzone, en ka

rtBassinstraat, ten westen van de projectzone riglstiadscentrum, ee
site ter beschikking die voldoende groot is om tatielijke parking
» met 295 plaatsen te fungefeBe werken omvatten nivellering van H
terrein en het voorzien van een toegang, verlightmegmarkering e
signalisatie. Dit projectonderdeel kan als een té@s®l onderdes
beschouwd worden en vervroegd worden uitgevoerd.

2dus geen dienst doen als tijdelijke parking. Del $teeft in de Kleine

e

=]

14

n

et

3|

Voorziene uitvoeringsperiode: augustus — decemd@® 2

* Dit bouwblok omvat een leegstaande school, diggndragen werd van het Gemeenschapsonderwijs easiad Roeselare en gesloopt zal worden. Na affaopde
werken kan op dit terrein een woon- of ander stgd@loject gerealiseerd worden door een privatevidkelaar.
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RST 30 : Aanleq wegenis

De in het kader van het project geplande wegenismeomvatten:
Aanleg van een rondpunt (in twee fasen) op heskunt Sint-
Amandsstraat — Beversesteenweg;

Heraanleg van het zuidelijk deel van de Spoorwegkaa de
Stationsdreef;

Heraanleg van de Gasstraat.

De heraanleg van dit kruispunt en deze wegsegmeatenbinnen he
algemeen mobiliteitsbeleid van de stad Roeselabétering van d
doorstroming en de verkeersveiligheid) en zou atjeuoerd worder

RST 30 : Aanleqg wegenis

De wegeniswerken aan de Gasstraat, de Spoorweglaa8tations
dreef en het kruispunt Sint-Amandsstraat — Bevegsasveg blijven
behouden. Een belangrijke wijziging is de omvormuag de huidige
rotonde op het kruispunt Sint-Amandsstraat — Staticeef — Stations
plein tot een kruispunt met verkeerslichten. Dezaginrichting pas
beter binnen het stedelijk weefsel dan een bovetsmaatonde, en i
bovendien veiliger voor fietsers en voetgangersSibe-Amandsstrag
twordt heraangelegd tot een gewone straat met Rsdkkien (i.p.v. de
~huidige 2x2), waardoor de voetpaden kunnen verbnemden en ee
breed fietspad kan voorzien worden.

— O

zonder het stationsproject. Deze werken kunnenodaagveneen

5
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vervroegd worden uitgevoerd.

Voorziene uitvoeringsperiode: september 2008 — maab9 (her-
aanleg Gasstraat: 2010)

De zone aan de huidige pendelparking (Stationsdveafdt ingericht
als voorlopig busstation. Onder de sporen ter lewgh de goederel
koer wordt een nieuwe fietstunnel aangelegd.

Voorziene uitvoeringsperiode: januari 2009 — oktdh@l 1

RST 40 : Afbraakwerken

Volgende afbraakwerken worden voorzien:
De afbraak van het goederenspoor;
De afbraak van een deel van het spoorwegtalud enhes
viaduct t.h.v. de J. Lagaelaan;

De afbraak van het bouwblok tussen de Beversestsgnte
Ardooisesteenweg en de J. Lagaelaan; de 15 woniager
intussen allemaal aangekocht door de Stad Roeselare

De afbraak van de spoorweginfrastructuur kan ingipe vervroegg
worden. De inkorting van het spoorwegviaduct is Ensneen logisch
gevolg van het verdwijnen van het buitenste goetpeor (dat reed
afgebroken is). Het betreft hier werken van Inftadye eigen terrein
Binnen het kader van het project is de inkortingh vde talud

noodzakelijk om een voldoende breed wegprofieleieomen voor de¢
aanleg van de twee vrije busbanen en de in- eih waim de tunnel (zi¢

verder). In functie van de fasering van het gehesl de werker
gebeurt de afbraak van het talud bij voorkeur z9 srogelijk.

De afbraak van het bouwblok wordt verantwoord int FRUP

Afbakening van het regionaalstedelijk gebied Raese(deelplan 5).

De motivering van de afbraak van het bouwblok iglddig (zie ook

RST 40 : Afbraakwerken

De afbraak van het goederenspoor en het bouwblpkeilgelden.
Door het verschuiven van de gevel van het statierzith onder he
viaduct bevindt (zie verder) wordt de opening orfugtrviaduct groter.
Daardoor is een versmalling van het viaduct niegéat noodzakelijk
De afbraak van een deel van het spoorwegtalud anhes viaduct
y komt dus te vervallen.

Voorziene uitvoeringsperiode: januari — juli 2009

o -

174

174

verder):
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Optimale inplanting nieuw busstation;

Maximale capaciteit ondergrondse parking;
Dubbelrichting maken Beversesteenweg (noodzakaelijk.
nieuwe verkeerscirculatie; zie verder).

Voorziene uitvoeringsperiode: augustus — novemiB@8Aspoorwegt

infrastructuur), januari — februari 2009 (bouwblok)

RST 50 : Bouw ondergrondse parking en bijhorende
infrastructuur

Onder het afgebroken bouwblok Beversesteenweg -eolgdstraat -
Jules Lagaelaan en ten dele onder de sporen (terdero van he
stationsgebouw) wordt een ondergrondse parking uwyethamet drie
verdiepingen (zie figuren 2.6a+c+e). Deze parkitepld een halvg
verdieping boven het maaiveld van het stationspléin

Vandaag zijn er twee bovengrondse pendelaarspatkDg grootste
met een capaciteit van ca. 150 plaatsen (+ 22gaadangs de straal
bevindt zich in de Stationsdreef. De kleinere, dteplaatsen, beving
zich in de Beversesteenweg (naast het af te brbkemblok). Uit
mobiliteitsonderzoek uit 2006 i.0.v. de NMBS Holgdihleek dat er ir
de toekomst behoefte is aan ca. 430 parkeerplastsempendelaar
(zie hoofdstuk mens-verkeer), dus ruim boven heatigwaanbod.

De 559 plaatsen die voorzien worden in de ondedgermparking zijr
het maximaal aantal dat technisch haalbaar is himeebeschikbar
ruimte. Ten opzichte van de ingeschatte behoefez dus een marg
van ca. 130 plaatsen, die kunnen benut worden dearieuwe boven
grondse ontwikkelingen (kantoren, woningen,...). Dgkemende

RST 50 : Bouw ondergrondse parking en bijhorende
infrastructuur

-Het ontwerp van de ondergrondse parking ondergiagzianlijke

[ wijzigingen. De parking wordt verder noordelijk dgetrokken, onde
de Sint-Amandsstraat tot onder het zuidelijk desl de goederenkoe

2 De nieuwe parking heeft een eenvoudigere, rechta veat voor eer
betere overzichtelijkheid zorgt (zie figuren 2.6p+d

, De parking wordt ook minder diep: slechts twee \epuhgen onde
)het stationsplein i.p.v. drie. Ter hoogte van dedgwenkoer zijn e

Itdrie verdiepingen, omdat dit terrein in ophogingt;lide bovensts
verdieping van de parking ligt op hetzelfde nivedsihet stationspleir

1 Doordat de parking slechts tot niveau -2 gaatzeivolledig onder d¢

sgrond, en steekt ze dus niet meer boven het sgti@in uit, terwijl de
totale diepte toch kleiner is.

De nieuwe parking omvat 668 parkeerplaatsen, 288tg¢n meer da
ede behoefte van de pendelaars, en 109 plaatsendaieen het basis
eontwerp. Niveau -2 en het deel van niveau -1 oid¢rstationspleir
-tellen samen al 516 parkeerplaatsen, ca. 85 ptaatsser dan dg

=

I

D=

(Y "2

=" S

behoefte voor de pendelaars. Deze 85 plaatsen kugebruikt
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ruimte op de huidige parkings kan dan eveneenseaayl worder
voor nieuwe ontwikkelingen (zie verder).

De parking krijgt twee toegangen: een inrit (geéntuop niveau -3
vanuit de J. Lagaelaan (zuidzijde) en een in- ént wp niveau -1
vanaf de rotonde Sint-Amandsstraat — Stationsqrexfrdzijde). Door
inritten aan beide zijden en op verschillende niseavordt het verkeg
maximaal gespreid over de parking. Liften verbindds: parking
rechtstreeks met het stationsgebouw en de perdas24 plaatser
voor gehandicapten bevinden zich op niveau -1,iclt anogelijk bij
het stationsgebouw (zie figuur 2.6a).

De huidige bovengrondse verkeersas aan de oostzidele spore
wordt vervangen door een tunnel die geintegreemditwo de parking
Vanuit de J. Lagaelaan is er een toegang op niv@&gemeenschag
pelijk met de inrit van de parking), vanaf de Shmandsstraat o
niveau 0. De tunnel zal niet toegankelijk zijn veoachtverkeer. In d
J. Lagaelaan wordt langs weerszijden van de toetprde parking er
tunnel een vrije busbaan aangelegd.

De fietsenparking wordt voorzien op niveau +1, methtstreeksg
toegang tot de perrons. De fietsenparking worduitaadle richtingen
vlot en veilig bereikbaar gemaakt door middel vi@tsbruggen.

Conform de richtlijnen inzake sociaal veiligheidggel zal de vrije
hoogte van de tunnelgang tussen de parking enfi® Inaar de

perrons minstens 2,30m hoog zijn en minstens 1¢bkreed, en volt

doende verlicht worden (100 tot 250 Lux). Dit gebdk voor ontwer(
B.

Voorziene uitvoeringsperiode: 3 fasen:
Parking niveau -3 en -2 + tunnel: april 2009 — éeior 2010;

worden door bezoekers van Roeselare-centrum. DglaaPsen onde
de goederenkoer kunnen voorbehouden worden voniedee woon-
en kantoorontwikkelingen.

De parking krijgt opnieuw twee toegangen: eenen-uitrit op niveay
-2 vanaf de J. Lagaelaan (zuidzijde) en een in-uént op de
rgoederenkoer (noordzijde), met een verbinding dearieuwe rotond
Sint-Amandsstraat — Beversesteenweg. De liftenddigparking me
nhet stationsgebouw en de perrons verbinden, blipgdrouden. Omda
de nieuwe parking niet meer doorloopt onder hetlwidy wordt eer
ondergrondse gang voorzien naar deze liften. Datgga voor gehar
dicapten worden vlakbij de liften ingeplant. Aanigezhet openbag
nparkinggedeelte 516 plaatsen telt, moeten er velglenparkeernorn
6% of 31 plaatsen voorzien worden.

)
bDe tunnel onder het stationsplein vervalt, waarddernoord-zuid-
everbinding ter hoogte van het station volledig dgdnipt wordt voor
1 autoverkeer (ook het Stationsplein wordt immerskeersvrij). Deze
ingreep zorgt voor aanzienlijke wijzigingen in derkeerscirculatie
(zie 82.3.2.1). De vrije busbaan in de J. Lagaetsanweerszijden va
2 de in- en uitrit van de parking blijft behouden.

De fietsenparking (in de nieuwe fasering onder R8T.p.v. RST 50
wordt niet langer onder het viaduct voorzien, onmdah één Stations
plein wil creéren dat doorloopt onder het viaduRdarom wordt de
fietsenstalling opgesplitst: een deel onder de weeontwikkelingen
op de huidige kleine stationsparking en een deééphet viaduct aa
de zuidkant van het station (Ardooisesteenweg).uifade fietsen-
parkings zal geen rechtstreekse toegang tot dermsemeer mogelijh
zijn, maar de bovengrondse verbinding met hetastaterloopt volle-
dig over het verkeersvrij stationsplein. De parkittdjjven tevens vlo
bereikbaar vanuit alle richtingen, door middel amaximaal) lichte
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Parking niveau -1 + nieuw profiel J. Lagaelaan: maa
december 2010;
Fietsenparking + fietsbruggen: januari — juni 2011.

hellingen.

Ter hoogte van de huidige verbinding tussen deiddsdreef en de
Spoorweglaan (uiteinde huidige pendelparking) weeh fietstunne
onder het spoor voorzien, die aan de andere zijk@mt op de
huidige goederenkoer.

Voorziene uitvoeringsperiode: 3 fasen:

Parking onder station en Sint-Amandsstraat: oktdr0 —
mei 2011;

Parking onder goederenkoer: juni 2011 — septemBE2;2
Fietsenparking + tunnel: september 2011 — septe@(i.

RST 60 : Aanleqg nieuw busstation

Op de plaats van het huidig bouwblok Beversestegmwdooise-
steenweg-J. Lagaelaan wordt een nieuw busstatiogetegd ter
vervanging van de huidige bushaltes onder de sp&meworden vier
perrons voorzien, die ruimte bieden aan 8 geledsajewone busse
indien de perrons aan beide zijden gebruikt wordem de stationshg
wordt een afzetperron voor streekbussen voorzien.hdogte van d
nieuwe lijnwinkel komt een op- en afstapperron vetadsbussen. |
dit gebouw zal zich ook het lokaal voor de chaufebevinden (zig
rechterbovenhoek figuur 2.5a). Een bijkomend afegm voor
streekbussen bevindt zich in de Jules Lagaelaah.opteen afstap
perron voor de belbussen bevindt zich onder hetuwata Er worden

voorts twee bufferzones voorzien: voor de streekdusn de Beverse

steenweg en voor de stadsbussen en de belbusderGiasstraat.

RST 60 : Aanleqg nieuw busstation

De locatie en organisatie van het nieuw busstdilgih behouden. Dg
Lijnwinkel wordt voorzien op het gelijkvloers varethnieuw gebouw

llijke toegang van de ondergrondse parking.
> Door de gewijzigde vorm en locatie van het stag@h®uw en het fe

+ station veel beter zichtbaar vanuit het stadscen&n de stationsha
Ook de verbinding met de fietsenstalling is beter.

A

Voorziene uitvoeringsperiode: juni — september 2011

1372

op de huidige kleine stationsparking. Van hiergiter een vlotte
noegang tot zowel het treinstation, de fietserisgn als de noorde

nDe bufferzones en locaties van perrons en bushbalijeen behouden|

dat boven het busstation geen gebouw meer vooramedt, is het bust

A

~—+

De inplanting van het busstation op deze locatigdvals volgt
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gemotiveerd:

De alternatieve locatie op de kop van de Ooststobesk te
klein te zijn. Bovendien zou een dure bijkomendentl onder
de spoorweg nodig zijn, zouden de rijafstandermng hworden
en zou er nog steeds busverkeer zijn over het&tiein.
Aangezien de Jules Lagaelaan de belangrijkstejaarig voor
het busverkeer is, is een inplanting nabij het dpunt
Lagaelaan-Ardooisesteenweg aangewezen. Tevenspkdeze
locatie de verbinding met de stationshal beter ewtykt
worden en is er een rechtstreekse verbinding met
ondergrondse parking mogelijk.

(zie ook hoofdstuk Mens — verkeer).

Boven het busstation komt een deel van de nieuweikitelingen (zie
verder).

Voorziene uitvoeringsperiode: januari — augustukl20

de

RST 70 : Vernieuwing station

Het stationsgebouw wordt volledig “gestript”: enkedt skelet en d
overkapping blijft behouden. De ingang van heti@tatvordt ver-
plaatst van de westzijde (kant centrum) naar dézzde (kant nieuws
voetgangersverbinding tussen stadscentrum en wigktégem), me
het oog op de stedenbouwkundige integratie varwee wijken met
het station als focuspunt. De stationshal krijgizgh wanden, zod:
men er volledig door kan kijken. Dit verhoogt dedankelijkheid er
verlaagt de barriere tussen het stadscentrum ettel§eon. Het statio
wordt aan de westzijde uitgebreid met een voorbevenbouw dig

RST 70 : Vernieuwing station

eln tegenstelling tot het basisontwerp, voorziet mieuw ontwerp ee
verschuiving van het stationsgebouw. Om de doorgander het

» viaduct aan de zuidkant (kant Ooststraat) zo breegelijk te maken

t wordt de stationsgevel 1,5 traveeén naar het naovdeschoven. Ds
ingang blijft aan deze kant gesitueerd.

at
De stationshal blijft opgevat als een grote, trangpte glazen hal. D

nverlenging van het volume zorgt voor het ontstaan twee pleinen;

een klein plein aan de noordzijde en een groonh@ain de zuidzijd

ruimte biedt aan handelszaken en kantoren.

(verbinding centrum-Krottegem). De verlenging zoogik voor eer

1%

1%}
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Voorziene uitvoeringsperiode: januari 2011 — sejpien2012

betere verbinding met de fietsenparking. De comrélerontwikkeling
blijft beperkt binnen de grenzen van het huidigistesgebouw. Eel
centrale dwarsgang doorheel de stationshal zorgt gen fysieke e
visuele verbinding tussen het Stationsplein en Ihetstation. Dg
huidige overkapping blijft behouden, maar zal nieeer centraal
boven het stationsgebouw hangen.

h
N
P

Voorziene uitvoeringsperiode: augustus 2010 — seipte 2012

RST 80 : (Hen)inrichting stationspleinen

Het Stationsplein, inclusief de doorgang onderpen naar de Julg
Lagaelaan en het begin van de Gasstraat, wordédrglheringerich
en verkeersvrij gemaakt. Aan de oostzijde van deespwordt de zon
tussen de Sint-Amandsstraat en het nieuw busstatiraar zich op
heden het noordelijk deel van de J. Lagaelaan devingericht als
park. Een kiss & ride-zone met 16 plaatsen wordirzen in de
restruimte tussen de rotonde Stationsdreef — SimduAdsstraat en d
in- en uitrit van de parking. Het aantal plaatsergeébaseerd op h
verkeersonderzoek van Grontmij: tijdens de avordgjie bepaleng
is voor de capaciteit van de K&R, omdat dan autdtistén moeten
wachten op aankomende treinen, terwijl tijdens ddntendspits
mensen meteen worden afgezet) werden maximaal Ihitevaden
waargenomen.

Voorziene uitvoeringsperiode: januari — septemli@dr22

[

)

20k in het nieuw ontwerp wordt zowel het Statioesplals de vrij-

pstation, volledig heringericht.

et

RST 80 : (Hen)inrichting stationspleinen

komende ruimte door het afschaffen van de J. Lagaet.h.v. he

De belangrijkste verschilpunten ten opzichte varblasisontwerp:
Door het opschuiven van het stationsgebouw naand@iden
vergroot het plein tussen het station, de kop v@rOdststraat
en het busstation;
Door het verdwijnen van de rotonde, de parkingiggale kiss
& ride-zone en de fietsenstalling en het versmali@m de Sint-
Amandsstraat, ontstaat ook aan de noordzijde varsthdon
een volwaardig groen plein dat doorloopt ondeneaduct;
Beide stationspleinen zijn zowel aan de kant vanckatrum
als aan de kant van Krottegem met elkaar verbonden;

De kiss & ride-zone is geen gesloten parking meeaar
bevindt zich langs weerszijden van de versmaldeAimands-
straat (9+5 parkeerplaats@n)

® In deze zone is slechts plaats voor 14 K&R-plantBt is weliswaar minder dan de 16 plaatsen diéet onderzoek van Grontmij kwamen en als werst casekunnen
beschouwd worden. 14 plaatsen zullen normaliteerzelstaan om de K&R-behoeften op te vangen.
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Voorziene uitvoeringsperiode: januari — septemlidr22

RST 90 (91-93) : Commerciéle projecten

Op de plaats van de huidige pendelparking (tussatio8sdreef er
Spoorweglaan), op de kop van de Ooststraat (zjkdebegrenzing
van het nieuw Stationsplein) en naast de groenzmméoven he
busstation worden gemengde projecten voorzien d¢kemt
appartementen, kleinhandel en/of horeca), te exalis door private
investeerders. Deze commerciéle deelprojecten Inebhbals gezeg
tot doel om de stedenbouwkundige kwaliteit en leeicseconomisch
draagvlak van de stationsomgeving te vergrotengemn substantiél
bijdrage te leveren aan de financiering van heelpeproject.

Voorziene uitvoeringsperiode: april 2009 — decemB&d0 (kop
Ooststraat), juli 2011 — september 2012 (groenbusstation); timing
projectontwikkeling pendelparking nog onbekend

1 De gemengde ontwikkeling op de huidige pendelparkiolijft
t

2 vervalt. De bestaande commerciéle ontwikkeling ephdek van dé
1Ooststraat en de Gasstraat past met haar lage bogtehen zwakké

ebestaande en de nieuwe commerciéle ontwikkelinggntegreerd ir

RST 90 (91-93) : Commerciéle projecten

behouden.

De voorziene driehoekige ontwikkeling op de kop wknOoststraa

architectuur niet in haar omgeving. In het nieuvim@rp worden de
eén kwaliteitsvol nieuw volume.
De geplande ontwikkeling aan de oostzijde van dmispeg zal niet
hoogte uitgebreid worden (torenvolume met 11 bogeit.

Voorziene uitvoeringsperiode: nog onbekend

DD

langer doorlopen tot boven het busstation, maamamdkrzijds in de

174

Globale timing

Globaal valt het project in strikte zin — dus zanad®mmerciéle
ontwikkelingen (RST 90-92) en de werken aan degosr(RST 10)
gua timing uiteen in zes fases:
Fase 1 (sep-okt 2008): inrichting tijdelijke pargirop de
goederenkoer (RST 20) + aanleg rond punt, eerste (RST

Globale timing

Globaal valt het project in strikte zin — dus zand®mmerciéle

gua timing uiteen in zes fases:
Fase 1 (jan-juli 2009): maken onderdoorgangen pgrkt
aanpassing wegprofielen Stationsdreef, Sint-Amaratgsen

- ontwikkelingen (RST 90-92) en de werken aan degosr{RST 10) +

30)

Stationsdreef (RST 30) + afbraak bouwblok (RST 40)
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Fase 2 (nov 2008-maart 2009): aanleg rond puniededase
(RST 30) + bouwrijp maken terrein ondergrondse iparko.a.
afbraak bouwblok) (RST 40)

Fase 3 (april 2009-dec 2010): aanleg ondergronddeng en
tunnel (RST 50)

Fase 4 (jan-juni 2011): aanleg fietsenparking (R&) +
aanleg busstation (RST 60)

Fase 5 (juli-dec 2011): aanpassing en uitbreiditegioss-
gebouw (RST 70)

Fase 6 (jan-sep 2012): heraanleg Gasstraat (RSF a@nleg
groenzone en fietspad + aanleg stationsplein (RBT 8

Fase 2 (aug-dec 2009): inrichting tijdelijke parkiileine
Bassinstraat (RST 20) + aanleg tijdelijk busstattommvor-
men rotonde tot kruispunt met verkeerslichten (RBSY

Fase 3 (jan-juli 2010): aanleg zuidelijk deel ompglendse
parking (werfzone op goederenkoer) (RST 50)

Fase 4 (aug 2010-mei 2011): vervolg bouw parkingl(in- en
uitrit) (RST 50) + bouw deel nieuw station buitenidig
volume (RST 70)

Fase 5 (juni-okt 2011): aanleg rotonde + heraarthgt-
Amandsstraat (RST 30) + aanleg noordelijk deel oyrdadse
parking (RST 50) + aanleg busstation (RST 60) -beewing
bestaand deel station (RST 70)

Fase 6 (nov 2011-sep 2012): heraanleg Gasstradt BRp+
vervolg bouw parking (RST 50) + bouwen fietsenpagki
(RST 70) + aanleg stationsplein (RST 80).

Soresma n.v.
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Figuur 2.4 : Situering deelprojecten in ontwerpeemiB
Figuur 2.5 : Projectgebied — niveaus 0 en +1 invoetpen A en B
Figuur 2.6 : Ondergrondse parking in ontwerpen Av¢aus -1, -2 en -3) en B (niveaus -1 en -2)

Figuur 2.7 : Visuele impressie toekomstige toesiar@htwerpen A en B
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Door de vertragingen die het project zelf en hetRVIRebben opgelopen, is inmiddels
(oktober 2009) een aangepaste timing voor ontwevprBtoepassing:
* Fase 1 (maart-november 2009): verbeteren toeggiiati station, voorbereidende
wegeniswerken, afbraak bouwblok
* Fase 2 (januari-april 2010): ophoging perrons
e Fase 3 (april-november 2010): ophoging perronst siauw ondergrondse parking,
bouw fietserstunnel
* Fase 4 (november 2010-augustus 2011): voortzetimgyv ondergrondse parking,
vernieuwing station
* Fase 5 (augustus-december 2011): wegeniswerketoounoty ondergrondse parking,
aanleg nieuw busstation, vernieuwing station, apnieuwe vrije busbanen
* Fase 6 (januari-september 2012): wegeniswerkeneraimg na voltooiing parking,
vernieuwing station, aanleg fietsenstallingen, egustationsplein

2.3.1.1 Ontwikkelingen inzake wonen, kleinhandel en karmore

In ontwerp A werden volgende aantallen woningen vieroppervlaktes commerciéle
activiteiten en kantoren voorzien op de verschdietocaties (zie ook figuur 2.4.a):

Zone Wonen (eenheden) Commercieel (m?) Kantoren (jn?
minimum | maximum | minimum | maximum | minimum | Maximum
1 Naast busstation 35 40 1300 1300 0 0
2 Boven busstation 0 3 490 900 1900 2274
3 Huidige pendelparking 190 220 0 1000 0 0
4 Huidige goederenkoer (1) 0 180 0 0 0 16000
5 Kop Ooststraat 0 0 360 700 4000 4572
6 Huidig stationsgebouwvolume 0 0 754 754 452 452
7 Uitbreiding stationsgebouw 0 0 1318 1318 1923 2319
Totaal voorzien 225 443 4222 5972 8275 25222
Bestaand 15 (in af te breken | 1473 (in stationsgeb { 1282 (in stationsgeb +
bouwblok) af te breken bouwblok) af te breken bouwblok

(1) niet in huidig project, wel op langere termijn

In ontwerp B zijn de overeenkomstige cijfers alfgv¢zie ook figuur 2.4.b):

Zone Wonen (eenheden) Commercieel (m?) Kantoren (jn?

minimum | maximum | minimum | maximum | minimum | Maximum
1 Naast busstation 0 20 248 248 600( 8500
2 Boven busstation 0 0 0 0 0 0
3 Huidige pendelparking 90 140 0 0 0 0
4 Huidige goederenkoer (1) 0 200 0 0 12000 20040
5 Kop Ooststraat 0 15 1500 2200 0 0
6 Huidig stationsgebouwvolume 0 0 0 0 0 0
7 Nieuw stationsgebouw 0 0 1590 1878 500 500
Totaal voorzien 90 375 3338 4326 18500 29000
Bestaand 15 (in af te breken | 3003 (in stationsgeb { 1282 (in stationsgeb +

bouwblok) af te breken bouwblok| af te breken bouwblok
+ huidige winkels aan
kop Ooststraat)

(2) niet in huidig project, wel op langere termijn
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Binnen elke zone moeten de woningen, kantoren emciéle oppervlakte gerealiseerd
worden binnen een nagenoeg vaststaand totaalvaarde deelvolumes voor de drie functies
vormen a.h.w. communicerende vaten. B.v.: bij onpwA zullen in zone 3 ofwel 190
woningen + 1000 m2 commerciéle ruimte komen, of2#0) woningen zonder commerciéle
ruimte. Daardoor zullen noch de drie minimumsceriarnoch de drie maximumscenario’s
zich tegelijkertijd voordoen.

Het verschil tussen ontwerpen A en B zit vooralhgt groter programma op de huidige
goederenkoer in ontwerp B, zowel qua woningen ala Kantoor-oppervlakte, en wordt

bekomen door een iets grotere bebouwde opperviBktgrotere parkeerbehoefte die hiervan
het gevolg is, wordt opgevangen door de groteraatgt van de ondergrondse parking, met
125 voorbehouden plaatsen voor deze ontwikkelinB&ngebied maakt overigens geen deel
uit van het project in strikte zin.

2.3.20ntsluiting

Het project gaat in beide ontwerpen gepaard met lesangrijke reorganisatie van de
verkeersstromen, en dit zowel voor auto’s, busBetsers als voetgangers. De beschrijving
van de geplande ingrepen gebeurt opnieuw in twédenkoen: links volgens ontwerp A,
rechts volgens ontwerp B (met focus op de wijzigimgo.v. het eerste ontwerp).
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2.3.2.1 Autoverkeer

Ontwerp A

Ontwerp B

(zie Figuur 2.8a)

De belangrijkste ingreep op het vlak van de cirbellgan het autoverkeer is het do
knippen van de verbinding tussen de Ardooisestegremerzijds en het Stationsple
de Ooststraat en de Gasstraat anderzijds, tenrzuaehet stationsgebouw. Alle oo
west-verbindingen ter hoogte van het station vemop de toekomst via de Sin
Amandsstraat aan de noordzijde van het station.didnaerkeer viot af te wikkele
wordt het kruispunt van de Sint-Amandsstraat meBelersesteenweg omgevormd
een rotonde (op het kruispunt met de Stationsdseeindt zich reeds een rotond
Tevens wordt het stuk Beversesteenweg tussen deveieotonde en de Ardoois
steenweg, na afbraak van het bouwblok ten westeangmeherprofileerd tot ee
tweerichtingsstraat. Door deze reorganisatie varvéieer kan het Stationsplein (t
zuiden van de Hendrik Consciencestraat) verkeg¢mgorden gemaakt.

Een tweede fundamentele ingreep is het ondergrbneisgen van de noord-zui
verbinding aan de oostzijde van het station. Deslukgaelaan wordt van voor I
kruispunt met de Ardooisesteenweg via een tunnddorelen met de Sint-Amand
straat, en het bovengronds tracé tussen Ardoo&eséry en Sint-Amandsstra
verdwijnt. Dit stuk gaat deel uitmaken van het midausstation en een groenzone
verder). De Sint-Amandsstraat tussen beide rotokdgg een gesloten middenberr
zodat zowel het in- als het uitgaand verkeer vatudeel enkel rechtsaf kan slaan.
bevordert de verkeersveiligheid (geen oversteekbmgen of kruisend verkeer
Keerbewegingen gebeuren via de beide rotondes.

(zie Figuur 2.8b)

DOk in het nieuwe ontwerp wordt de verbinding tas
rge Ardooisesteenweg enerzijds en het Stationspdel
sPoststraat en de Gasstraat anderzijds doorgekdgi.
tde omvorming van het kruispunt Sint-Amandsstras
hBeversesteenweg tot rotonde en de herprofilering
tbiet zuidelijk deel van de Beversesteenweg tot tv
eyichtingsstraat blijven behouden. Daarenboven waeg
ebestaande (bovenmaatse) rotonde omgevormd to
rlichtengeregeld gewoon kruispunt. Ook hier wordt
eBtationsplein (ten zuiden van de Hendrik Conscie
straat) verkeersvrij.

dHet grootste verschil met het eerste ontwerp is
)@toorknippen van de noord-zuid-verbinding via desd
skagaelaan; er komt dus ook geen tunnel. Het deel
ede Ardooisesteenweg tussen de Jules Lagaelaan
zBeversesteenweg wordt verkeersvrij gemaakt, beh
mvoor de bussen van De Lijn (net als bij het ee
Ddntwerp trouwens) om te vermijden dat al het no
zuid-verkeer zou verschuiven naar de Beversestagr
De Sint-Amandsstraat fungeert niet langer als tog¢
tot de parking (zie verder) en kan daardoor aatige
versmald worden.
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Aan de oostzijde van het station komt een ondedg®mparking met drie verdig
pingen. De hoofdtoegang bevindt zich aan de nocsthiyde (niveau -1) en wordg
ontsloten via de rotonde Sint-Amandsstraat — Staticeef. In de restruimte tussen
in- en uitrit van de parking en de rotonde komt kiss & ride-zone met 16 plaatse
De parking krijgt een tweede ingang (maar geerangy aan de zuidzijde, via een a
in de tunnel van de Jules Lagaelaan. Deze inritnbdéwzich op niveau -3, waardo
een zo optimaal mogelijke spreiding van het verka®er de parking mogelijk is.

Door het verkeersvrij maken van het Stationspleordivde Gasstraat voor gewo
autoverkeer een doodlopende straat. Behalve vomtattsbusjes, zal zij enkel n
dienen ter ontsluiting van de parking onder hetwigebouw op de kop van de Oc

Ook in dit ontwerp is een ondergrondse parking v
zien, maar deze telt slechts twee verdiepingehaat
onder het stationsplein. De parking loopt wel ver
noordwaarts door tot onder de goederenkoer, waa
kleine 3° verdieping op niveau 0 wordt toegevoegd.
zZijn twee volwaardige toegangen: één aan de ngded
»0p de goederenkoer (op niveau 0) en één aan de
itzijde in de Jules Lagaelaan op niveau -2. Hier konst
deet als in het eerste ontwerp een tunnel, die eenieel
rde parking ontsluit en niet doorloopt aan de nogatdz
frDe kiss & ride-plaatsen worden niet aan de ingaany
pde parking ingeplant maar langs weerszijden var
versmalde Sint-Amandsstraat.

pPe projectontwikkeling aan de Ooststraat krijgt §
pgndere configuratie, maar de Gasstraat blijft eswpde
pdopende straat (behalve voor de stadsbusjes).dbe

tstraat (deelproject RST 91). De Ooststraat iseirhdidige situatie reeds verkeersg
(enkel plaatselijk verkeer richting Stationspleia dit wordt nog versterkt door

verkeersvrij maken van het Stationsplein (enkebaméelijk voor leveranciers). Het
kruispunt Gasstraat-Leenstraat wordt heringerichthet inrijden van de Gasstraat|te

}ebehouden.

ririchting van het kruispunt Gasstraat-Leenstrdgit |
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ontraden.

In de Sint-Amandsstraat (segment rotonde — centrdenHendrik Consciencestraat

Stationsdreef richting station en centrum rijdeij. & huidige circulatie moeten (¢
automobilisten die vanaf de rotonde de Sint-Amaindas inrijden voorrang verlene
aan de fietsers die rechtdoor rijden, maar doggedwekkige zichtbaarheid gebeurt
vaak niet, met alle gevaar voor de fietsers van.dmdien al het autoverkeer vanaf

door auto’s die moeten wachten om de Sint-Amanaissin te rijden.
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Nieuwe aantakking Spobrweglaan op Stationsdreef

Om het gemengd woon- en commercieel project op delige pendelparking
ruimtelijk beter in te planten en te ontsluiten dtoook het tracé van de Spoorwegla

het Stationsplein tussen beide straten wordt heididueenrichtingsverkee
omgedraaid: stadinwaarts via de Consciencestra@taarts via de Sint-Amands
straat. De (hoofd)reden hierbij is de veiligheichw@e talrijke fietsers die vanaf ¢

rotonde richting Consciencestraat gestuurd wordtschuift dit kruisend auto/fiets-

verkeer naar het volgend kruispunt, waar de zicrted veel beter is en waar het
verkeer reeds gemengd is. Bovendien wordt de retatah niet langer geblokkeerd

ukeaantakking Stationsdreef op rotonde

eDe omvorming van de rotonde op het kruispunt

dilik deel van het Stationsplein om te draaien.
de

yDe verlegging van het trace van de Spoorweglaa
ydiet invoeren van tweerichtingsverkeer in het zujide

verlegd. Deze loopt, komend vanuit het noordent laeger door tot bijna aan ¢

leleel van de Stationsdreef blijft behouden. De &tati

Sint-

rAmandsstraat — Stationsdreef — Stationsplein tot|ee
5dichtengeregeld kruispunt verhoogt de veiligheich va

Idietsers en voetgangers, waardoor het niet langeigr
@s om de rijrichting in de Hendrik Consciencesty et
rnwestelijk deel van de Sint-Amandsstraat en het ¢eg

=

n en
3|
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rotonde maar buigt al ten noorden van de huidigkipg af naar de Stationsdreef. Hadreef wordt heraangelegd in functie van de omvogmin
gedeelte van de Stationsdreef langs de parking twoedngericht en krijgt terugvan de rotonde tot een gewoon kruispunt, waarbij de
tweerichtingsverkeer (zoals voér de aanleg vanmBveglaan). De aansluiting vamijobaan opschuift tot tegen de huizenrij aan det kaam

de Stationsdreef/Spoorweglaan op de rotonde wiltjds verschoven. het stadscentrum.

2.3.2.2 Busverkeer

Ontwerp A Ontwerp B

(zie Figuur 2.9a) (zie Figuur 2.9b)

van het station. De locatie is te klein voor hetdlgien zeker voor het in de toekomsintwerp integraal behouden, dus zowel qua inplgntin
gepland busverkeer (zie 84.1.3). Ter vervangingdtveen nieuw en groter busstatioan inrichting van het nieuw busstation als qua bus-
aangelegd op de plaats van het huidig huizenblsketu de Beversesteenweg, | deutes. Het enige (niet-verkeerskundig) verschillas
Ardooisesteenweg en de J. Lagaelaan. Dit bussta@rnvoor bussen vanuit alldet busstation niet langer overbouwd zal worden.
richtingen vlot bereikbaar zijn:
» van/naar het oosten: via de Ardooisesteenweg;
e van/naar het zuiden/zuidoosten: via de Jules Lagaelmet vrije busbanen
langs weerszijden van de toegang tot de tunnel;
e van/naar het noordoosten: via de Beversesteenweg;
* van/naar het westen/noordwesten: via de Beversestgeen de Sint-Amands
straat
* via een vrije busbaan onder het spoor van/naar akest@at voor de stads-
busjes.

De bushalte van De Lijn bevindt zich momenteel ordke sporen, aan de noordz’i_j’Ezllet betrekking tot het busverkeer blijft het eerste

\°44
1
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2.3.2.3 Fietsverkeer

Ontwerp A

Ontwerp B

(zie Figuur 2.10a)

Het fietsverkeer verloopt momenteel gezamenlijk et autoverkeer en wordt
volledig door verdrongen. De fietsenstalling betimtth onder de sporen, naast
huidig busstation. Voor fietsers is de huidige taed onveilig en onaangenaam.

In het nieuwe concept zal de nieuwe fietsparkingt(B86 plaatsen) zich nog steg
onder het spoorviaduct bevinden, maar niet meestra@tniveau, maar een half nive
erboven, bovenop de ondergrondse parking. Vanuftetigparking zullen de perror
rechtstreeks bereikbaar zijn, waardoor de wandeladstot de trein zeer beperkt
Zowel vanaf het Stationsplein als vanaf de nieuveeigzone en het busstation aan
oostzijde van de spoorweg zal de fietsparking kbear zijn via een helling. Voort
worden twee fietsbruggen voorzien (één aan elke kan het spoorviaduct) om ¢
Sint-Amandsstraat te overbruggen en het statioretieinden met de Stationsdreef
de Beversesteenweg (ten noorden van de nieuwedejton

Zodoende wordt het fietsverkeer in de stationsonmgewnagenoeg volledig log
gekoppeld van het autoverkeer. De fietsparking ivainstation wordt het knooppu
van een grotendeels vrijliggend of verkeersarnsfietwerk.

(zie Figuur 2.10b)

effen opzichte van het eerste ontwerp wordt de f
hpharking opgesplitst en geherlocaliseerd. In plaats
eééen parking onder het spoorviaduct aan de noosedl
van het station, worden twee parkings voorzien:
rdeet 448 plaatsen onder het nieuwe gebouw t.h.v
awidige kleine pendelparking (hoek Sint-Amandsst
1S- Beversesteenweg) en één met 534 plaatsen ond
ispoorviaduct ten zuiden van het station (verkegr
dedeelte van de Ardooisesteenweg). De fietspark
shebben geen directe toegang tot de treinperrons, 1
lenaar liggen er wel op wandelafstand van; ze lig
goovendien dichter bij het busstation.

Doordat de Sint-Amandsstraat versmald wordt en
5-van haar verkeersfunctie verliest, zijn fietsbruggest
ntanger nodig. Ter hoogte van de goederenkoer w
wel een nieuwe fietstunnel voorzien, die een beska
meer noordelijke overweg vanaf de Spoorwegl|
overbodig maakt en die ervoor zorgt dat een deel
het fietsverkeer richting centrum niet nodeloos
stationsomgeving moet doorkruisen.
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2.3.2.4 Voetgangersverkeer

Ontwerp A

Ontwerp B

(zie Figuur 2.11a)

Terwijl in de huidige situatie de voetgangers vergren worden naar de voetpad
wordt in de geplande toestand een ruim gebied whabden aan de voetgangers
eventueel fietsers (qua gemotoriseerd verkeer woed&el leveranciers toegelaten):

* Het nieuwe Stationsplein tussen de Ooststraat/@asstn de H. Conscienc
straat, inclusief de doorgang onder het spoorwelgneiatot aan het nieuw bu
station. De nieuwe gebouwen aan de westzijde vastaionsgebouw en op ¢
kop van de Ooststraat bakenen dit voetgangersgelieelijk af, en scheide
het met name van het verkeersintensieve gebiedi@antonde en de toega
tot de ondergrondse parking.

« De groenzone aan de oostzijde van het stationslioigs tussen het spoorwe
talud en de nieuwe projectontwikkeling, die hetché&sdt van de Beverse
steenweg.

* Het verbrede voetpad met groenvoorziening in deeBmsteenweg, ter hood
van de oostzijde van het nieuw busstation.

(zie Figuur 2.11b)

efen opzichte van ontwerp A wordt het voetgang
gebied rond het station nog uitgebreid en volledig-
eensluitend gemaakt:

e- ¢ Door het versmallen van de Sint-Amandsst

5- en het verdwijnen van de rotonde, de tunt
e uitgang, de kiss & ride-zone en de fietspark
n kan aan de noordzijde van het station een
ng plein gecreéerd worden.

* Er is niet langer een uitbouw van het statio

- gebouw richting Stationsplein.

2- e« De geplande nieuwbouw op de kop van
Ooststraat wordt grotendeels geintegreerd

te het bestaande bouwblok, zodat een kleiner
van het huidig pleintje kan behouden blijven
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Figuur 2.8 : Circulatie verkeer: auto’s

Figuur 2.9 : Circulatie verkeer: bussen De Lijn

Figuur 2.10 : Circulatie verkeer: fietsers

Figuur 2.11 : Circulatie verkeer: voetgangers
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2.3.3Aanlegwerkzaamheden

De ondergrondse parking zal gebouwd worden in gen douwput met secanswanden.
Normaliter zal dus geen bemaling vereist zijn tislele werken. Het voorziene grondverzet
voor de parking bedraagt in ontwerp A 62.124 miemntwerp B 74.913 ms3.

Momenteel is quasi heel het projectgebied verhgebduwen, wegenis, voetpaden), met
uitzondering van de oppervlakte binnen de rotorate e Stationsdreef-Sint-Amandsstraat,
een deel van het pleintje op de kop van de Ooatstraenkele restruimtes (o0.a. de randen van
de pendelparking). Enkele kleine onverharde oppktet zullen verdwijnen (vnl. parkje op
de kop van de Ooststraat in ontwerp A, rotondentwerp B). In ontwerp A wordt dit meer
dan gecompenseerd door de nieuwe groenzone aaostgjde van het spoor, op de plaats
van de huidige Jules Lagaelaan (ca. 1500 m?2), tarwontwerp B heel het noordelijk deel
van het stationsplein (ruim 2000 m2 tussen hetiosisjebouw en de Sint-Amandstraat)
ingericht wordt als groen plein (parkje).

In het studiegebied is geen infiltratie van hemédwanogelijk (de onverharde gedeelten in
beide ontwerpen, resp. de groenzone en het green, flevinden zich bovenop de onder-
grondse parking), maar dit is ook niet het gevalenhuidige situatie. Het rioleringsstelsel in
de stationsomgeving is reeds volledig gescheideleO©het busstation wordt 120 m buffer-
riolen voorzien, wat ruimschoots zou moeten volst@ke afvoer bedraagt maximaal 10 liter
per seconde per ha).

Per fase in de uitvoering van de werken werd deobgnde verkeersafwikkeling uitgewerkt
(routes voor werfverkeer, tijdelijke afsluitingeomleidingen of passages via versmalde
rijstroken), om de bereikbaarheid van alle functresle stationsomgeving ten allen tijde te
garanderen. Voor meer details zie hoofdstuk menseee.

In het kader van de verschillende deelprojecterdivoeel wat verschillend materieel ingezet:
» Bulldozers, hydraulische kranen, laadschoppen, ladets, afslijpmachines, zaag-
machines, klopmachines, vastzetmachines, boormeshimetonmixers en -pompen,
asfaltmachines, walsen, pneumatische hamers, bstalatie (eventueel),...
* Vrachtwagens en treinwagons voor aan- en afvoemateriaal.

Er zal maximaal gebruik worden gemaakt van het spdolgende materialen kunnen en
zullen per spoor af- of aangevoerd worden:

e Afbraakmateriaal van de perrons

* Bouwstoffen

» Stelsokkels, balken, predallen en prefab-boord

» Afwerkingsmaterialen (uitrusting perrons)

Afvoer van de uitgegraven grond van de ondergropdsieing per trein is niet realistisch. Het
overwinnen van het hoogteverschil tussen de bodemde bouwput en de sporen (op het
viaduct, 6 m boven straatniveau) vergt meer mashie eventueel tussentransport met
vrachtwagens, en zou meer stofhinder veroorzakermretzhtstreekse afvoer per vrachtwagen.
Aangezien een gemiddelde vrachtwagen ongeveer 1@ 8nfon) grond vervoert, komt het
grondverzet overeen met ca. 6.200 vrachtwagens2a¢fOQ vrachtwagenbewegingen bij
ontwerp A en ca. 7.500 vrachtwagens of 15.000 vwwestpenbewegingen bij ontwerp B (zie
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hoofdstuk mens-verkeer).

Het afbraakmateriaal zal zo mogelijk ter plekkegedruikt worden, voor zover het aan de
milieuvoorschriften voldoet. Het afbraakmateriaahwle te onteigenen woningen kan mits
vermaling b.v. dienen als funderingsmateriaal veerfwegen. Waar het overig materiaal
naar toe gaat, hangt af van de behoeften bij andéaestructuurwerken e.d.. De mogelijk-
heden voor hergebruik ter plaatse hangen af vaneddabiliteit (kostprijs vermaling vs.
aankoop en aanvoer van extern materiaal), de fumdditeit binnen de werfplanning en de
lawaaihinder die met het vermalen gepaard gaat.

Normaliter zal gewerkt worden tussen 7 en 17 uwidenteel kan vroeger begonnen of iets
langer doorgewerkt worden. Weekendwerk en avondraaamtwerk wordt zoveel mogelijk
gemeden; dit kan uitzonderlijk toegestaan wordsrdal aannemer de noodwendigheid ervan
kan aantonen naar planning of hinder voor trein-aeder verkeer. Aan- en afvoer van
materiaal per goederentrein gebeurt 's nachts, bimetaspoor overdag voorbestemd is voor
reizigersverkeer.

2.4 Administratieve voorgeschiedenis

2.4.1Historiek overlegstructuur

» 17 februari 2006: Staatssecretaris voor overhedigben Bruno Tuybens brengt
bezoek aan Stad Roeselare. Voorstel voor renovatiefan de stationsomgeving van
de Stad Roeselare.

« 20 maart 2006: “stuurgroep. In eerste instantie werd door de Radselare een
soort verkeersplan opgesteld voor de stationsomgevMde NMBS-Holding werd
hierbij betrokken, en de vraag werd gesteld ofaleenwerking niet verder kon gaan
dan enkel mobiliteit. Op die manier zijn uiteinglelook De Lijn en Infrabel partners
in het project geworden.

* Op 24 april 2006 werd een intentieverklaring opgakhaussen de Stad Roeselare en
NMBS-Holding waarin besloten is om een haalbaadstidiie op te maken, waaruit
dan een samenwerkingsovereenkomst zou kunnen \@eign. Deze moest uiterlijk
op 30 september 2006 voltooid zijn.

» Eris door NMBS-Holding opdracht gegeven aan Eunnb Star om deze haalbaar-
heidsstudie op te maken. Tijdens de opmaak van damiie hebben een aantal
stuurgroepen plaatsgevonden:

o 25 april 2006: onderzoek nieuwe inplanting bussitatverkeerscirculatie

o 8 juni 2006: voorstelling fasering, onderzoek maéetrste ramingen

0 6 juli 2006: inrichting nieuw station, commerci@atwikkelingen, inrichting
Kruispunten, juridische toestand

0 21 september 2006: voorstelling masterplan, firdacplannen , juridisch
kader, fasering, voorstel samenwerkingsakkoord
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Er werd door de verschillende partners beslotereerst een intentieverklaring op te
maken, alvorens een definitieve samenwerkingsomkoeast te ondertekenen. Eerst
diende nog bijkomend gedetailleerd onderzoek udgey te worden naar de
haalbaarheid van het project, zowel planmatigiatntieel.

Verdere overlegmomenten:
0 2 oktober 2006: goedkeuring en ondertekening tekshtieverklaring
o 11 december 2006: bespreking samenwerkingsoversetkokosten en
honoraria
0 24 januari 2007: laatste opmerkingen m.b.t. samsamgsovereenkomst,
resultaten bewonersvergaderingen, planning en comnuaiie
0 16 maart 2007: opdracht tot het opmaken van eenlitedbstudie/verkeers-
simulatie, verslag vergadering bij Stedenbouw iodggje, verslag vergadering
met Dienst MER, evoluties masterplan
o 02 mei 2007: verslag onderzoek sondering, standzaken gedetailleerd voor-
ontwerp, verslag bewonersvergadering, ontwerp diefue samenwerkings-
overeenkomst
o0 10 mei 2007: ondertekening door alle partijen varsdmenwerkingsovereen-
komst m.b.t. de opmaak van een voorontwerp
24 mei 2007: start openbaar onderzoek onteigenorgngen
o 15 juni 2007: presentatie verkeerssimulatie Groptvoitooiing gedetailleerde
voorontwerpstudie; stand van zaken m.b.t. MER-ptaog, besluit tot opmaak
addendum
0 28 juni 2007: goedkeuring addendum aan samenwesguageenkomst over
de opmaak van een project-MER
o 9 juli 2007: overleg rond parkeerbeleid tussen Stakselare en NMBS-
Holding
o 13 juli 2007: opmaak definitieve samenwerkingsogak®mst
0 24 augustus 2007: bespreking samenwerkingsovereetko
0 7 september 2007: definitieve samenwerkingsover@ask presentatie finaal
gedetailleerd voorontwerp met bijhorende ramingen

(@)

2.4.2Historiek opmaak ontwerpplannen

Fase 1: haalbaarheidsstudie (25 april — 30 septemb2006)

Onderzoek naar bestaande structuren op ruimtelgkkeersmatig, economisch en
sociaal vlak en de hierin bestaande knelpunten

Juridische context

Mobiliteit

Analyse van de site: mobiliteit, ruimtelijke rekd| programma en ruimtelijke
vormgeving

Ontwerp 1: Conceptplan

Ontwerp 2: Uitwerking met busstation op kop Oosagstr onderzoek typekruispunten
Ontwerp 3: Uitwerking met busstation op hoek Begstsenweg-Ardooisesteenweg
Onderzoek buslijnen

Finaal masterplan

Circulatieplannen

Detailplannen verschillende zones
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* Fasering
» Eerste financiéle plannen

Fase 2: Gedetailleerde voorontwerpstudie ((2 oktolpe- 13 juli 2007)
* Opdeling in verschillende deelprojecten
* Opmaak gedetailleerde meetstaten en ramingen
* Onderzoek tijdelijke parking
e Onderzoek inplanting en configuratie busstation
* Onderzoek bovenbouw busstation
* Onderzoek ontwikkelingen in de groenzone
* Onderzoek aanleg Stationsplein
* Onderzoek ondergrondse parking
* Onderzoek mobiliteit: kiss&ride en wegenis
» Onderzoek fietsroutes en toegankelijkheid
» Onderzoek stationsgebouw
* Onderzoek ophogen perrons en verbeteren toegddiaitij en detailfasering
* Nieuwe fasering

2.4.3Andere studies

* Financiéle studies: er zijn, zowel bij de haalbaaibstudie als bij de gedetailleerde
voorontwerpstudie verschillende ramingen en findecplannen per partij opgemaakt
in functie van de tijd.

e Studie Modal split NMBS: basis voor het uitwerkeanwde ondergrondse parking, de
fietsenparking en de kiss & Ride

» Studie van de dienst wegen en verkeer van de stadedRire met een conceptvoorstel
voor een nieuwe inrichting van de stationsomgeMiagis voor nieuw masterplan

* Nieuw verkeerscirculatieplan van de stad Roesetlaeals basis gebruikt is en deels
verwerkt is in het nieuwe masterplan

e Studie juridische context: RSV, PRS West-Vlaander@&®A Roeselare, BPA
Stationswijk, gewestelijk RUP afbakening regionteslijk gebied Roeselare

e Haalbaarheidsstudie waarin de fasering en de vestieeulatie in de verschillende
fasen onderzocht zijn

* Onderzoek buslijnen: frequentie en afstanden varedschillende routes

* Grond- en bodemonderzoek: uitvoering sonderingenstationsomgeving door
Laboratorium De Vlieger op 26 april 2007

« Verkeerssimulatie naar de effecten van het nieuvastenplan voor de stations-
omgeving van Roeselare: verkeerssimulatie door @npridefinitieve presentatie op
15 juni 2007)

» Parkeerstudie Grontmij voor de Stad Roeselareddutiri 2007)

» Stedenbouwkundige studie in het kader van stadewewimgsprojecten (2008): De
Cel Stedenbeleid heeft beoordeeld dat het proj@atios Roeselare in aanmerking
komt voor een conceptsubsidie. Hiermee kan eeresbediwkundig bureau aange-
steld worden voor bijkomend onderzoek, en kunngrablkele knelpunten of ontbre-
kende zaken verder onderzocht worden. Het stedevibodig bureau Uaps heeft
deze studie i.s.m. Eurostation uitgevoerd, wat thgeleid tot een nieuw, aangepast
Masterplan, dat opnieuw zal worden ingediend @dssternieuwingsproject.
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* Ontwerpwedstrijd voor de aanleg van de publieketei De wedstrijd, vooral gericht
op de inrichting van het nieuw stationsplein, ipdode en zal voltooid zijn in
december 2009. Bedoeling is dat het gekozen ontwenger wordt uitgewerkt zodat
samenhangt ontstaat tussen het ontwerp van hatgneiat van het station, de fietsen-
stallingen, het busstation,...

2.4.40nteigeningsplannen

De stad heeft een onteigeningsplan opgemaakt vwuaretving van de panden op de hoek van
de Ardooisesteenweg en de Beversesteenweg. Hetbbmyvgelegen achter het station, en
omgeven door volgende straten: de Ardooisesteendeegeversesteenweg, de huidige Jules
Lagaelaan en de tweede parking van het stationd weodzakelijkerwijze verworven bij
middel van vrijwillige verkoop of desnoods onteigey) om de aanleg van een ondergrondse
parking en het busstation mogelijk te maken. Deeigening van dit bouwblok was reeds
mogelijk binnen de voorschriften van het BPA Stagioijk (bestemming: “polyvalente
zone”, zie 83.2.3) en kan ook verantwoord worddnvo.het GRUP Afbakening Regionaal-
stedelijk Gebied Roeselare, deelplan 5 (zie §3.244} openbaar onderzoek liep van 24/5
t.e.m. 23/7/2007. De onteigeningen werden eind 2@0@®oid, waarbij alle woningen op vrij
willige basis werden aangekocht; er waren dus g#fectieve onteigeningen nodig.
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3 JURIDISCHE, ADMINISTRATIEVE EN BELEIDSMATIGE
SITUERING

3.1 Algemeen overzicht

In onderstaand overzicht worden de belangrijkstedigche en beleidsmatige rand-

voorwaarden opgesomd.

De onderwerpen die eerder een algemene, admimesedietekenis hebben (vb. vergunnings-
plicht) worden in dit overzicht volledig beschrevdde onderwerpen die inhoudelijk van

belang zijn voor het MER worden hier enkel kortnaeld en worden verder behandeld in de
betrokken hoofdstukken. Er wordt in de tabel dak werwezen naar deze hoofdstukken,
namelijk als volgt:

Proj: projectbeschrijving;B en G Bodem en GrondwateQpp: opperviaktewaterGel:
geluid; Lucht: lucht; F en Fl Fauna en Flora.BEA: landschap, bouwkundig erfgoed en
archeologieMens SQ mens sociaal-organisatorische aspedtsms tox mens toxicologie;

/: niet relevant

(De referenties en data van de vermelde wetgevinge¢éeidsdocumenten zijn opgenomen in
bijlage 2.1)
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Tabel 3.1 : Juridische en beleidsmatige randvoomsaa

JURIDISCHE RANDVOORWAARDEN

Juridische Inhoudelijk Discipline/ | Bespreking relevantie

randvoorwaarde Hoofdstuk

MILIEUHYGIENE

VLAREM | en Vlarem | is een uitvoeringsbesluit van het Vergunning | Afhankelijk van de concrete activiteiten zullen 6Emeerdere
Milieuvergunningsdecreet | milieuvergunningsdecreet. / melding | milieuvergunningen nodig zijn. Mogelijk toepaselij

Hierin worden de procedures voor de meldingen e
milieuvergunningsaanvragen vastgelegd.

De ‘hinderlijke inrichtingen’ worden in Vlarem |
ingedeeld in een aantal ‘rubrieken’.

nnodig

vergunningsplichtige Vlaremrubrieken zijn

Rubriek 3.3: lozen sanitair afvalwater in de operggolering
Rubriek 16.3.1: airconditioning

Rubriek 43.: stookinstallaties

Welke rubrieken in de milieuvergunning dienen opgesn te worden,
moet per activiteit/handelszaak bekeken worden.

VLAREM Il en
milieuvergunningsdecreet

Vlarem Il is een uitvoeringsbesluit van het
milieuvergunningsdecreet. Hierin worden de algem

BenG
€yep

De voorwaarden en normen uit Vlarem Il die relevajrt voor het
project, zullen worden behandeld bij de effectbeking in dit MER..

en sectorale voorwaarden beschreven waaraan | Gel

vergunningsplichtige activiteiten moeten voldoen | (Lucht)

Daarnaast bevat dit besluit ook de Mens

milieukwaliteitsnormen voor opperviaktewater,

grondwater, lucht, geluid, bodem.
VLAREA en Het uitvoeringsbesluit van het afvalstoffendeciset | Proj Bouw- en sloopafval dient conform de bepalingenhatrviarea te
Afvalstoffendecreet gekend als het VLAREA (Vlaams Reglement inzake worden verwerkt

afvalvoorkoming- en beheer).

Het heeft als doelstelling de gezondheid van desmen

en het milieu te beschermen tegen de schadelijke

invloed van afvalstoffen en de verspilling van

grondstoffen en energie tegen te gaan.
VLAREBO en Het decreet voorziet 0.a. in een regeling voorde |Ben G Er zullen geen vlarebo-activiteiten worden uitgedodie een periodiek

Bodemsaneringsdecreet

identificatie van verontreinigde gronden en een
grondeninformatieregister, een regeling voor nieuw
en historische bodemverontreiniging en een regeli
voor de overdracht van gronden.

Het VLAREBO (Vlaams Reglement betreffende de
bodemsanering) is het uitvoeringsbesluit van het

e
9

bodemsaneringsdecreet

bodemonderzoek vereisen.
De bepalingen m.b.t. grondverzet dienen te wordeeleefd..
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WATER

Decreet Integraal
Waterbeleid

In uitvoering van de Europese Kaderrichtlijn Water|

aangenomen door het Vlaams Parlement.
De Vlaamse overheid streeft naar duurzame
ontwikkeling van de watersystemen in Vlaanderen

Opp

(2000/60/EG) werd het Decreet Integraal Waterbelgiden G

In het kader van dit decreet dient door de vergngwerlenende
overheid een ‘watertoets’ uitgevoerd te worden. @).

De analyse en de evaluatie van het al dan nietenl@in van een
‘schadelijk effect’ gebeurt in het MER.

Wet op bescherming van deDeze Wet van 26/03/1971 is de basis van o.a. de | Opp Dit werd uitgewerkt in de uitvoeringsbesluiten (oze Vlarem).
oppervlaktewateren tegen | milieukwaliteitsnormen, lozingsvoorwaarden,...
verontreiniging
Indeling en Het besluit van de Vlaamse Regering duidt de Opp In de omgeving van het projectgebied bevindenwtdiende
kwaliteitsdoelstellingen verschillende bestemmingen van de oppervlakte- waterlopen en -oppervlaktes (zie Figuur 5.3.1.):
waterlopen wateren aan (drinkwater, zwemwater, viswater, Kanaal van Roeselare naar de Leie (Mandelkanaaligdoosten
schelpdierwater). Kleine Bassin ten noordwesten
De milieukwaliteitsnormen voor de verschillende
bestemmingen zijn opgenomen in Viarem |l
Onbevaarbare waterlopen Onbevaarbare waterlopethewdngedeeld in 3 Opp In de omgeving van het projectgebied bevindenwtdende

categorieén:

-categorie 1 (bevoegdheid Aminal Afdeling Water)
-categorie 2 (bevoegdheid provincie)

-categorie 3 (bevoegdheid gemeente)

De niet geklasseerde waterlopen vallen onder de
bevoegdheid van de eigenaars van de percelen

onbevaarbare waterlopen:

Mandel (categorie 2), parallel aan het Kanaal vaveRelare naar de
Leie (ondergrond stroomopwaarts van het kanaal)
Sint-Amandsbeek (categorie 3) (ondergronds, behaivhoogte van
Kleine Bassin)

Bevaarbare waterlopen

Bevaarbare waterlopen valtder de bevoegdheid
van het Vlaams Gewest (Afdeling Waterwegen en
Zeewezen (AWZ)).

Opp

In de omgeving van het projectgebied is volgendadrbare waterloop
gelegen:
Kanaal van Roeselare naar de Leie (Mandelkanaal)

Besluit inzake
hemelwaterputten,
infiltratievoorzieningen,
buffervoorzieningen en
gescheiden lozing van
afvalwater en hemelwater

Dit besluit gaat uit van het principe dat hemelwate
eerste instantie dient hergebruikt te worden, iecle
instantie in de bodem infiltreert en in laatsteansie
vertraagd wordt afgevoerd. Het besluit is 0.m. van
toepassing op het bouwen of herbouwen van
gebouwen vanaf 75 m2 dakoppervlakte, uitbreiding
vanaf 50 m? dakoppervlakte en aanleg van verharg
grondoppervlaktes vanaf 200 mz.

Opp

e

Het project voorziet de aanleg van verharde optds en dient de
bepalingen uit dit besluit na te leven.

Grondwaterdecreet en
uitvoeringsbesluiten

Het grondwaterdecreet voorziet in de afbakening Vv
waterwingebieden en beschermingszones
De grondwatervergunning is geintegreerd in de

B en G

milieuvergunning (opgenomen in Vlarem).

Het projectgebied en nabije omgeving liggen nievaierwingebied of
binnen een beschermingszone
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GELUID

Richtlijn Omgevingslawaai

De Europese Richtlijn 2002/49/EG bepaalt het kadeBel

voor de evaluatie en de beheersing van
omgevingslawaai (0.a. door wegverkeer,
spoorwegverkeer, luchtverkeer, GPBV-installaties)
Door het Besl. VI. Reg. van 22/07/05 werd deze

richtlijn omgezet in de Vlaremwetgeving.

De relevante aspecten worden bestudeerd in deptiiseigeluid.

RUIMTELIJKE ORDENING

Decreet m.b.t. de organisati®it decreet vormt de basis van de reglementering | Mens SO | Stedenbouwkundige vergunning is vereist voor hgjept voor:
van de Ruimtelijke Ordeningm.b.t. ruimtelijke ordening en legt 0.a. een Kjah Bouwen (art. 99-1°)

handelingen waarvoor een stedenbouwkundige Aanleggen van een parking (art. 99-5°)

vergunning verplicht is (art. 99).
Bodembestemmingsplanngn De bodembestemming wastijetagd via de Mens SO | Het studiegebied valt binnen:

gewestplannen en/of via de algemene plannen var
aanleg (APA'’s) of bijzondere plannen van aanleg
(BPA'Ss)

Ter uitvoering van het Ruimtelijk Structuurplan
Vlaanderen (RSV) worden gewestelijke ruimtelijke
uitvoeringsplannen (RUP’s) opgemaakt.

Ook op provinciaal en gemeentelijk vlak worden
gelijkaardige plannen opgesteld.

- het gewestplan Roeselare-Tielt (KB 17/12/1979ufiila en b):
volledig

- het APA Roeselare (BVR 29/4/1991, figuur 3.2):edi

- het BPA Stationswijk (BVR 22/6/1994, zie figuu):3/8lledig
m.u.v. goederenkoer

Voor een beschrijving van de relevante bestemmiegearoorschriften

verwijzen we naar 83.2 Toelichting bestemmingspann

Afbakening
regionaalstedelijk gebied
Roeselare

De afbakeningsstudie voor een stedelijk gebieeis
proces van visievorming, waarbij onderzocht wordf
hoe de principes van het Ruimtelijk Structuurplan
Vlaanderen het best kunnen worden toegepast in ¢
bepaald stedelijk gebied. De studie vormt de basis|
voor de opmaak van een gewestelijk ruimtelijk
uitvoeringsplan.

eMens SO

een

Begin 2004 was de eindnota van de afbakeningsstudie

klaar. De opmaak van het gewestelijk RUP met pl3
MER-procedure en openbaar onderzoek is lopend
Het RUP werd voorlopig vastgesteld op 26/10/200
Het openbaar onderzoek liep van 3/12/2007 t.e.m.

31/1/2008. Op 21/11/2008 werd het GRUP definitiT

vastgesteld.

n_

~ (D

—h

In de afbakeningsstudie van het regionaalstedggjiied (RSG)
Roeselare worden een aantal gebieden aangeduigrajectzones,
waarvoor een RUP opgemaakt wordt (deelplan van RfdBkening
RSG).

Het projectgebied valt volledig binnen deelplanab het ontwerp-RUP
afbakening RSG Roeselare: gemengd stedelijk oreliikjsgebied
stationsomgeving Roeselare, en meer bepaald bidedrestemmings-
zone Stationsomgeving type Il. Voor de relevantesabriften
verwijzen we naar §3.2.4.
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NATUUR

Natuurbehoudsdecreet
Vogelrichtlijn
Habitatrichtlijn
Conventie van Ramsar

Dit decreet heeft als doel de bescherming, de
ontwikkeling, het beheer en het herstel van het
natuurlijk milieu.

Het decreet wenst een gebiedsgericht natuurbeleid

zowel inzake het creéren van ruimtelijke netwerkemn

(VEN, IVON) als op het vlak van het creéren van
natuurreservaten. In het decreet staan ook eealaa
belangrijke principes ingeschreven, zoals stardstil
compensatiemaatregelen,...

In dit decreet worden ook internationale
beschermingen geregeld.

Naast dit gebiedsgericht beleid worden ook spdafi
maatregelen en beschermingsprocedures beschre|
ter bescherming van vegetaties of kleine
landschapselementen.

De bescherming van beschermde dieren, vogels e
planten wordt verder geregeld in diverse koninklijk
besluiten. Ook werden beheersgebieden voor
weidevogels afgebakend.

Fen Fl

3

Nt

11

ven

In de omgeving van het projectgebied (< 1kilometgn) geen
beschermde gebieden of vegetatietypes aanwezig.

LUCHT

Europese kaderrichtlijn
luchtkwaliteit

Deze Europese Kaderichtlijn Lucht’ vormt samen n
een aantal dochterrichtlijnen de basis voor het
luchtbeleid in Europa (luchtkwaliteit,
beoordelingscriteria,...).

In de kaderrichtlijn worden o.a. de verontreinigend

heticht

stoffen omschreven waarvoor in de ‘dochterricht-

liinen’ grenswaarden of richtwaarden moeten wortren

vastgelegd.

Deze elementen worden bestudeerd binnen de diseipicht voor de
stoffen die relevant zijn voor het project (m.b.XX\&d PM10 t.g.v.

verkeer).
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Dochterrichtlijnen
luchtkwaliteit

Deze Europese Richtlijnen stellen o.a. grenswaard

streefwaarden en monitoringverplichtingen vast vopr

S02, NOx, PM10 en Pb (eerste dochterrichtlijn)
CO en benzeen (tweede dochterrichtlijn)

ozon (derde dochterrichtlijn)

arseen (As), cadmium (Cd), kwik (Hg), nikkel (Ni) ¢
polycyclische aromatische koolwaterstoffen (PAK)
Hiermee beoogt de EU concentraties van deze
verontreinigende stoffen in de lucht te verkrijgka

drucht

schadelijke gevolgen voor de gezondheid van de mens

en voor het milieu voorkomen, verhinderen of
verminderen.
Deze richtlijnen werden omgezet in Vlaremwetgev

ng.

Dit wordt besproken in de overeenkomstige disagplioor de
projectrelevante stoffen NOx, PM10 en benzeen.

Kyoto-protocol

In 1997 werd een protocol ondertekemaarbij de
geindustrialiseerde industrielanden er zich toe
verbinden om hun globale uitstoot aan broeikasga
tegen 2008-2012 meer dan 5% onder het niveau v
1990 te brengen. Belgié engageerde zich tot een
vermindering met 7,5%.

Lucht

5SE
an

De (bijkomende) uitstoot van broeikasgassen ttget/project kan als
niet relevant beschouwd worden op deze schaal.

NEC-richtlijn

Deze Europese richtlijn legt natioaamissieplafond
op voor SO2, NOx, VOS en ammoniak.

Doel is de verzuring, eutrificiéring en ozon-
verontreiniging aan te pakken.

Het Vlaamse NEC-reductieprogramma werd door
Vlaamse Regering goedgekeurd in 2003

sLucht

le

Dit aspect wordt niet relevant voor dit project égesignificante
bijkomende emissies door wegverkeer en slechtskiepmamissies doolr
gebouwenverwarming).

LANDSCHAP, BOUWKUNDIG ERFGOED EN ARCHEOLOGIE

Archeologisch patrimonium

Door de Conventie van Malta en het decreet m.btt
archeologisch patrimonium wordt de bescherming,
instandhouding, het behoud, het herstel en hetdoeh
van het archeologisch patrimonium geregeld.

hBEA
de
e

Toevalsvondsten dienen gemeld te worden.

Er dient rekening gehouden te worden met de evientwulviezen van d
Administratie Onroerend Erfgoed.

MER’s en de daaruit voortvloeiende beslissingenelieten volle
rekening te houden metarcheologische vindplaatseme context
(Conventie van Malta, Art. 5.3.)

1%

Monumenten, landschappe
stads- en dorpsgezichten

nPDeze decreten regelen de bescherming van
monumenten en de instandhouding, het herstel en
beheer van de in het Vlaamse Gewest gelegen
beschermde landschappen en stads- en

LBEA
het

dorpsgezichten.

De beschermde landschappen en beschermde monunredten
omgeving worden in het MER opgenomen (Zie Figudix. 3.
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BELEIDSMATIGE RANDVOORWAARDEN

Ruimtelijk Structuurplan
Vlaanderen (RSV)

Het RSV (BVR 23/9/1997) geeft de richtlijnen wee
voor het toekomstig gebruik van de ruimte in
Vlaanderen voor verschillende sectoren.

Mens SO

In de bindende bepalingen van het RSV wordt Raesgéselecteerd
als regionaalstedelijk gebied.

De regionaalstedelijke gebieden worden door hetiis Gewest in
samenspraak met de betrokken bestuursniveausgewestplannen of
in gewestelijke ruimtelijke uitvoeringsplannen dfgkend. Het
richtinggevend gedeelte van het RSV geeft op basisle bestaande
ruimtelijke structuur aan welke delen van gemeertgmoedelijk tot
het stedelijk gebied behoren.

Provinciaal Ruimtelijk
Structuurplan
West-Vlaanderen

Het ruimtelijk Structuurplan Oost-Vlaanderen wepl
6/3/2002 goedgekeurd door de Vlaamse regering.

dens SO

Geen relevante bepalingen, omdat Roeselare reeqistiRSV werd
geselecteerd als regionaalstedelijk gebied, enfdekening daarvan
een Vlaamse bevoegdheid is.

Gemeentelijk Ruimtelijk
Structuurplan Stad Roesels

Het gemeentelijk ruimtelijk structuurplan (GRS) va
feRoeselare is nog in opmaak.

nMens SO

In het ontwerp-GRS wordt het station aangeduidilat®oppunt”. Het
station mag niet langer het eindpunt van het centrijn, maar een
integraal deel ervan (integratie van wijk Krottegeme verantwoor-
ding van het project past volledig binnen de gewensmtelijke
ontwikkeling volgens het ontwerp-GRS.

Milieubeleidsplan 2003-
2007 (MINA-plan 3)

Het gewestelijk milieubeleidsplan wordt opgesteld
met het oog op de bescherming en het beheer van
milieu.

Proj
hatht
Mens SO

In het MINA 3-plan worden een aantal relevantedjpcten’ vermeld
die relevant zijn voor dit MER

project 24: stedelijk milieubeleid. Een milieubdlepstarten, specifiek
gericht op de stedelijke ruimte om diverse inigaén op elkaar af te
stemmen, en milieu-, natuur- en leefbaarheidsaspdutter te
integreren in een globaal stedelijk beleid.

project 30: milieu en mobiliteit. Instrumenten eaatregelen
voorstellen om onnodige druk van de mobiliteit epleefmilieu te
beperken

Milieubeleidsplan provincie
West-Vlaanderen

Het milieubeleidsplan 2004-2008 werd goedgekeu
door de provincieraad in januari 2004.

rd

Er zijn in het provinciaal milieubeleidsplan geesiavante projecten
m.b.t. het projectgebied.

Milieubeleidsplan stad
Roeselare

Het milieubeleidsplan 2005-2009 werd eind 2005
goedgekeurd door de gemeenteraad.

Mens SO

Relevante projecten uit het milieubeleidsplan warbesproken bij de
toepasselijke disciplines.

Mobiliteitsplan stad
Roeselare

Het gemeentelijk mobiliteitsplan van Roeselare we
goedgekeurd in februari 2002.

rilens SO

Relevante elementen worden besproken bij de toeljksgliscipline
Mens-Verkeer.

Verkeerscirculatieplan
Roeselare

Om de toegenomen verkeersproblemen aan te pa
heeft de stad in 2004 een nieuw verkeerscirculiatie
opgesteld. Dit is evenwel (nog) niet in voege gidre

kéens SO
o

Door de geplande herinrichting van de stationsonmggpis het nieuw
verkeerscirculatieplan niet meer van toepassingi(immhet omdraaien
van de rijrichting in de Sint-Amandsstraat en den&mencestraat). Op
middellange termijn zal een aangepast plan opgéstelrden. De
knelpunten op de kleine ring worden nu met voogepnaatregelen
opgevangen, die nadien definitief zullen worden.
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Figuur 3.1 : Situering van het projectgebied en erigg op het gewestplan
Figuur 3.2 : Situering van het projectgebied en erigg op het APA van Roeselare
Figuur 3.3 : BPA Stationswijk

Figuur 3.4 : Gewestelijk RUP Afbakening regionaadiglijk gebied Roeselare — deelplan 5: Gemengckjied
ontwikkelingsgebied stationsomgeving

Figuur 3.5 : Beschermde monumenten in de omgewndet projectgebied
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3.2 Relevante bestemmingsplannen

3.2.1Gewestplan Roeselare-Tielt

Het gewestplan Roeselare-Tielt werd goedgekeurkBiyan 17/12/1979. Op het gewestplan
(zie figuren 3.1a en 3.1b) zijn het stationsgeboimet stationsplein, het rangeerstation
(goederenkoer) en de spoorwegberm ten noorden gaasdArdooisesteenweg-Ooststraat
ingetekend alzone voor gemeenschapsvoorzieninf@auw). Al de overige terreinen in de

omgeving van de projectzone (bouwblokken, maar dmlspoorwegberm ten zuiden van de
genoemde as) ziwoongebiedrood).

3.2.2APA Roeselare

De stad Roeselare is één van de twee gemeentelaamdéren (de andere is Lochristi) die
over een goedgekeurd Algemeen Plan van Aanleg (ARAghikt voor haar hele grondgebied
(BVR 29/4/1991) (zie figuur 3.2). Dit APA werd opgaakt omdat het gewestplan niet meer
ten volle beantwoordde aan de geévolueerde sgexifieimtelijke en socio-economische
noden van Roeselare. Met betrekking tot de statimggving zijn er een aantal bestemmings-
wijzigingen/verfijningen t.0.v. het gewestplan:

* De zone voor gemeenschapsvoorzieningen (hier “gessbapsuitrustingsgebieden”
genoemd) langs het spoor werd verlengd tot aaroperéin het Mandelkanaal;

* Delen van het woongebied, zowel ten westen van pib®raseg (zone van Sint-
Amandsstraat t.e.m. Ooststraat) als ten oostemdrane van de Sint-Amandsstraat
tot aan het industriegebied langs het kanaal) tkegn specifieke bestemming als
stedelijk woon-gebied (hogere woondichtheid, meemdagen mogelijk).

3.2.3BPA Stationswijk

Het Bijzonder Plan van Aanleg (BPA) Stationswijk rdregoedgekeurd op 22/6/1994. Het
volledig projectgebied valt binnen de begrenzing dé BPA, behalve de goederenkoer (zie
figuur 3.3).

Het merendeel van de geplande projectontwikkelirggnmogelijk binnen de bestemmingen
en voorschriften van het BPA:

« commerciéle en woonontwikkeling op de huidige NMB8king: polyvalente zofip

e grootste deel uitbreiding stationsgebouw: zone wtation;

» projectomwikkeling tussen Lagaelaan en Beversestegnpolyvalente zone;

» grootste deel ondergrondse parking: zone voor wegenpolyvalente zone;

» tunnel, rotonde, herinrichting stationsplein: zeoer wegenis.

Volgende geplande ontwikkelingen stemmen niet arerenet de BPA-bestemming en
vereisen dus een bestemmingswijziging (zie verder):

® Polyvalente zone = “zone met polyvalent karakweor zover ze niet storend zijn voor de woonomggyin
zoals overheidsbestemmingen, dienstenfunctiespkamthandel, winkels en woningen”
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* gepland gebouw op de kop van de Ooststraat, wtéwstk van uitbreiding stations-
gebouw en groenzone ten oosten van spoorweq: Zmrenegenis;
« westelijk deel ondergrondse parking en fietsparkipporwegzorfe

3.2.4Gewestelijk RUP Afbakening RSG Roeselare — deelblan

Zoals hierboven aangegeven was voor bepaalde alderdran het stationsproject een
bestemmingswijziging noodzakelijk. In plaats van &erziening van het (gemeentelijk) BPA
Stationswijk, werd ervoor geopteerd om het gebipdte® nemen in een deelplan van het
(gewestelijk) RUP Afbakening Regionaalstedelijk @eb Roeselare, meer bepaald in
deelplan 5: Gemengd stedelijk ontwikkelingsgebitti@ansomgeving Roeselare (zie figuur
3.4).

Het GRUP Afbakening Regionaalstedelijk Gebied Rlaesewerd op 26 oktober 2007
voorlopig vastgesteld en op 21 november 2008 gdexigd. In de tussentijd werd het
ontwerp-RUP onderworpen aan een plan-MER. Omdapldenen omtrent de stations-
omgeving ten tijde van de opmaak van het afbakesriRIdP nog niet concreet waren, werden
ze evenmin beoordeeld in het plan-MER van het RUP.

Binnen deelplan 5 valt het projectgebied volledignen de bestemmingszone “SO II”
(Stationsomgeving type IlI). De stedenbouwkundigersohriften voor deze zone zijn als
volgt (Artikel 12):

Het gebied is bestemd voor personeelsintensie\®eoekersintensieve activiteiten, stedelijk
wonen en openbare groene en verharde ruimten vo@raleze activiteiten gerelateerd zijn
aan het openbaar vervoer. In dit gebied zijn allerken, handelingen en wijzigingen
toegelaten voor de aanleg, het functioneren of aasimg van wegen en/of spoorwegen en
aanhorigheden. Daarnaast zijn alle werken, handgdim en wijzigingen in functie van de
ruimtelijke inpassing, ecologische verbindingen,uiende infrastructuren, leidingen,
telecommunicatie-infrastructuur, lokaal openbaarweer, lokale dienstwegen en paden voor
niet gemotoriseerd verkeer toegelaten. Ook de wolge@an het wonen verwante activiteiten
en voorzieningen zijn mogelijk: handel, horeca, tkeen en diensten, openbare en private
nuts- en gemeenschapsvoorzieningen, socio-cultuneiehtingen en recreatieve functies.
Volgende activiteiten zijn niet toegelaten: ambabjke en industriéle bedrijven en
bedrijvigheid met een louter weggericht mobilitertsiel.

Alle voorziene onderdelen van het stationsprojeaideen aan deze stedenbouwkundige
voorschriften. Het afbakenings-RUP is voorlopig tgasteld op 26/10/2007, en was in
openbaar onderzoek van 3/12/2007 t.e.m. 31/1/20@8.definitieve vaststelling door de

Vlaamse regering gebeurde op 21/11/2008. Voor ditP Rwerd tevens een plan-MER

opgesteld, goedgekeurd op 28/8/2007.

Een klein hoekje van het projectgebied valt buitlenafbakening van deelplan 5 van het
ontwerp-GRUP, meer bepaald een deel van de weganisle Beversesteenweg t.h.v. het
kruispunt met de Sint-Amandsstraat (zie figuur 3Hier blijven de voorschriften van het

BPA Stationswijk dus van kracht. Het voorziene ectpnderdeel (aanleg rotonde) is in
overeenstemming met de BPA-bestemming “zone vogews”.

" Spoorwegzone = “zone waar uitsluitend werken rijagelaten in functie van de goede werking van de
spoorbaan”
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4 ALGEMENE METHODOLOGISCHE ASPECTEN

4.1 Algemene opbouw en uitgangspunten van de effectendie

Hieronder worden de verschillende delen die in fleceenstudie aan bod zullen komen,
gedefinieerd. Volgende aspecten zullen in het MERr dle respectievelijke deskundigen
beschreven worden:
- Mens — verkeer

bodem en grondwater

oppervlaktewater

geluid en trillingen

lucht

landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie

mens — ruimtelijke en sociale aspecten
De discipline mens — verkeer komt eerst aan bodjabmerkeer in dit dossier centraal staat
en vanuit deze discipline input geleverd moet wordaar lucht, geluid en mens — ruimtelijke
en sociale aspecten toe.

Volgende aspecten zullen niet door een erkend delélye bestudeerd worden, daar er geen

belangrijke effecten verwacht worden. Enkele vareddisciplines worden besproken in een

andere discipline. De belangrijkste punten worderomder al aangehaald:

- aspect ‘fauna en flora’
Het projectgebied ligt in een quasi volledig veeside omgeving. Er zijn geen belangrijke
natuurwaarden (Natura 2000-, VEN- of biologischedavolle gebieden) in het project-
gebied noch in de nabije omgeving ervan. De enigeerglementen in de nabije
omgeving van het project zijn de taluds van de sgeg met bermbegroeiing en enige
aanplantingen langs de spoorwegtaluds. Deze spgtaluds worden door het project
echter niet gewijzigd, waardoor er geen signifieagifecten zullen optreden voor fauna
en flora. Er wordt in het MER dan ook niet verdegegaan op deze discipline. Er kan
hier enkel nog gewezen worden op het feit dat betaien van groendaken en het gebruik
van inheemse plantensoorten t.h.v. de groenzorjdsadjt tot het verhogen van de
ecologische waarde in het stedelijk gebied.

- aspect ‘mens-gezondheid’
De potentiéle impact op de gezondheid van de namgevolge van het project (geluid,
lucht) zal besproken worden onder de discipline $4erruimtelijke en sociale aspecten
(aspect leefbaarheid en woonkwaliteit).

- aspect ‘veiligheid’
Er bevinden zich geen Seveso-bedrijven binnen é@@alsvan 2 km rond het project-
gebied. Het aspect ‘Veiligheid’ zal dan ook vnintaepassing zijn op het aspect verkeer
en zal behandeld worden in de discipline Mens keaar (verkeersveiligheid).
Er wordt verwacht dat de werken gebeuren onder leelygy van een veiligheids-
coordinator. Er wordt in het MER niet verder ingagap het veiligheidsaspect tijdens de
werken.

- aspect ‘licht’
Relevante aspecten m.b.t. licht ten gevolge vanphgject (beperken lichtverstrooiing,
zuinig lichtverbruik) zullen, voor zover relevaritesproken worden onder de discipline
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Mens — ruimtelijke en sociale aspecten (aspecbéaeheid en woonkwaliteit).

- aspect ‘energie- en grondstoffenvoorraden’
De discipline ‘Energie- en grondstoffenvoorradenordt ten dele behandeld in de
discipline bodem. Tijdens de bouw en de exploitat® het project worden immers
energie- en grondstoffenvoorraden (materialen, nvateergiebronnen) aangesproken.

De disciplines warmte, stralingen en klimatologescfactoren worden in dit MER niet
besproken omdat er voor dit MER geen significafffieceen verwacht worden.

4.1.1Afbakening van het studiegebied

In principe wordt voor iedere discipline een apafigakening van het studiegebied gemaakt.
Maar voor de disciplines bodem en grondwater, opaktewater, geluid, landschap, bouw-

kundig erfgoed en archeologie en mens — ruimtelggecten (m.u.v. verkeer) kan het studie-
gebied, zijnde directe invloedssfeer van het ptojgmsso modo bepaald worden tot op ca.
200 m van de grens van de projectzone. Voor deéptiise geluid is een afstand van 200 m tot
de terreingrens een wettelijk vastgelegd beoordséifstand. Voor opperviaktewater kan het
studiegebied zich desgevallend verder uitstrekkesr avaterlopen waarvan de kenmerken
(debiet, waterkwaliteit,...) mogelijk beinvioed worddoor het project.

Voor het aspect mens — verkeer en voor de daarfgateale effecten qua lucht en geluid is
het studiegebied ruimer. Het omvat alle stratenrvegnificante wijzigingen in verkeers-
intensiteit (kunnen) optreden ten gevolge van glkeobiiende verkeersattractie van en/of de
gewijzigde verkeerscirculatie in de stationsomggviNaast de direct aanpalende straten (die
binnen het studiegebied van de andere disciplinflan), gaat het hierbij ook om de grote in-
en uitvalswegen van het projectgebied (Beversestgn Ardooisesteenweg, Kaaistraat,
Koning Albert I-laan, Spoorweglaan) en de “kleinegt van Roeselare (Spilleboutdreef,
Westlaan, Noordlaan, Brugsesteenweg, Leopold &ifvldandellaan).

De afbakening van het algemeen studiegebied emeaspecifiek studiegebied voor mens —
verkeer (+ geluid en lucht) is afgebeeld in figdut.

4.1.2Bestaande toestand

Dit is de toestand van het studiegebied waarnaafeyeerd wordt in functie van de effect-
beoordeling. In het MER werd de toestand op hetiterin de periode mei-juni 2008 als
referentie genomen voor de toetsing van de effeeteenals de toestand zoals beschreven in
recent bronnenmateriaal, met name de verkeersdimwan Grontmij, die gebaseerd is op
verkeerstellingen uit maart 2007.

De bestaande toestand vormt het nulalternatiefofgzicht waarvan de uitvoering en de
aanwezigheid van het project vergeleken wordt.ednMER en in de eindsynthese worden de
voor- en nadelen van het project t.o.v. dit nutalidief besproken onder de vorm van een
beschrijving en een cijffermatige beoordeling.

Soresma n.v. MER Station Roeselare-Centraal en omgeving -54 -



Figuur 4.1 : Afbakening studiegebied
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4.1.30ntwikkelingsscenario’s

De ontwikkelingen op de pendelparking, de goedevenkn de kop van de Ooststraat maken
geen deel uit van het project in strikte zin (zderuniet door de initiatiefnemers van dit
project gerealiseerd worden maar later door pripateijen), en kunnen dus in principe als
ontwikkelingsscenario’s beschouwd worden. Maar dnua wel deel uitmaken van het
globaal concept voor de stationsomgeving en meagenaverden in de verkeersmodellering
door Grontmij, die aan belangrijke delen van dedfieoordeling ten grondslag ligt (mens-
verkeer, geluid en lucht), werd ervoor gekozen darevikkelingen toch als een volwaardig
onderdeel van het project te beoordelen in het MER.

Het project gaat gepaard met belangrijke ingrepede verkeerscirculatie rond het station,
waarvan de gevolgen doorwerken naar de ruimere wmgeln functie daarvan voorziet de
stad Roeselare een opwaardering van de as Ledptddn — Mandellaan — Kaaistraat tot een
volwaardige “kleine ring”. Vanwege de intrinsiekerweving van deze plannen met de
realisatie van het project zelf, worden ze evenbghandeld als een ontwikkelingsscenario,
maar als integrale onderdelen/flankerende maagrfahdvoorwaarden van het project zelf,
althans voor wat het aspect verkeer en de daafgefeale effecten op geluid en lucht betreft
(zie disciplines mens-verkeer, geluid en lucht).

Een zeker ontwikkelingsscenario is de uitbreidirzgn \het openbaar vervoersaanbod, zoals
voorzien in hetNeptunusplan van De Lijn West-Vlaanderen, hoewel hiervoor nogrge
concrete timing bestaat. Kernelementen van dit pldnt. Roeselare zijn:
* Meer en betere treinverbindingen tussen Roeselar&ent en betere afstemming
tussen trein- en busverbindingen;
» Creéren van de ontbrekende interstedelijke busveirtg Roeselare-Waregem,;
« Verbetering van de kwaliteit van de buslijnen nékooglede, Staden, Moorslede,
Ledegem, Izegem, Ingelmunster en Ardooie;
* Volledig vernieuwd stadsnet in het kader van desbasbiliteit en opwaardering van
avond- en nachtvervoer.

Op langere termijn worden andere (grootschaligeylestbouwkundige ontwikkelingen en

projecten voorzien in de ruime stationsomgeving,. oond het Mandelkanaal (cfr. studie

Canal Link) en op de Boro-site (momenteel ingenomeor een overslagbedrijf) (zie §2.2).

Deze projecten zijn op heden nog te onzeker onffdeten ervan te kunnen inschatten. Qua
verkeersafwikkeling kan wel gesteld worden dat dedevia de Kaaistraat en de Mandellaan
zal gebeuren, en er normaliter weinig impact zal np de (directe) omgeving van het

projectgebied.

4.1.4Geplande situatie

De geplande situatie is de toestand van het stelied tijdens en na de werkzaamheden (bij
uitvoering zoals vastgelegd in de projectbeschnrgyien dit zonder rekening te houden met
eventuele milderende maatregelen.

De beoordeling van de effecten gebeurt o.b.v. éxpelgement en is — waar mogelijk —
gebaseerd op cijffermatige gegevens. Onder ‘Geplémelstand-Methodologie’ wordt voor
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elke discipline aangegeven op basis van welkeriziem op welke wijze de beoordeling van
de effecten gebeurt.

Om een overzicht te krijgen van het belang van eeschillende effecten wordt voor elk
effect volgende indelingswijze/scoretoekenning géderd:

sterk negatief (-3) sterk positief (+3)

matig negatief (-2) matig positief (+2)

zwak negatief (-1) zwak positief (+1)
geen significant effect (0)

4.1.5Maatreqgelen

Na de bespreking en evaluatie van de effecten wiordewaar nuttig en mogelijk —
maatregelen voorgesteld ter eliminatie, beperkihgampensatie van de effecten. Aan de
hand van de grootte van de toegekende scores makhkuafgeleid worden in hoeverre de
deskundigen een effect belangrijk vinden, in hoeveen maatregel vereist geacht wordt, en
welke de impact is van deze maatregel (resterefettef Het resterend effect wordt op
gelijkaardige wijze beoordeeld als het oorspronkeiifect.

4.1.6Samenvatting en besluit

Na de analyse i.f.v. de verschillende milieuaspest®rden in een samenvatting en een
eindbespreking de belangrijkste elementen van deliesttabelmatig weergegeven en
besproken, samen met een evaluatie van het pemegjn eventuele alternatieven.

4.2 Relevante alternatieven

Er kunnen op verschillende niveaus alternatieveschi@uwd worden. Hierbij kan er een
onderscheid gemaakt worden tussen beleidsalteveatie uitvoeringsalternatieven en
locatiealternatieven.

Bij beleidsalternatievekan er gedacht worden over het nut of noodzaakdeaerinrichting
van de stationsomgeving. Er is concensus overeiteddt de huidige verkeersafwikkeling aan
het station ontoereikend is en dat de stedenboudvarkwaliteit en belevingswaarde van de
stationsomgeving laag is. Aangezien het projeatipsetot doel heeft om deze problemen aan
te pakken, zal er in het MER geen verder ondergedleuren naar beleidsalternatieven (cfr.
haalbaarheidsstudie, zie §2.4.2).

Bij locatiealternatieverkan men zich afvragen of bepaalde andere locati@oeselare niet
beter geschikt zijn voor de geplande ontwikkelingen
« Wat betreft het openbaar vervoersgebeuren betseftet antwoord hierop uiteraard
“nee”: het treinstation bevindt zich nu eenmaablepe plaats, en het is evident dat het
knooppunt van De Lijn zo dicht mogelijk hierbij magesitueerd zijn.
« Wat de locatie van het nieuw busstation betreftdere andere opties (behoud huidige
locatie, op de kop van de Ooststraat) onderzoclar marworpen als zijnde minder-
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waardig aan de gekozen locatie tussen de Lagaetlamrdooisesteenweg en de
Beversesteenweg. Beide alternatieve locaties eijklgin en vereisen nog steeds dat
de bussen over het Stationsplein rijden.

« Wat de kantoor- en kleinhandelsontwikkeling befré&fin gesteld worden dat een
stationsomgeving optimale mogelijkheden biedt ormrkeersaantrekkende stedelijke
voorzieningen in te planten en daarbij het aandaelde auto als transportmodus zo
laag mogelijk te houden. Bovendien ligt het prajettied op wandelafstand van het
bestuurlijk en commercieel centrum van Roeselarejseer via de verkeersluwe
Ooststraat rechtstreeks mee verbonden.

In het MER worden daarom evenmin locatiealternatieonderzocht, althans in de zin dat er
geen alternatieve locaties buiten de stationsomgewiorden beschouwd. Interne locatie-
alternatieven (verschuiving van functie binnen Ipebjectgebied) zijn binnen bepaalde

grenzen wel mogelijk (b.v. verdeling wonen/kantécemmercieel binnen de verschillende

bouwvolumes), maar dit zijn in feite uitvoeringsaitatieven. In §2.3.1.1 worden ten andere
minima en maxima opgegeven qua woon-, handelsaeto&rontwikkeling per deelgebied en

ontwerp.

Uitvoeringsalternatievereijn bijvoorbeeld wijzigingen aan de manier waard@ werken
worden uitgevoerd, de keuze van het gebruikte maaterafwerkingswijze van de site,... In
het MER worden twee fundamentele uitvoeringsalte#aan onderzocht, nl. het oorspronke-
lijk ontwerp, zoals beschreven in de kennisgeviogsn(ontwerp A), en een aangepast
ontwerp, dat men uiteindelijk wenst uit te voerent{verp B) (zie ook hoofdstukken 1 en 2).
Verder kunnen in het MER nog uitvoeringsvarianteonrgesteld worden in het kader van de
uitwerking van de verschillende disciplines, ondervorm van milderende maatregelen. Deze
uitvoerings-varianten kunnen uiteraard niet op \aad omschreven worden.

4.3 Overzicht van mogelijke effecten

Gebaseerd op de algemene locatiekarakteristiekee enojectbeschrijving worden hieronder
de voornaamste mogelijke effecten die t.g.v. hejeot redelijkerwijze kunnen verwacht
worden in een overzicht weergegeven (zie Tabe).4ii.deze tabel wordt een onderscheid
gemaakt tussen de mogelijke effecten tijdens edenaanlegfase (resp. aangeduid met “T” =
tijdelijk en “P” = permanent).

Het projectgebied is gelegen in het Vlaams Gevizsar het projectgebied niet nabij de grens
met een buurland, het Waals Gewest of het Brudsetdfdstedelijk Gewest gesitueerd is,
worden geen (gewest)grensoverschrijdende effecemacht.
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Tabel 4.1. : Ingreep effect schema

Ingreep | Direct effect | Discipline | Indirect effect | Dscipline
Realisatie van het project
Afbraak bouwblok Grondverzet Bodem (P) Onteigertieghiuisvesting bewoners | Mens — RSA (P)
Aantasting erfgoed Landschap, erfgoed en
archeologie (P)
Vergraven terrein (zonder bemaling) Grondverzet Bodem (P)
Geluidsemissies Geluid (T) Hinder Mens — RSA (T)

Invloed op archeologisch
patrimonium

Landschap, erfgoed €
archeologie (P)

n

Bouwwerken

Geluidsemissies

Geluid (T)

Hinder

MerRSA (T)

Werfverkeer

Geluidsemissies
Verkeersgeneratie

Geluid (T)
Mens — Verkeer (T)

Hinder

Mens — RSA (T)

Aanwezigheid van het project

Aanwezigheid nieuwe/vernieuwde
gebouwen en openbaar domein

Invioed op perceptieve kenmerke
en erfgoedwaarde

Gewijzigde beleving omgeving
door bewoners en bezoekers

nLandschap, erfgoed €
archeologie (P)
Mens — RSA (P)

Invloed op afwatering van de site | Water (P) Invioed op waterlopen Water (P)
Exploitatie Watergebruik en wateremissies Oppetelakter (P)

Wijziging in gebruikswaarde Mens — RSA (P)

stationsomgeving

Geuwijzigde verkeersgeneratie en -Mens — Verkeer (P) Wijziging geluidskwaliteit Geluid (P)

circulatie Wijziging luchtkwaliteit Lucht (P)

Invioed op gezondheid/hinderniveau

van omwonenden

Mens — RSA (P)

RSA = ruimtelijke en sociale aspecten
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5 BESCHRIJVING VAN DE MILIEUEFFECTEN

5.1 Mens — Verkeer

5.1.1Afbakening studiegebied

De afbakening van het studiegebied gebeurt in fenein de te verwachten mobiliteits-
effecten van het project. Er wordt voorgestelddtetiegebied voor het aspect mens-verkeer
zodanig af te bakenen dat volgende wegen deel kiim&an het onderzoeksgebied (zie
Figuur 4.1):

« alle straten in de onmiddellijke nabijheid van/dirpalend aan het projectgebied;

e de in- en uitvalswegen van het projectgebied: Bsaseenweg, Ardooisesteenweg,
Kaaistraat/Trakelweg, Koning Albert I-laan, Spooglaan;

» de (rest van de) “kleine ring” van Roeselare (&piiutdreef, Westlaan, Noordlaan,
deel van Brugsesteenweg, Leopold lll-laan, Mandellawaarop het verkeer dat van
buiten het centrum van Roeselare komt, wordt afkjesid.

Op Figuur 4.1 staan tevens de kruispunten aangetlaidepalend zijn voor de verkeers-
afwikkeling.

5.1.2Juridische en beleidsmatige context

Het Mobiliteitsplan van Roeselaré werd conform verklaard op 13 maart 2000, en is dus
reeds 8 jaar oud. Een aantal onderdelen van hetdbplan zijn intussen niet meer van
toepassing — onder meer t.g.v. het stationsprejemt het Mobiliteitsplan is aan herziening
toe. Er zal een sneltoets worden uitgevoerd, dideirden tot een verbreding/verdieping van
het mobiliteitsplan. Er is hiervoor nog geen coteteming voorzien.

De algemene uitgangspunten van het Mobiliteitsgkeiden uiteraard nog wel. Het plan richt
zich vooral naar het beinvloeden van de vervoerskguze. Roeselare wil zijn positie als
regionale stad naar de toekomst toe behouden ermversterken. Dit zal een groei van het
aantal verplaatsingen genereren. Deze groei moée itbekomst opgevangen worden door
een hoogwaardige uitbouw van het openbaar vervobeefietsverkeer.

Er wordt gekozen voor een duurzaam scenario, digraneer omvat:

» De uitbouw van een volwaardig stadsnet en van eemnstadsnet, en de versterking
van het regionale net (met nieuwe regionale lijeenversterking van de bestaande
lijnen);

* Uitbouw van openbaar vervoerscorridors;

» Concentratie van de ruimtelijke ontwikkeling binrdm R32;

» Uitbouw van een fijnmazig en veilig fietsroutenetiye

* Promotiecampagnes voor het openbaar vervoer eptde f

8 Stad Roeselare — Mobiliteitsplan, Groep Planriielgruari 2000
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* Een duidelijke wegencategorisering, waarbij de R38/als verdeelring optreedt;

* Het aanhouden van het standstillprincipe voor laekgren in het gehele centrum, met
herschikking in functie van leefbaarheid, omgevkwgaliteit, ruimte voor fietsers en
voetgangers,...;

* Verhogen van de multimodale bereikbaarheid voodgonverkeer door de uitbouw
van een containerkaai op regionaal niveau;

« Het concentreren van het vrachtverkeer op de gitogeen de geselecteerde toegangs-
wegen tot de vrachtbestemmingszones;

* Verkeersleefbaarheidsmaatregelen in de bebouwde, zoet veralgemening van de
zone 30 in de verblijfsgebieden.

Het standstillprincipe wordt inmiddels niet meeedepast, waardoor het ook geen invioed
heeft op de parkeercapaciteit in het stationsptojec

5.1.2.1 Wegencategorisering

(zie figuur 5.1.1)

De primaire en secundaire wegen werden vastgelpgeen hoger echelon, resp. het RSV en
het PRS West-Vlaanderen:
* Hoofdweg (bepaald in RSV): A17 Brugge-Kortrijk;
* Primaire weg Il (bepaald in RSV):
0 R32tussen N32 en Al7 (oprit 8);
0 N36 tussen N32 en Al17 (oprit 6);
» Secundaire weg | (bepaald in PRS):
0 R32 tussen beide takken van de N32 (westelijkeeging);
0 N36 van R32 richting Diksmuide;
» Secundaire weg Il (bepaald in PRS):
o N36a (Diksmuidesteenweg) tussen R32 (grote ringy&a (kleine ring);
o0 N32-noord (Brugsesteenweg) van Leopold lll-laahtritg Brugge;
0 N32-zuid (Meensesteenweg) van N37 richting Menen;
o Linkervaartoever-Graankaai-Zwaaikomstraat (Al7,itogr — bedrijvenzone
langs Kanaal);
* Secundaire weg lll (bepaald in PRS):
0 N32 tussen Leopold lll-laan en Meensesteenweg elgst kleine ring);
o Spilleboutdreef-Albert I-laan-Gasstraat- (Statidasp) Stationsdreef-Leopold
[ll-laan (oostelijke kleine ring).

Intussen werd de Spoorweglaan aangelegd, en defedeerol van de Stationsdreef over-
genomen als onderdeel van de kleine ring. De lidgaelaan heeft de rol van de Gasstraat
volledig overgenomen in zuidelijke richting (aanigezde Gasstraat een eenrichtingsstraat is)
en, dankzij zijn ruimer profiel, ook ten dele inandelijke richting.
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Figuur 5.1.1: Wegencategorisering
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Volgende in het Mobiliteitsplan aangeduide lokalegen zijn relevant voor de ontsluiting
van het projectgebied:
» Lokale weg I: Mandellaan ten noorden van het kanaalooisesteenweg ten oosten
van de Mandellaan, Beurtkaai (tussen Mandellaa@reankaai);
« Lokale weg lla: Ardooisesteenweg tussen Mandel&adules Lagaelaan;
* Lokale weg llb: Sint-Amandsstraat, Leenstraat (oittagsstraten centrum);
* Alle andere wegen in de omgeving van het projecegebijn lokale wegen IlI.

Het verkeerscirculatieplan dat in 2004 werd opgemaakt — maar nog niet geimgéeerd —
ging uit van deze wegencategorisering.

5.1.2.2 Beleidsplan parkeren

Het beleidsplan parkeren gaat uit van een stahdatilhet totaal aantal parkeerplaatsen in het
centrumgebied dat begrensd wordt door de Kkleirge de Leopold lll-laan, de Mandellaan en
de Kaaistraat (m.a.w. Roeselare-centrum en Kratt¢gelet bestaande aanbod van ca. 5700
parkeerplaatsen blijft behouden maar wordt dusuitgebreid. Het aanwezige aanbod werd/
wordt wel geoptimaliseerd d.m.v. een gedifferemtigearkeerbeleid (kort/lang, betalend/niet-
betalend), en interne verschuivingen zijn dus mggdv. ten voordele van de stationsbuurt).

Ter uitvoering van het beleidsplan parkeren heeftsthd Roeselare egrarkeerverwijs-
systeemingevoerd. Via een systeem van dynamische ersdhatisignalisatieborden wordt
het verkeer komend vanuit de verschillende hoolflingen naar de gepaste parkings geleid,
met minimalisatie van het parkeerplaatszoekend esrkHet verwijzen gebeurt in drie
stappen: eerst naar de meest optimale grote parkergolgens naar de alternatieve grote
parkings en pas in laatste instantie naar de papleatsen in het kernwinkelgebied (“P
Centrum”). De signalisatie van de toekomstige stesjparking zal mee geintegreerd worden
in dit systeem.

5.1.2.3 Actieplan verblijfsgebieden en fietsverkeer

(zie figuur 5.1.2)

Het Mobiliteitsplan stelt de invoering voor van 2oB0 in alle verblijfsgebieden (Roeselare-
centrum, Krottegem, de woonwijken tussen de kl@nede grote ring, Rumbeke, Beveren,
Oekene, Zilverberg en Beitem). Deze zone 30 dentdrden afgedwongen door snelheids-
remmende maatregelen (wegversmallingen, asversobeiv, verkeersdrempels of —plateaus)
en/of circulatie-ingrepen. De oversteekbaarheid dargrote verkeersassen die de verblijfs-
gebieden van elkaar scheiden, wordt verhoogd deeeiligde oversteekplaatsen, al dan niet
met verkeerslichten.

In functie van het comfort en de veiligheid van fietsverkeer worden zowel maatregelen
voorzien langs de verkeersassen (fietspaden) ale werblijfsgebieden (zone 30). M.b.t. de
omgeving van het projectgebied zijn volgende ingrepan belang:
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Figuur 5.1.2: Mobiliteitsplan Roeselare — Actiephearblijfsgebieden en fietsverkeer
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Kleine ring en Mandellaan: hoofdas voor fietsers wgliggende fietspaden, rotondes

en verkeerslichten met OFOS (Opgeblazen Fietsapsiek, waarbij fietsers enkele
seconden voor de auto’s groen krijgen en ongehihkiennen links afslaan);

Stationsdreef;

Beversesteenweg: aanliggend fietspad;
Ardooisesteenweg: vrijliggend fietspad en oversieekzieningen;
Alternatieve fietsroutes, om de grote invalswegervérmijden, o.a. Spanjestraat en

centrum en in het verkeersvrije deel van de Oasitr

Toelaten van tweerichtingsverkeer voor fietsersdm eenrichtingsstraten in het

Deze knelpunten worden systematisch aangepaktyléan opnieuw bekeken worden in het
kader van de sneltoets en de verbreding/verdiegandhet mobiliteitsplan.

5.1.3Methodologie

Effectgroep Criterium Methodologie Beoordeling sigificantie op
basis van
Bereikbaarheid | Verandering in Kwalitatieve analyse wijzigingenAl dan niet gegarandeerde

van functies bereikbaarheid van verkeerscirculatie bereikbaarheid van (bestaande)
(bestaande) functies functies
binnen het studiegebied
Wijzigingen in Doorstroming (ev. Analyse resultaten studie Capaciteitsbeoordeling:
de verkeers- optreden van “Verkeerssimulatie stations- intensiteit > 80/90/100% van
intensiteit filevorming) omgeving Roeselare” capaciteit (verzadigingsgraad)
Kwantitatieve beoordeling van | Evolutie bestaand > gepland
verzadigingsgraden op (verbetering/status quo/
kruispunten en wegvakken verslechtering) (zie hieronder)
Openbaar Doorstroming (rittijden) | Inschatting potentiéle hes- Te verwachten verliestijden
vervoer tijden o.b.v. eerder geraamde | openbaar vervoer
verzadigingsgraden wegvakker
en kruispunten
Verkeers- Conflicten tussen Kwalitatieve beoordeling Ongevalrisico (kwalitatief)
veiligheid en - | verschillende weg- potentieel onveilige situatie en

leefbaarheid

gebruikers (in het
bijzonder autoverkeer —
langzaam verkeer)
Barrierewerking / over-
steekbaarheid

fiets- en voetgangerscomfort

Effecten op vlak
van parkeren

Parkeerbehoefte voor de
verschillende functies op|
verschillende tijdstippen

van de dag

Raming behoefte op basis van
verwachte productie/attractie-
gegevens en verblijfsduur

Toetsing voorzien parkeer-
aanbod — geraamde behoefte

De beschrijving van de geplande toestand inzakkeeesintensiteiten en —doorstroming is
gebaseerd op de verkeersmodellering die werd wigevdoor Grontmif'*°. In het model
wordt uitgegaan van volgende kengetallen per typigiteit:

° Grontmij, Verkeerssimulatie stationsomgeving Rtsse Onderzoek naar de effecten van het Masterplan

september 2007

1% Grontmij, Microsimulatie kleine ring Roeselare fégten hercirculatie Beurtkaai en Kolenkaai, novemb

2008
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* Wonen:
o Aantal personen per huishouden: 2,16 (volkste®0@1 voor Roeselare)
o Modal split: 70% auto
0 Autobezettingsgraad: 1,60 (Onderzoek Verplaatsiedisy Viaanderen)
o Aandeel spitsuren: ochtendspits 30%, avondspits 40%
» Kantoren:
o0 1 arbeidsplaats per 25 m? vloeroppervlakte
0 1 bezoeker per 100 m2 vloeroppervlakte
o0 Modal split: 60,7% auto (stadsmonitor Roeselare4200
0 Autobezettingsgraad: 1,15 (Onderzoek Verplaatsiedisy VIaanderen)
0 Aandeel spitsuren: ochtendspits 90%, avondspits 80%
» Commercieel:
o0 1 arbeidsplaats per 100 m2 vloeroppervlakte
35 bezoekers per 100 m? vloeroppervlakte
0,3 vrachtwagens per 100 m2 vloeroppervlakte
Modal split: 80% auto
Autobezettingsgraad: 1,60 (Onderzoek Verplaatsiegisy Viaanderen)
Aandeel spitsuren: ochtendspits 25%, avondspits 45%

© O OO0 O

Met betrekking tot de beoordeling van de verzadjggraad van wegvakken en kruispunten
wordt volgend significantiekader voorgesteld, dagdijkertijd rekening houdt de verwachte
evolutie t.0.v. de bestaande toestand en met aguabscore in de geplande toestand:

Evolutie t.o0.v. huidige toestang: Sterke verbetgfin Verbetering Status quo Verslechteripg
Verzadigingsgraad:

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

(1) score -3 is de meest negatieve score dan kankemen

Een verzadigingsgraad van <80% komt overeen mkdttig® vlotte doorstroming, 80-90%
met lichte filevorming, 90-100% met ernstige filewong en >100% met oververzadiging.
Omdat in de berekeningen doorgaans geen rekenimguden wordt met het fietsverkeer, is
het veiliger om bij de beoordeling een extra marge 5 a 10% naar beneden aan te houden.
<80% wordt dan <70 a 75% etc..

T.o.v. het significantiekader van de meeste MER&dwvde categorie “sterke verbetering”
toegevoegd, om een adequate beoordeling toe ta late wegsegmenten die door de
circulatiemaatregelen (quasi) verkeersvrij gemaaktden. De grootte van de negatieve
scores bepaalt de noodzaak aan milderende maatned¥banneer ondanks een sterke ver-
betering t.g.v. het project nog steeds een hogeadegingsgraad voorkomt, zijn maatregelen
nog steeds wenselijk, maar deze staan dan losetgrdject.

De capaciteit van wegen wordt bepaald door die mam kruispunten, die afhangt van de
inrichting (met/zonder verkeerslichten, rotonde), door de onderlinge afstand tussen de
kruispunten. De verzadigingsgraad van rotondes Wwerdkend met de methode van Brilon,
die van de andere kruispunten, die vooral bepaaddwdoor de linksaf- en oversteek-
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bewegingen, met de methode van Harters

De andere aspecten m.b.t. verkeer (bereikbaarkeitteersveiligheid,...) zijn ofwel niet
kwantificeerbaar, ofwel bestaat er geen eenduieligrentiekader voor eventueel wel kwanti-
ficeerbare aspecten (b.v. omrijfactoren). De toek@nvan scores aan deze effecten gebeurt
op basis vaexpert judgement

5.1.4Bestaande toestand

5.1.4.1 Bereikbaarheid

In de huidige ontsluitingsstructuur is het statibet centrale verkeersknooppunt van
Roeselare. Hier komen heel wat invalswegen naacdrgtum vanuit het noorden, oosten en
zuiden samen (zie figuur 4.1):

* Beversesteenweg (Beveren);

e Ardooisesteenweg (N37) (Ardooie, Pittem, Tielt);

« J. Lagaelaan-Kaaistraat (Rumbeke, I1zegem, Ingeltayrdeulebeke);

* Gasstraat-Koning Albert I-laan (N37) (Rumbeke, EragLedegem, Menen);

e Spoorweglaan (Torhout, Lichtervelde, Kortemark).
Van deze invalswegen hebben de Beversesteenweg dfaaistraat qua wegencategorie
slechts het statuut van gewone woonstraat.

De as langs de spoorweg Spoorweglaan-Stationspdgjaélaan-Gasstraat-Koning Albert I-
laan vormt een alternatieve noord-zuid-verbindingrvde as Brugsesteenweg-Noordstraat-
Sint-Michielsstraat-Meensesteenweg dwars door tagtssentrum en/of voor de westelijke
“kleine ring” Noordlaan-Westlaan.

De Sint-Amandsstraat, de Hendrik Consciencestraaiee_eenstraat (allen met éénrichtings-
verkeer) vormen de oost-west-verbindingen vooraugbverkeer tussen de stationsomgeving
en het stadscentrum s.s.. De Ooststraat is eedevaost-west-verbinding, maar t.g.v. haar
inrichting als verkeersluwe winkelstraat niet vaotoverkeer.

5.1.4.2 Verkeersintensiteit en doorstroming

De nodige gegevens m.b.t. verkeersintensiteiterdevorafgeleid uit de studie “Verkeers-
simulatie stationsomgeving Roeselare” van GronthijEr werden in het kader van deze
studie verkeerstellingen uitgevoerd op dinsdag rR@enderdag 22 maart 2007, telkens van
7u tot 9u en van 16u tot 18u, op volgende kruispuoint

« Stationsplein-Sint-Amandsstraat-Spoorweglaan/Staticeef (rotonde);

* Beversesteenweg-Sint-Amandsstraat;

* Ardooisesteenweg-Jules Lagaelaan (lichtengeregaldgunt);

' Deze formules zitten vervat in het softwarepakkeapacito, ontwikkeld door de firma Trenso
(www.trenso.nl).

12 Grontmij, Verkeerssimulatie stationsomgeving Ré@se Onderzoek naar de effecten van het Masterplan
september 2007
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Op basis van deze kruispunttellingen, aangevuldstaegtellingen in de H. Consciencestraat,
de Ooststraat, de Leenstraat, de Kaaistraat enpdejestraat, werd door Grontmij een
verkeerssimulatiemodel opgesteld. Op het kruis@imt-Amandsstraat-Jules Lagaelaan heeft
Grontmij geen verkeerstellingen uitgevoerd. De gerkintensiteiten op dit toch wel belang-

Gasstraat-Ooststraat-Stationsplein-Ardooisesteenweg
Albert I-laan-Jules Lagaelaan;
Trakelweg-Mandellaan-Kolenstraat (lichtengeregelddpunt);
Kaaistraat-Mandellaan-Beurtstraat (lichtengeregelispunt);

Spanjestraat-Mandellaan-Kachtemsestraat (lichtexggét kruispunt);
Ardooisesteenweg-Mandellaan (lichtengeregeld kuuigp
Beversesteenweg-Leopold lll-laan-Mandellaan (ro&nd
Leopold lll-laan-Rotsestraat-Spoorweglaan-Prinseftlaan (rotonde).

rijke kruispunt binnen het studiegebied werden laigeuit het simulatiemodel. Doordat voor

de drie omliggende kruispunten (rotonde, Beversesteg-Sint-Amandstraat en Lagaelaan-
Ardooisesteenweg) wel tellingen gebeurd zijn, waelr simulatiemodel op gebaseerd is, kan

het model voor dit kruispunt als (zeer) betrouwlizeachouwd worden.

Tabel 5.1.1. : Verzadigingsgraden op de relevamgishunten in het studiegebied — bestaande toestand

(geel:75% of meer; oranje: meer dan 90%; rood: meéan 100% )

Kruispunt Spitsuur Totale | Tak N Tak W Tak Z Tak O
belasting
(mvt/uur)
Rotondes
Sint-Amandsstraat — Spoorweglaan|—  Ochtend 1350 %41 Nvt 64 % 64 %
Stationsplein Avond 1699 63% Nvt 79 % 77 %
Leopold lll-laan — Mandellaan — Ochtend 1172 33% 8% 39 % 48 %
Beversesteenweg Avong 1637 57 % 49 % 60 % 60
Rotsestraat — Leopold lll-laan — Ochtepd 782 19% 21% NO: 15% 34 %
Spoorweglaan Avond 1131 28 % 349 NO: 24% 439
Kruispunten met verkeerslichten (linksafbewegingen
Ardooisesteenweg — Jules Lagaelagn ~ Ochtend 1411 % 34 0% 35 % 35 %
Avond 1726 75 % 0% 41 % 40 %
Mandellaan — Trakelweg — Ochtend 878 2% 26 % 1% % 4
Kolenstraat Avond 1054 3% 29 % 2% 5%
Mandellaan — Kaaistraat — Beurtkaai Ochtgnd 1076 %10 3% 4% 12 %
Avond 1345 19 % 4% 4% 24 %
Mandellaan — Ardooisesteenweg Ochtend 1410 21 % 9% 25 % 7%
Avond 1799 39 % 14% 33 % 13 %
Kruispunten zonder verkeerslichten (linksafbewegam)
Sint-Amandsstraat — Beverse- Ochtend 772 Nyt %33 0%
steenweg Avond 990 Nvt 46 % 0%
Stationsplein — Ooststraat — Ochtend 570 Nvt 0% 28% 24 %
Gasstraat — Ardooisesteenweg Avond 710 NVt 0% 336 23 %
Koning Albert I-laan — Jules Ochtend 944 31 % vt N Nvt
Lagaelaan Avond 1180 46 % --- Nvt Nvt
Sint-Amandsstraat — Jules Ochtend 1487 --- N\HE
Lagaelaan Avond 1432 Nvt 93 % 13 %
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Tijdens het uitvoeren van de ambulante geluidsrgetirin het kader van de discipline geluid
in mei 2008 werd ook het aantal passerende voeriuggeteld. Rekening houdend met de
beperkte telduur (telkens 15’ per locatie) kan gjesivorden dat de geéxtrapoleerde resultaten
van deze tellingen in dezelfde grootte-orde liggknbij de verkeerstellingen in 2007. M.a.w.
de tellingen van 2007 en het daarvan afgeleidelatemodel zijn nog steeds valabel.

Zoals gezegd wordt de doorstroming van het verkpegeen (niet-auto)weg bepaald door de
verkeersafwikkeling op haar kruispunten. De berdkererzadigingsgraden op de beschouwd
Kruispunten zijn terug te vinden in Tabel 5.1.1. @ overgrote deel van de kruispunten zijn
er geen doorstromingsproblemen tijdens de spitsapegeen enkele van de takken. Er zijn
echter drie uitzonderingen, met verzadigingsgragean 75% en meer op één of twee takken
van het kruispunt:

 Rotonde Sint-Amandsstraat-Spoorweglaan-Stationspldilevorming tijdens de
avondspits op de takken Stationsplein en Sint-Arestndat-oost (kant spoorweg);

* Vierarmig kruispunt Ardooisesteenweg-Jules Lagaeltehte filevorming tijdens de
avondspits voor het linksafslaand verkeer vanuit heorden (Jules Lagaelaan)
richting Ardooisesteenweg;

* T-kruispunt Sint-Amandsstraat-Jules Lagaelaan: \areadiging tijdens de ochtend-
spits en ernstige filevorming tijdens de avondspi®r het links afslaand verkeer
vanuit het zuiden (Jules Lagaelaan) richting roeond

Deze berekeningen werden bevestigd door waarneapnget terrein. Bij de tellingen door
Grontmij werden wachtrijen waargenomen tot 200 mdepJules Lagaelaan richting Sint-
Amandsstraat en tot 120 m op het Stationspleirtinghrotonde. Gelet op het zeer hoge aantal
passerende fietsers (zie verder) wordt de verzagsgraad op de rotonde met de formule van
Brilon nog aanzienlijk onderschat. Wellicht kunngaardoor ook percentages van 60% en
meer reeds aanleiding geven tot filevorming (takkei en oost tijdens de ochtendspits, tak
noord tijdens de avondspits).

5.1.4.3 Openbaar vervoer

Het station is het focuspunt van het openbaar wenetwerk van Roeselare en omgeving.
Het station vormt een halte op de spoorlijn Bruggortrijk. Overdag zijn er twee treinen
per uur in beide richtingen, één IC-trein en éénelin.

Het station is het vertrek- en eindpunt van zevadsbuslijnen van De Lijn (frequentie 2 a 3
bussen per uur) (zie figuur 5.1.3):

Lijn 1 Station — Fazantendreef

Lijn 2 Station — Wijnendale — Beveren — Kapelhoek

Lijn 3 Station — Hallen

Lijn 4 Station — Batavia — Beveren

Lijn 5 Station — Sneyssensstraat — Nieuw Kerkhof

Lijn 6 Station — Rumbeke — Oekene

Lijn 7 Station — Kijkuit - Rumbeke
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Figuur 5.1.3: Openbaar vervoernetwerk van Roeselare
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Voorts hebben ook volgende streekbuslijnen hun itersnaan het station van Roeselare
(frequentie 1 bus per uur):
e Lijn 22 Roeselare — Ardooie — Zwevezele
Lijn 30 Roeselare — Houthulst — Diksmuide
Lijn 31 Roeselare — Hooglede — Diksmuide
Lijn 54 Roeselare — Beitem — Menen
Lijn 55 Roeselare — Moorslede — Menen
Lijn 60 Roeselare — Lendelede — Kortrijk
Lijn 62 Roeselare — Sint-Eloois-Winkel — Kortrijk
Lijn 74 Roeselare — Lichtervelde — Torhout — Breigg
Lijn 81 Roeselare — Inzegem — Ingelmunster — Aereg
Lijn 94 Roeselare — Passendale — leper
Lijn 95 Roeselare — Langemark — leper

Vanwege het eenrichtingsverkeer volgen de busseruilihet noorden, westen en zuiden
komen in het centrum van Roeselare de volgendeshagion — Sint-Amandsstraat (incl.

rotonde) — Noordstraat — Manestraat — O.L.Vrouvestra Sint-Michielsplein — Zuidstraat —

Patersstraat — Hazelstraat — Polenplein — Leenstr@asstraat — Stationsplein.

Het busstation is momenteel ingeplant onder hebrspegviaduct, net ten noorden van het
stationsgebouw. Er zijn zes bushaltes, en dit wdimig voor het huidig aanbod, aangezien
een aantal bussen moeten halteren op het Stawimspelf. Het aanrijden van de bussen
gebeurt via het Stationsplein, het afrijden viaJides Lagaelaan (rechtsaf) of — voor de
bussen die op het Stationsplein halteren — viati;mde Stationsplein-Sint-Amandsstraat. De
meeste bussen maken dus telkens een lus rond diginsgebouw (Lagaelaan-Ardooise-
steenweg-Stationsplein). Dit is een allesbehalheala situatie, noch voor de doorstroming
van het busverkeer, noch voor de doorstroming \&nahder autoverkeer (rotonde), noch
voor de verkeersveiligheid, oversteekbaarheid ¢éevireyskwaliteit op het Stationsplein.

5.1.4.4 Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid

De stationsomgeving wordt gekenmerkt door zeer digisverkeer, vooral tijdens de

ochtendspits. Het gaat om fietsers met als bestagenerzijds Roeselare-centrum (scholen,
kantoren) en anderzijds de fietsenstalling vanstegton, gelegen onder het spoorwegviaduct,
naast het busstation (treinpendel). Er zijn geetsfiaden in het projectgebied en omgeving,
behalve in de Gasstraat (richting noord) en in €akje van de Stationsdreef (richting zuid)
(vrijliggend) en rond de rotonde Stationsplein-S\miandsstraat-Spoorweglaan (aanliggend).

De inplanting van de fietsenstalling is niet alldé@zonder onaangenaam (zie foto), maar ook
verkeersonveilig, aangezien ze gelegen is tussdweke drukste kruispunten van het studie-
gebied: enerzijds de bovengenoemde rotonde en Ajdehet kruispunt Jules Lagaelaan-

Sint-Amandsstraat. Dit kruispunt is tijdens de symién zeer moeilijk oversteekbaar omdat er
geen verkeerslichten staan. Bovendien is de fistatimg (ca. 500 plaatsen) blijkbaar te klein

aangezien er veel wildparkeren plaatsvindt wordtaogere plaatsen rond het station, o.a.
onder het spoorwegviaduct over de Ardooisesteenweg.
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Fietsenstalling onder spoorwegviaduct, naast Sint- Fietspad vanuit Stationsdreef naast rotonde Sint-
Amandsstraat Amandsstraat — Spoorweglaan — Stationsplein

e v

Brede Jules Lagaelaan met oneveiligd zebrapad edigllop auto- en busverkeer afgestemde inrichting
van het Stationsplein

Bij de verkeerstelling van Grontmij in maart 200&speerden aan de rotonde Stationsplein-
Sint-Amandsstraat-Spoorweglaan tussen 7 en 9u trefat 662 fietsers, met als hoofd-
richtingen oost > west (stadinwaarts, 221 fietsershoord > oost (noordelijke woonwijken >
fietsenstalling, 127 fietsers). 's Avonds (16-1fakseerden 496 fietsers aan de rotonde. Deze
rotonde is zeer onveilig voor fietsers. De auto&s\dnuit de Spoorweglaan de Sint-Amands-
straat stadinwaarts inrijden, snijden b.v. frequémtfietsers af uit de Stationsdreef vanwege
de gebrekkige zichtbaarheid (zie foto).

Ook elders in de stationsomgeving wordt de zwakkggebruiker volledig verdrongen door

het auto- en busverkeer. Het Stationsplein heedt et drukke verkeer en de inrichting die
volledig op auto- en busverkeer afgestemd is, kaarbestemde functie als verblijfsruimte

nagenoeg verloren. Enkel aan de kop van de Oasttsérde situatie gunstiger voor fietsers en
voetgangers en is sprake van een volwaardig visdptipied.

5.1.4.5 Parkeren

Momenteel zijn er twee pendelparkings in de statomgeving:

e een grote parking (ca. 150 plaatsen) tussen deistdteef en de Spoorweglaan;

« een kleine parking (44 plaatsen) tussen de Julgadlaan en de Beversesteenweg.
Beide parkings liggen qua loopafstand vrij ver d@ningang van het station (resp. ca. 200 en
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150 m) en om het station te bereiken moeten bdjkagrerkeersassen gekruist worden (resp.
de Sint-Amandsstraat (rotonde) en de Jules Lagaelaa

De parkings zijn niet alleen ongunstig gelegergigeook te klein om aan de parkeerbehoefte
te voldoen. Om deze parkeerbehoefte in te schatesft de NMBS Holding in 2006 een
mobiliteitsonderzoek uitgevoerd. Daarbij werd hebr en natransport van de treinreizigers
in kaart gebraht. De resultaten van de modal sglitg op 8 februari 2006 tussen 6u en 9u
zijn terug te vinden in onderstaande tabel. 's Almokomt uiteraard een omgekeerd patroon
voor. Alleen al tijdens de ochtendperiode zijn &s cca. 300 treinreizigers die behoefte
hebben aan een parkeerplaats. Aangezien momentegémdan 200 plaatsen beschikbaar
zZijn op de twee pendelparkings, parkeren heel watlplaars dus in de zijstraten, plaatsen die
eigenlijk bedoeld zijn voor de bewoners en bezaekan de lokale voorzieningen.

Transportmiddel Voortransport vertrekkende Natransport aankomende Daggemiddelde
reizigers 6-9u reizigers 6-9u

aantal % aantal % %
Te voet 500 36 1200 87 61
Fiets 300 22 98 7 14
Bus 164 12 56 4 8
Taxi 11 1 2 0 1
Auto parkeren 300 22 15 1 12
Auto kiss & ride 100 7 7 1 4
Totaal 1375 100 1378 100 100

Naast parkeerplaatsen voor langparkeren is er ebkdite aan plaatsen voor korte parkeer-
duur (afzetten en ophalen van mensen aan hetrgtalimhet kader van de mobiliteitsstudie

verrichtte Grontmij op 22 maart waarnemingen onitedpetten en ophalen aan de voorzijde
en achterzijde van het station tijdens de ochtendavondspits (7u30-8u30 en 16u30-17u30).
Er is momenteel geen officiéle K&R-zone, dus geblenr deze bewegingen kris kras

verspreid over het gebied. Ca. % van de bewegiggbeurden aan de achterzijde van het
station (Lagaelaan). TijJdens de ochtendspits warel02 stops om iemand af te zetten en 11
wachtende auto’s die iemand kwamen ophalen. 's Asavaren er 7 stops en 45 wachtenden.

Omdat het wachten op een aankomende trein gemidgdeldanger duurt dan het afzetten, is
het aantal wachtenden tijdens de avondspits bepalenr de capaciteit van een K&R-
parking. Aangezien de maximale parkeerduur op e&R-darking op 15’ wordt geschat, en
er op het drukste kwartier maximaal 16 wachtenderden waargenomen, stelt Grontmij dat
een K&R-parking met 16 parkeerplaatsen moet vatstaa

5.1.5Geplande situatie en beschrijving van de effecten

Per effectgroep worden telkens eerst de effectsnhbeven die gemeenschappelijk zijn voor
de twee ontwerpen, vervolgens de specifieke effiecém ontwerp A en tot slot de specifieke
effecten van ontwerp B.
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5.1.5.1 Bereikbaarheid

5.1.5.1.1Bereikbaarheid na uitvoering van het project

Het stationsproject voorziet in een aantal ingnghe wijzigingen in de verkeerscirculatie van

de stationsbuurt (zie figuur 5.1.4). Deze wijziggthggelden enkel voor autoverkeer; voor

fietsers en voetgangers blijft de huidige circ@diehouden (en veel fiets- en wandeltrajecten
zullen t.g.v. de ingrepen in de autocirculatie eenrsluw of verkeersvrij worden).

In beide ontwerpversies wordt:

» Het Stationsplein (behalve het deel ten noordendeafonsciencestraat) verkeersvrij
gemaakt, evenals het westelijk uiteinde van de disksteenweg (enkel nog bus-
verkeer);

« In de Gasstraat (naast busverkeer) enkel nog ldkestemmingsverkeer toegelaten
voor de nieuwe kantoren en winkels op de kop va@adsstraat.

Tevens wordt het tracé van de Spoorweglaan venegd de Stationsdreef, maar dit heeft
geen effecten naar bereikbaarheid toe.

Ontwerp A heeft volgende bijkomende effecten op de verkaerdatie:

* De rijrichting in de Sint-Amandsstraat (ten westem de rotonde) en de Hendrik
Consciencestraat wordt omgewisseld,;

* In het deel van de Sint-Amandsstraat tussen dadmede en de nieuwe rotonde komt
een gesloten middenberm, waardoor het verkeer aan/de tunnel van de Jules
Lagaelaan en van/naar de kantoren en woningen epatenalige goederenkoer (die
voordien als tijdelijke pendelparking gebruikt zebrden) enkel rechtsaf kan in- en
uitrijden, en al het linksafslaand verkeer moetigan via één van beide rotondes.

De oost-west- en noord-zuid-verbindingen via hettigh worden aldus niet onmogelijk
gemaakt maar wel sterk bemoeilijkt. Verkeer uit Lla@enstraat richting Ardooisesteenweg
moet omrijden via de Koning Albert I-laan, de Julemjaelaan (deels in tunnel), de Sint-
Amandsstraat en de Beversesteenweg. Verkeer Wrdieoisteenweg stadinwaarts verloopt
via de Beversesteenweg, de Sint-Amandsstraat, tagoissplein en de Hendrik Conscience-
straat. Het vervangen van het bovengronds tracéealules Lagaelaan door een tunnel heeft
geen effecten qua bereikbaarheid. Omdat een aartaindingen bemoeilijkt worden, maar
niet onmogelijk gemaakt, worden de effecten varwerp A qua bereikbaarheid atsvak
negatiefbeoordeeld.

In ontwerp B wordt de rijrichting in de Sint-Amandsstraat enHendrik Consciencestraat
niet omgedraaid, en wordt in de Sint-Amandsstrasnggesloten middenberm aangelegd.
Maar voorts zijn de ingrepen in dit ontwerp nogharastischer dan in ontwerp A. De noord-
zuid-verbinding via de Jules Lagaelaan wordt vafjedborgeknipt (het noordelijk deel van
de Lagaelaan dient enkel nog als in- en uitrit darondergrondse parking). Daardoor is er ter
hoogte van het station geen enkele logische naaidhzrbinding meer (de alternatieven via
het Stationsplein en de Ardooisesteenweg-Bevermasty waren in ontwerp A reeds weg-
gevallen). Het risico bestaat dat gebruik zal gddhaarden van sluiproutes door woonstraten
van Krottegem (Spanjestraat, O.L.Vrouwestraat,-Butbrechtstraat, Ommegangstraat, O.L.
Vrouwemarkt, Nijverheidsstraat, Spinnersstraat).
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Figuur 5.1.4: Wijzigingen circulatie autoverkeer
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Dit sluipverkeer moet maximaal vermeden worden daor maximale doorschuiving van het
doorgaand verkeer uit de stationsomgeving naarktkiné ring” (Kaaistraat-Mandellaan-
Leopold lll-laan). Onafhankelijk van het stationgect, wenst de Stad Roeselare het gebruik
van deze “kleine ring” te stimuleren. Dit gebeudod de groenfase op de “kleine ring” te
verlengen ten nadele van die op de dwarsstrateayomder de Ardooisesteenweg. Het
gebruik van deze invalsweg, evenals van de Bevemaseg, wordt daardoor evenwel zeker
niet onmogelijk gemaakt. De vraag is dan ook ofydijke beperkte ingrepen volstaan om
een gedragsverandering teweeg te brengen bij denabilisten (zie ook verder). Sowieso is
het aangewezen om in de woonstraten zelf maatregelaemen (snelheidsremmers,...) om
het resterend sluipverkeer maximaal te weren.

De wegcapaciteit van de “kleine ring” (met 2x2-pebin de Mandellaan en de Leopold llI-
laan) kan de verwachte toename van de verkeersitégmormaliter zonder problemen aan,
maar er dreigen — volgens de doorrekeningen dig @Gontmij werden gemaakt — wel
verzadigingsproblemen op het kruispunt ter hoogie de Bruanebrug (brug van de Mandel-
laan over het Mandelkanaal) (zie verder). Daaronmdivoverwogen om deze brug af te
sluiten voor autoverkeer en ook beperkingen irteéen op het in- en uitrijden van de Beurt-
kaai. Dit heeft aanzienlijke gevolgen op de verkpatronen in deze omgeving. Alle verkeer
tussen beide oevers van het kanaal zal immers eglreind moeten omrijden, ofwel via de
kop van het kanaal (vlakbij het projectgebied) dfwm de volgende brug (Rumbeekse-
gravier) en de Zwaaikomstraat.

De gevolgen van ontwerp B op het vlak van bereitiigid zijn dus een stuk ingrijpender dan
die van ontwerp A, en worden aifsatig negatiebeoordeeld.

De effecten van deze ingrepen qua omrijfactorenanagyenwel ook nietverschatworden.
Voor het verkeer met als herkomst een punt nabgraezijde van de spoorweg of het kanaal
en als bestemming een punt nabij de andere zijdet werhoudingsgewijs ver omrijden.
Maar het grootste deel van het doorgaand verkeer,een herkomst en/of bestemming op
ruimere afstand van de stationsomgeving of de Biiarg, kan zijn route reeds veel eerder
aanpassen, zodat de omrijfactor relatief gezieretxeblijft. Verkeer uit Ardooie of verder
neemt beter de R32 en N32 richting Roeselare-aanitquv. de Ardooisesteenweg; verkeer
uit Rumbeke kan ook via de N357 naar Roeselaraw@nip.v. via de Bruanebrug en de
Kaaistraat, etc..

5.1.5.1.2Bereikbaarheid tijdens de aanlegfase

De ingrepen ter hoogte van de “kleine ring” dieQtad Roeselare voorziet om de stations-
omgeving op lange termijn te ontlasten, wordemgévoerd tijdens de aanlegfase, m.u.v. het
afsluiten van de Bruanebrug (zie figuur 5.1.5). ierkeer vanuit het oosten (Ardooisesteen-
weg) en noordoosten (Beversesteenweg) richtinguwenivordt dus maximaal omgeleid via
de Mandellaan en de Leopold ll-laan naar de N32igBesteenweg). De Beversesteenweg
binnen de “kleine ring” is dan nog enkel voor psadifk verkeer bestemd. Door de herinrich-
ting van het kruispunt Leenstraat-Gasstraat-Kosilgrt I-laan, wordt het verkeer vanuit het
centrum eveneens maximaal richting “kleine ringstgeird.

In de eerste aanlegfase (nhog tijdens de opmaalonderhavig MER, omdat het om werken
gaat die eigenlijk los staan van het stationsptgelf) wordt de aansluiting van de Spoor-
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weglaan op de Stationsdreef heraangelegd, waad#o8poorweglaan tijdelijk (ca. 7 maand)
niet kan gebruikt worden als invalsweg naar hetistaDe route Stationsdreef-Vlasstraat-
Rondekomstraat-Landbouwersstraat-Sint-Amandsdinageert dan als omleidingsweg.

In ontwerp A zal bij de heraanleg van de Sint-Amandsstraal, deaanleg van de rotonde,
de oost-west-verbinding onder het spoor tijdensvdeken constant open gehouden worden,
Zij het tijdelijk via versmalde rijstroken. Tijdeme bouw van de ondergrondse parking en de
tunnel (looptijd ca. 1,5 jaar) zullen het zuidelijkel van de Beversesteenweg, het noordelijk
deel van de Jules Lagaelaan en het westelijk dmelde Ardooisesteenweg afgesloten zijn.
Ter vervanging van de verbroken verbinding tussenAddooisesteenweg en de Jules
Lagaelaan wordt een omleiding voorzien via de Slinibrechtsstraat, de O.L.Vrouwestraat en
de Spanjestraat. Via het zuidelijk deel van desllulegaelaan is deze omleidingsroute ook
verbonden met het zuidelijk deel van de “kleinggtivan zodra de tunnel voltooid is, ont-
staat de definitieve verbinding via de tunnel, d&-8mandsstraat en het zuidelijk deel van
de Beversesteenweg. De geplande infrastructuurwezibegen dus voor tijdelijke beper-
kingen qua bereikbaarheid, maar deze zijn beperijd en/of omleidingsafstand, en worden
als eerzwak negatief effetieoordeeld.

In ontwerp B zal de Sint-Amandsstraat wel gedurende lange(bigha twee jaar) onder-
broken moeten worden voor de bouw van de ondergmpdrking, die immers onder deze
straat doorloopt. Aangezien ook de zuidelijke turomeler de spoorweg (Ardooisesteenweq)
al vanaf fase 3 wordt afgesloten, is er gedureadgd tijd geen oost-west-verbinding ter
hoogte van het station voor gemotoriseerd verkeewbrdt wel een doorgang voor fietsers
en voetgangers voorzien). Ter gedeeltelijke comgaenszullen het zuidelijk deel van de
Beversesteenwegq, het noordelijk deel van de Julemeélaan en het westelijk deel van de
Ardooisesteenweg wel maximaal worden opengehoudidens de werken (eventueel
versmald, o.a. bij de aanleg van de rotonde ofudedlingang). Maar hoe dan ook wordt de
verkeerscirculatie rond het station tijdelijk aardijk verstoord, waardoor de de effecten als
matig negatiefvorden beoordeeld.

Omdat de tijdelijke circulatie-ingrepen in beidetwerpen in feite de aanzet zijn voor de
definitieve situatie, die in vorige paragraaf wdvdoordeeld, werden de scores voor de
tijdelijke effecten qua bereikbaarheid gelijkgedtan die voor de permanente effecten.
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Figuur 5.1.5: Routes werfverkeer en omleidingeddraanlegfase
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5.1.5.2 Verkeersintensiteit en -doorstroming

5.1.5.2.1 Inschatting verkeersgeneratie van het amulatie

toekomstige verkeersstromen

project

Grontmij voerde twee simulaties uit van de toekagesverkeersstromen, een eerste keer in
2007 op basis van het eerste ontwerp, &n een tweede keer op basis van het aangepaste
ontwerp B, De toekomstige situatie werd bekomen door deipeitbestand (model o.b.v.
verkeerstellingen 2007) te verhogen met de vergeeeratie van de geplande ontwikkelin-
gen. Er werd dus geen autonome groei tussen 2020 %",

In functie van de verkeerssimulatie ging Grontmtj van een minimaal en een maximaal
scenario voor de geplande ontwikkelingen in hetjgotgebied, met volgende aantallen
woningen en m? kantoren en commerciéle voorziemnge

Zone Wonen (eenheden) Commercieel (m2) Kantoren (jn?
minimum | maximum | minimum | maximum | minimum | Maximum

1 Naast groenzone 25 35 0 0 0 0

2 Boven busstation -15 -12 394 1781 3646 5370

3 Huidige pendelparking 190 220 -20 980 0 0

4 Huidige goederenkoer 0 180 0 0 0 16000

5 Kop Ooststraat 0 0 1250 1250 4000 4572

6 Stationsgebouw 0 0 1116 1116 15685 1565

Totaal voorzien 200 423 2740 5127 9211 27507

Omdat vergeleken wordt met de huidige toestand,ekosoms negatieve cijfers voor, m.b.
voor wonen in zone 2 (verdwijnen van huidig bouvidoet 15 woningen) en voor commer-
ciéle oppervilakte op de huidige pendelparking (wgreen van frietkot).

Deze cijfers wijken dus enigszins af van de regengegevens uit 82.3.1.1, en dit voor beide
ontwerpen. Het totaalcijfer van het maximum scengan Grontmij ligt zowel voor wonen,
winkels als kantoren tussen die van ontwerpen B @m De verschillen t.o.v. het model zijn
beperkt tot een marge van 5 a 10% per type ontwiideen heffen elkaar grotendeels op. Op
basis van de gebruikte kengetallen genereert logrgamma volgens Ontwerp A (maximum-
scenario) 3 (!) auto’s minder dan het programma hetnverkeersmodel tijdens de ochtend-
spits en 33 auto’s meer tijdens de avondspits. ©mvi genereert 17 auto’s minder tijdens
de ochtendspits en 51 auto’s minder tijdens de d@sits. De resultaten van de verkeers-
simulatie worden door dergelijke minieme verschilldet significant beinvioed, en kunnen
dus als representatief beschouwd worden voor loiteerpen.

Bij de effectbeoordeling wordt enkel rekening geteu met het maximumwrst casg
scenario. Hierin zitten overigens de langetermijnakkelingen op de huidige goederenkoer

13 Grontmij, Verkeerssimulatie stationsomgeving Rémse Onderzoek naar de effecten van het Masterplan
september 2007

4 Grontmij, Microsimulatie kleine ring Roeselare fdgten hercirculatie Beurtkaai en Kolenkaai, novemb
2008

'3 |In feite werd verondersteld dat de autonome ggeeiompenseerd werd door het ontradend effect van de
circulatie-ingrepen t.h.v. het station.
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vervat, die geen deel uitmaken van het eigenligjgut.

Op basis van kengetallen m.b.t. aantal bewonerknemers en bezoekers die zich met de
auto verplaatsen, werd ingeschat dat het bijkomekamimend verkeer tijdens de ochtendspits
(7-9u) in het minimaal scenario 212 voertuigen zmdragen en in het maximaal 574
voertuigen; het uitgaand verkeer is beperkt top.rea. 85 en ca. 170 voertuigen. Tijdens de
avondspits overweegt het uitgaand verkeer, metv@2@tuigen in het minimaal scenario en
589 voertuigen in het maximaal scenario, en bedraaginkomend verkeer resp. ca. 120 en
ca. 240 voertuigen. In de hierna volgende evaluadie de twee ontwerpen wordt enkel het
maximaal (vorst casgscenario in beschouwing genomen.

Voorts houden beide toekomstmodellen zoals gezelgehmg met de geplande en gewenste
wijzigingen in de verkeerscirculatie:

» de voorziene “knippen” en omleidingen ter hoogte kiat station (zie 85.1.5.1);

e een aantal ingrepen om het verkeer maximaal akitbeth naar de “kleine ring”
(Leopold lll-laan-Mandellaan-Kaaistraat) en naar $jgoorweglaan: langere groen-
fases voor de “kleine ring” op lichtengeregeldeigpunten, bypasses op rotondes,...;

» specifiek voor ontwerp B werd ook het afsluiten vd@ Bruanebrug in rekening
gebracht (zie verder).

5.1.5.2.2 Te verwachten verkeersintensiteit per wegsegment

In Tabel 5.1.2 worden de te verwachten verkeenssiigiten volgens beide simulaties weer-
gegeven per relevant wegsegment, en dit voor deedhen avondspits, en telkens in het
maximaal scenario qua ontwikkelingen in het prgebted. Er wordt tevens vergeleken met
de bestaande toestand.

Een eerste belangrijke vaststelling is de gevoed@eng van de totale verkeersstroom in de
stationsomgeving, en dit zowel in de ochtend- als de avondspitspfeentuele daling per
spitsuur en per ontwerp ten opzichte van de bedeatmestand is als volgt:

Ochtend Ochtend Ochtend Avond Avond Avond

inkomend uitgaand totaal inkomend uitgaand totaal
Ontwerp A -26% -33% -29% -29% -23% -26%
Ontwerp B -40% -50% -45% -53% -49% -51%

Het extra verkeer dat gegenereerd wordt door haeqr (parking + stedenbouwkundige
ontwikkelingen) weegt blijkbaar absoluut niet ogde de verkeersdaling die het gevolg is
van het feit dat de belangrijkste oost-west-veringd.h.v. het station (Ardooisesteenweq)
wordt geknipt. In ontwerp B wordt bovendien ook remns de noord-zuid-verbinding via de
Jules Lagaelaan geknipt, waardoor de daling nog &dn(ochtend) tot 2 maal zo groot is als
in ontwerp A. Samen met de maatregelen die hetmekal verkeer stimuleren om gebruik te
maken van de “kleine ring” (Leopold llI-laan — Maglidhan — Kaaistraat), zorgen de knippen
ervoor dat de route via het station een veel mintteressante invalsweg voor het centrum
wordt dan in de huidige toestand.

'8 De totale verkeersstroom wordt bekomen door heeirof uitgaand verkeer te sommeren van volgende
stratensegmenten t.h.v. de grenzen van het prejgieidy Spoorweglaan, Beversesteenweg (noord), Asdoo
steenweg (oost), Jules Lagaelaan (zuid), GasshiaaJrik Consciencestraat en Sint-Amandsstraattjwes
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Tabel 5.1.2. : Resultaten verkeersimulaties Gronitiverhouding t.o.v. huidige toestand: groen = <0,5

blauw = 0,5-0,8 / wit = 0,8-1,25 / roze = 1,25-Pranje = >2)

Straat(segment) richting Ochtendspits (8-9u, mvt/ur) Avondspits (17-18u, mvt/uur)
Huidige | Ontwerp | Ontwerp | Huidige | Ontwerp | Ontwerp
toestand A B toestand A B
Directe omgeving projectgebied
In +uit in projectgebied 4412 3117 2439 4641 3446 2268
Inkomend in projectgebied 2285 1691 1379 2333 1666 1085
Uitgaand uit projectgebied 2127 1426 1060 2308 1780 1183
Leenstraat Oost 523 321 296 752 234 199
Gasstraat Noord 345 18 20 471 20 19
Stationsplein-noord Noord 595 195 315 526 206 128
Stationsplein-zuid Noord 336 0 0 334 0 0
Sint-Amandsstraat-west W /O 591 286 249 606 150 494
H. Consciencestraat 0 /W 185 260 308 111 343 127
Spoorweglaan-zuid Zuid 319 523 167 229 398 172
(Z van Stationsdreef) Noord 436 402 307 390 398 160
Sint-Amandsstraat-cenfr West 768 602 536 689 698 644
(W van J. Lagaelaan) Oost 497 644 470 448 640 293
Sint-Amandsstraat-oos{ West 524 601 535 524 699 640
(O van J. Lagaelaan) Oost 306 592 465 408 802 313
Ardooisesteenweg-oost  West 471 362 459 483 279 517
(O van Beversestwg) Oost 233 193 299 385 350 216
Ardooisesteenweg-cenfr West 258 11 11 268 9 9
(O van J. Lagaelaan) Oost 335 56 17 433 61 18
Ardooisesteenweg-west  West 131 0 0 148 0 0
(W van J. Lagaelaan) Oost 155 18 20 249 17 19
Jules Lagaelaan-zuid Noord 629 395 248 694 702 121
(Z van Ardooisestwg) Zuid 533 409 52 483 469 156
Jules Lagaelaan-noord Noord 465 357 0 502 629 0
(N van Ardooisestwg) Zuid 421 410 20 353 469 21
Beversesteenweg-noord Noord 334 162 153 444 220 157
(N van Sint-Amandsstr) Zuid 336 106 177 345 117 129
Beversesteenweg-zuid Noord 213 382 482 217 296 539
(Z van Sint-Amandsstr)| Zuid 0 190 301 0 346 215
Kleine ring
Spoorweglaan Noord 215 408 318 322 603 405
(t.h.v. Leopold lll-laan) | Zuid 215 569 221 306 759 574
Leopold Ill-laan Noord 324 557 370 409 726 795
(N van Beversestwg) Zuid 257 374 516 521 611 624
Beversesteenweg Noord 235 97 149 362 184 223
(t.h.v. Mandellaan) Zuid 316 51 168 330 22 81
Mandellaan-noord Noord 389 429 439 451 556 918
(N van Ardooisestwg) Zuid 379 448 728 589 553 805
Ardooisesteenweg Oost 246 221 200 452 444 255
(t.h.v. Mandellaan) West 519 437 444 428 308 428
Mandellaan-zuid Noord 320 462 732 386 571 1043
(N van Kaaistraat) Zuid 265 502 686 447 552 596
Kaaistraat Oost 173 288 561 157 303 914
(t.h.v. Mandellaan) West 213 342 683 166 266 596

7 verwerking Soresma o.b.v. Grontmij Vlaanderen, Réerssimulatie stationsomgeving Roeselare; plots
verkeersmodel aangeleverd door Joke Zanders op200& (ontwerp A) en door Erik Vandermeersch op
16/1/2009 (ontwerp B).

'8 De rijrichting wordt in ontwerp A in deze tweeatn omgedraaid, zodat het stadinwaarts verkeschveift

van de Sint-Amandstraat naar de H. Consciencesraamgekeerd
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Figuur 5.1.6: Stijging of daling van de verkeersim$iteit — maximaal scenario t.0.v. bestaande soebt
ochtend- en avondspits (groen = afname, rood = &mes, dikte lijn in functie van grootte af/toename)

Ontwerp A — Ochtendspits Ontwerp A — Avondspits

Sy Ol

_~

<% /i\

Ontwerp A — Ochtendspits Ontwerp B — Avondspits
e Ml
W /@“(

Als gevolg van de ingrijpende wijzigingen in de kegrscirculatie zijn er grote verschillen
tussen de straatsegmenten in de omgeving van logtcfgebied (zie figuur 5.1.6). In
volgende straatsegmenten verdwijnt het autoverersi) volledig in beide ontwerpen:
e in de Gasstraat (enkel nog bestemmingsverkeereskaissen);
e 0p het Stationsplein ten zuiden van de Hendrik Ciensestraat;
* in de Ardooisesteenweg ten westen van de Beveesestg (wel veel busverkeer, cfr.
nieuw busstation);

Een zeer sterke daling, zowel tijJdens de ochtelddda avondspits, is in beide ontwerpen te
verwachten:

* in de Leenstraat (enkelrichting naar Albert I-lgan)

* in het noordelijk deel van het Stationsplein;
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Een sterke stijging is daarentegen te verwachtéreitizuidelijk deel van de Beversesteenweg,
in ontwerp B nog meer dan in ontwerp A.

In ontwerp A zijn de verschuivingen in de Jules aslgan qua verkeersintensiteit beperkt,
omdat de noord-zuid-verbinding intact blijft; heitfdat een deel van deze straat ingetunneld
wordt, maakt geen verschil. Het extra verkeer daberzaakt wordt door de ondergrondse
parking en het verschuiven van het verkeer varstatonsplein naar deze as, wordt blijkbaar
gecompenseerd door de globale vermindering vamldmtgaand verkeer. In ontwerp B is er
uiteraard wel een spectaculaire daling van hetearln de Jules Lagaelaan, aangezien het
noordelijk deel gewoon verdwijnt en het zuidelijkall enkel nog als in- en uitrit van de
parking (en als busroute) fungeert.

Het verkeer vanuit het oosten, noordoosten en pgiga dat momenteel nog via het station
naar het centrum rijdt en terug, moet in de toekecemario’s uiteraard ergens anders naartoe.
Dit blijkt ook uit de onderste helft van Tabel 21Het verkeersmodel verwacht een aanzien-
lijke stijging van de verkeersintensiteit op deeikle ring” (Leopold lll-laan-Mandellaan-
Kaaistraat) en in de Spoorweglaan, vooral bij onpa®. Daar staat een spectaculaire daling
tegenover van het verkeer in de Beversesteenweserrbeperktere daling in de Ardooise-
steenweg. Er zijn wel nuanceverschillen tussenebeidwerpen: bij ontwerp A verschuift het
verkeer vooral naar het noorden (Spoorweglaan-LUdofiblaan), bij ontwerp B naar het
zuidelijk deel van de “kleine ring” (Mandellaan-Ksiaaat). Met name de Kaaistraat, die in de
huidige situatie relatief verkeersarm is (ca. 40@ per uur, beide rijrichtingen samen), wordt
in de toekomst minstens even druk als de rest edkldine ring” (1200 a 1500 mvt per uur).

De procentuele toename van het verkeer op de ‘&ieng” is als volgt:

Segment Ontwerp A Ontwerp B| Ontwerp A| Ontwerp B
ochtend ochtend avond avond
Spoorweglaan — Beversesteenweg +60% +52% +440% +52%
Beversesteenweg — Ardooisesteenweg +20% +67% +12% 67%+
Ardooisesteenweg — Spanjestraat +52% +105% +41% 3%10
Spanjestraat — Bruanebrug +64% +142% +35% +97%
Bruanebrug — Jules Lagaelaan +619 +221% +28% +244%
Gemiddelde “kleine ring” +51% +109% +32% +97%

Het verkeer uit het noordoosten neemt dus blijkmassaal de as Leopold lll-laan-Spoor-
weglaan ter vervanging van de Beversesteenweg,etivdrkeer uit het zuidoosten de as
Mandellaan-Kaaistraat ter vervanging van de Ardegieenweg. Het verkeer van en naar het
oosten blijft in belangrijke mate op de Ardooisestseg, omdat de omrijfactor via de
noordelijke of zuidelijke omleidingsroute te grdst In ontwerp B is de verwachte stijging
van het verkeer in de Spoorweglaan veel kleineridamtwerp A, omdat deze straat door het
knippen van de Jules Lagaelaan niet langer ondeuitpeaakt van een noord-zuid-verbin-
ding dwars door het Roeselaars stedelijk gebied.

De spectaculaire daling in de Beversesteenwegabiespeld wordt door de verkeersmodellen
is zeker niet te wijten aan de nieuwe verkeerstat®iin de stationsomgeving, aangezien het
verkeer vanuit deze straat richting centrum en d&agel er nauwelijks hinder van onder-

vindt, integendeel. De daling is het volledig hetglg van de in de verkeersmodellen voor-
ziene ingrepen t.h.v. de rotonde met de Mandelldenstadinwaarts verkeer via de Beverse-
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steenweg sterk ontraden ten voordele van de “klgmgg. O.i. is het onmogelijk om een
dergelijke reductie te bekomen zonder deze armdearotonde af te sluiten, maar omdat de
Beversesteenweg is wel is met een behoorlijke wesggteit lijkt het ons noch nodig noch
wenselijk om deze arm af te sluiten ahhet inkomend verkeer om te laten rijden via de
Spoorweglaan (zie ook verder).

Al het voorgaande heeft betrekking op enerzijdstdgten binnen het projectgebied en ander-
zijds de grotere assen (invalswegen en “kleine”yirgpals aangegeven in 85.1.5.1 bestaat
echter het risico dat de doorgevoerde knippen tegte van het station leiden tot sluip-
verkeer in woonstraten, met name in de zone tudsekrdooisesteenweg, de Jules Lagaelaan
en de Spanjestraat. Bij ontwerp A is dit effectwasrloosbaar, omdat een lokale noord-zuid-
verbinding gegarandeerd blijft via de tunnel vanJdées Lagaelaan. In ontwerp B valt deze
verbinding echter weg, en is er effectief een gtddename van het verkeer te verwachten in
de woonstraten: van de Ardooisesteenweg naar @s lalgaelaan via de Nijverheidsstraat,
de Ommeganckstraat, de Sint-Huybrechtsstraat e@.dd/rouwestraat, en de omgekeerde
verbinding via de O.L.Vrouwestraat, de Sint-Huylhtsstraat, de Ommeganckstraat, het O.L.
Vrouweplein en de Spinnersstraat. Verkeersintetesitén de grootte-orde van 150 a 250 mvt
per uur per rijrichting zijn op zich verkeerskundhiggt problematisch, maar ten opzichte van
de huidige, zeer verkeersarme toestand is dititoktens eeawak negatieéffect.

Het model van ontwerp B houdt rekening met heuétsh van de Bruanebrug en beperkingen
op het in- en uitrijden van de Beurtkaai t.h.v. @l&zug. Zonder het afsluiten van deze brug
zou de verwachte toename van het verkeer op de éllaad nog veel groter zijn, en tot een

onaanvaardbare verzadigingsgraad leiden (zie JerDeor het afsluiten van de brug wordt

het verkeer dat het kanaal kruist in belangrijkegemeerschoven naar de meer oostelijke brug
aan de Rumbeeksegravier, en verder naar de Zwasiiiaah Deze laatste is een industrieweg
die deze extra belasting zeker zal aankunnen. nrdguénter gebruik van de Zwaaikomstraat
zorgt ook voor enige ontlasting op de Ardooisestesgntussen de Zwaaikomstraat en de
Mandellaan.

5.1.5.2.3 Te verwachten verzadigingsgraad op de relevantispunten

Of de te verwachten verkeersintensiteit in de etratermeld in Tabel 5.1.2 problematisch
zZijn, hangt zoals gezegd niet alleen af van de @tgivan de straat zelf maar ook en vooral
van de verzadigingsgraad van hun onderlinge kruisgpu Het is evenwel niet mogelijk om

louter op basis van de aangeleverde plots van deeessimulatie de verzadigingsgraad te
berekenen. Daardoor moeten immers alle bewegingahtoor / linksaf / rechtsaf) per

richting gekend zijn, terwijl uit de plots enkel ti#ale verkeersstroom per kruispuntarm kan
afgeleid worden.

Op basis van deze totalen kan echter wel ingesebiaten of er een verhoging of verlaging

van de huidige verzadigingsgraad zal optredenyastd rekening houdend met eventuele
wijzigingen aan de configuratie van de kruispunemvorming van gewoon kruispunt tot

rotonde of omgekeerd, invoeren van afslagstroken\ejtrekkend van de huidige verzadi-

gingsgraden op de verschillende armen van elk puuis (zie tabel 5.1.1) kan vervolgens
ingeschat worden of in de toekomst verzadigingdprobn te verwachten zijn.

In Tabel 5.1.3 wordt per relevant kruispunt de leotzelasting van alle relevante kruispunten
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weergegeven in de huidige toestand en in de twéeeopscenario’s. De cijfers voor de
huidige toestand zijn niet dezelfde van die in Tdb#.1, omdat het hier om gemodelleerde
cijfers gaat i.p.v. telresultaten.

Tabel 5.1.3. : Te verwachten belasting op de relevéiruispunten in het studiegebied (mvt per uur)

Huidige situatie |  Ontwerp A Ontwerp B
Kruispunt ochtend| avond ochtend avond ochtend avond
Sint-Amandsstraat — Spoorweglaan — Stationsplein 8316 1443 1606 1452 1026 947
Sint-Amandsstraat — Jules Lagaelaan 1486 1437 1603968 (1003) (957)
Sint-Amandsstraat — Beversesteenweg 857 972 1107 38 13 1145 1055
Ardooisesteenweg — Jules Lagaelaan 1465 1565 70 75 50 56
Stationsplein — Gasstraat — Ardooisesteenweg 543 6 66 18 20 20 19
Koning Albert I-laan — Jules Lagaelaan 934 1161 3108 1388 1501 1838

Rotsestraat — Leopold lll-laan — Spoorweglaan (1) 00 9| 1300 1400 1925 1175 175

=4

Leopold lll-laan — Mandellaan — Beversesteenweg 6123 1743 1308 1737 1513 2073

Mandellaan — Ardooisesteenweg 1540 19115 1766 21407911 2483
Mandellaan — Trakelweg — Kolenstraat 1128 1347 15311672 1568 1793
Mandellaan — Kaaistraat — Beurtkaai 903 1046 1069 1691 703 533

(1) arm Rotsestraat zit niet in verkeersmodel; @erkintensiteit geschat 0.b.v. verkeerstelling 2007

Met betrekking tot de verschillende kruispunten em volgende conclusies getrokken
worden (de beoordeling met scoretoekenning geleetrpper kruispunt maar voor de globale
verkeerssituatie):

Sint-Amandsstraat — Spoorweglaan — Stationspleip:oBtwerp A blijft de totale
belasting van de rotonde quasi gelijk t.0.v. dediy@ toestand. Omdat de westelijke
arm volgens het ontwerp enkel uitgaand wordt, enngeaande stroom vanuit het
zuiden veel kleiner wordt, zal het verkeer nornealtbch vlotter verlopen. Enige file-
vorming op de oostelijke arm kan echter niet uikgfes worden. Bij ontwerp B wordt
dit kruispunt omgevormd tot een gewoon kruispunt wexkeerslichten, en daalt de
totale belasting in aanzienlijke mate. Simulatie@rdGrontmij wezen uit dat een
vlotte doorstroming kan gegarandeerd worden inde&m afslagstrook voorzien wordt
voor het rechtsafslaand verkeer komend vanuit lesten. Linksaf slaan is op dit
kruispunt niet mogelijk (eenrichtingsverkeer varhet zuiden).

Sint-Amandsstraat — Jules Lagaelaan: Bij ontwelpsA de voorziene middenberm in
de Sint-Amandsstraat de huidige en potentieel toenee problemen met linksaf-
slaand verkeer op. Voor het verkeer vanuit de tummedt best een invoegstrook
voorzien. In ontwerp B wordt dit kruispunt gewodgeschatt.

Sint-Amandsstraat — Beversesteenweg: De hogerstimglavordt ondervangen door

de aanleg van de rotonde, die immers een beduigetdre capaciteit heeft dan een
gewoon T-kruispunt (zonder lichten). Bij ontwerpzin enige fileproblemen op de

drukke westelijke arm (uitrit tunnel) niet uitgetdn, mede omdat een aanzienlijk deel
van het verkeer de rotonde over de volle 360° ndubgft (keerbeweging t.g.v.

middenberm Sint-Amandsstraat). Bij ontwerp B zigeg problemen te verwachten.
Beide ontwerpen betekenen een aanzienlijke verthgtean de huidige toestand.

Ardooisesteenweg — Jules Lagaelaan / Stationspl&iasstraat — Ardooisesteenweg:
Op deze kruispunten passeren in beide ontwerpesl anl bussen van De Lijn.
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* Koning Albert I-laan — Jules Lagaelaan: Op dit Epuint is een sterke toename van
het verkeer te verwachten, zeker bij ontwerp B.dderstroming van het verkeer
vanuit het noorden (Leenstraat) dat wil linksafaslanaar de Lagaelaan, zou in de
huidige kruispuntconfiguratie onaanvaardbaar vehdébren. Zoals ook aangegeven in
de studie van Grontmij, is de omvorming tot eeromde dus absoluut noodzakelijk.
Maar bij ontwerp B ligt de verkeersintensiteit &jts de avondspits zo hoog, dat toch
verzadigingsgraden tot 90% mogelijk zijn. Dit effes niet verder te milderen; er
werd immers reeds rekening gehouden met bypasseghet probleem is het verkeer
vanaf de Lagaelaan richting zuiden, dat per dedimver de rotonde moet passeren).

* Rotsestraat — Leopold lll-laan — Spoorweglaan eopb#l lll-laan — Mandellaan —
Beversesteenweg: Door het verschuiven van verkaeide stationsomgeving naar de
“kleine ring” worden deze rotondes sterker belaspral tijdens de avondspits (de
eerste rotonde vooral in ontwerp A, de tweede inverp B). Op bepaalde armen zijn
daardoor problematische verzadigingsgraden mogehjkzekere zin fungeren deze
twee rotondes echter als communicerende vateriggenl niet ver van elkaar op de
“kleine ring” en verbinden deze allebei met hetista(resp. via de Spoorweglaan en
de Beversesteenweg). Door een spontane herverdesinghet verkeer bij over-
belasting van €én van beide rotondes zouden fibdgmeen in principe beperkt moeten
blijven.

« Mandellaan — Ardooisesteenweg: Dit lichtengeregelilspunt is nu reeds het drukste
Kruispunt aan de oostzijde van Roeselare, en zdéitoekomst nog zwaarder belast
worden, met name in de avondspits bij ontwerp BalZ@oorgesteld door Grontmij,
dringt een aanpassing van de lichtenregeling zilewenals het voorzien van afslag-
stroken. Op de Mandellaan zijn reeds afslagstrad@mvezig, op de Ardooisesteen-
weg nog niet. Er moet onderzocht worden of dezen&aningepast worden in het
relatief smal straatprofiel.

* Mandellaan — Kaaistraat — Beurtkaai en Mandelladmakelweg — Kolenkaai (t.h.v.
Bruanebrug): Door het verschuiven van verkeer rdmar‘kleine ring”, wordt de
omgeving van het kanaal, die nu relatief verkeensa, veel zwaarder belast. In
ontwerp A blijft de verkeerstoename nog binnen ek@n en worden weinig of geen
problemen verwacht (eventueel mits beperkte aamggssaan de lichtenregeling). In
ontwerp B wordt de belasting echter zo hoog, dahwdige configuratie (met brug)
tot onaanvaardbare wachtrijen zou leiden op gubsi@eritten. Het afsluiten van de
Bruanebrug voor autoverkeer is daardoor de enigie,ogn werd als dusdanig door-
gerekend in het simulatiemodel van Grontmij. Zeksuitschakeling van de zuidelijke
arm (brug) zou het noordelijk kruispunt problemetisblijven t.g.v. linksafslaand
verkeer van Mandellaan naar Beurtkaai en rechtdgaend verkeer van Beurtkaali
naar Kaaistraat. Ook deze bewegingen moeten onijkogemaakt worden, en voor
het verkeer van de Beurtkaai naar de Mandellaant @ invoegstrook voorzien
worden. Enkel mits deze ingrepen kan een aanvaadieorstroming verwacht
worden. Het zuidelijk kruispunt daarentegen vetl@sor het afsluiten van de brug
een groot deel van haar verkeer en levert dusltgeen doorstromingsproblemen
meer op.

De doorstroming op de Leopold lll-laan zal verbéteorden door de voorziene vervanging
van de gelijkgrondse kruising met de kruising (ovexy) door een tunnel (aansluitend op de
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Spoorweglaan).

Door het sterk toenemend belang van de Kaaistiaahwealsweg naar het centrum, ontstaan
voorts verkeersproblemen aan de Kop van het Kgkaakpunt Kaaistraat-Trakelweg-Jules
Lagaelaan-Vaartstraat). Verzadiging op dit kruigpslaat bovendien terug op het kruispunt
Jules Lagaelaan-Koning Albert I-laan (zie hierbgvé&m dit probleem op te lossen wordt in
de studie van Grontmij het volgende voorgesteld:

» Afkoppelen van de Trakelweg van het kruispunt; gerkvan en naar de Trakelweg
wordt omgeleid via de Veldstraat en de Koning Allddaan (aanpassing lichten-
regeling kruispunt Veldstraat-Koning Albert I-laan)

» Het kruispunt wordt omgevormd tot een rotonde;

* In de Vaartstraat wordt eenrichtingsverkeer ingedogeg van de rotonde, zodat
het verkeer vanaf de Kaaistraat vliot kan doorstrorehting centrum.

Door het afsluiten van de Bruanebrug wordt veekeer afgeleid naar de Rumbeeksegravier
en de Zwaaikomstraat. Om de doorstroming op dete garanderen zijn aanpassingen nodig
aan de kruispuntconfiguratie (opstelstroken) ediagenregeling op de kruispunten van de
Zwaaikomstraat met de Vierwegstraat en de Ardoteésesveg. Tevens moet het kruispunt
Rumbeeksegravier-Linkervaartoever omgevormd wotdeaen rotonde.

Concluderend kan het volgende gesteld worden oplaletvan verkeersdoorstroming:

» De situatie in het projectgebied en haar directgermg zal op de meeste kruispunten
in beide ontwerpen sterk tot zeer sterk verbeteeengventuele problemen op de
Kruispunten waar een toename van het verkeer vatwagrdt (Sint-Amandsstraat-
Beversesteenweg en Albert I-laan-Jules Lagaelaanpdn grotendeels vermeden
worden door de geplande aanleg van een rotonddafgldeoordeling: ontwerp A
matig positief ontwerp Bsterk positief

* De “kleine ring” zal t.g.v. de circulatiemaatregela de stationsomgeving veel sterker
belast worden. In ontwerp A volstaan beperkte ipgneom de mogelijke negatieve
effecten te milderen, maar in ontwerp B zijn dsdie maatregelen nodig om een
aanvaardbare doorstroming te kunnen garanderehemnéfsluiten van de Bruanebrug
voor autoverkeer, het beperken van het in- enjdgtni van de Beurtkaai t.h.v. de brug
en het reorganiseren van het verkeer aan de Kopefaikanaal, cfr. de voorstellen uit
de verkeersstudie van Grontmij. Globale beoordelingtwerp A zwak negatief
(milderende maategelen op het niveau van de “klemg’ zijn niet noodzakelijk);
ontwerp Bsterk negatiezonder maatregelen ewak negatieha implementatie maat-
regelen.

5.1.5.2.4Verkeersimpact van het werfverkeer

Een aanzienlijk deel van de aan- en afvoer vanmaatezal gebeuren per spoor, en heeft dus
geen impact op het (weg)verkeer in de omgeving Wah projectgebied. De meest

verkeersintensieve fase tijdens de werken is hgrav¥en van de bouwput voor de onder-
grondse parking en tunnel, waarbij de grond wofgéwoerd per vrachtwagen. Vanwege het
groter volume van de parking zal het totaal aantathtwagenbewegingen in ontwerp B ca.
20% groter zijn dan bij ontwerp A: ca. 15.000 temesr ca. 12.400 vrachtwagenbewegingen
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(zie 82.3.3). Omdat de graafwerken bij ontwerp 8 langer in de tijd worden gespreid, zal
de maximale verkeersgeneratie per dag vergelijkbigabij beide ontwerpen, nl. een 100-tal
vrachtwagenbewegingen per dag. De afvoercapapieidag hangt nl. af van de capaciteit
van de graafmachines, en deze is dezelfde in lositfeerpen.

Al het werfverkeer, dus ook het afvoeren van dgagtaven grond, verloopt via de Jules
Lagaelaan en verder langs het kanaal (Kaaistraatt&ei en/of Trakelweg-Kolenstraat).
Doordat de Lagaelaan tijdens de werken geslotenas doorgaand verkeer, zal de verkeers-
intensiteit er zeer beperkt zijn en stellen een-ttlD@rachtwagens per dag geen significant
probleem. Het hele werfverkeertracé loopt, op 300lamngs de Lagaelaan na, door
industriegebied zonder significante bewoning (Kza# / Trakelweg). >riet significant tot
zwak negatief effect

5.1.5.3 Openbaar vervoer

In de nabije toekomst zal het busaanbod van Dewgnden uitgebreid, in het kader van /
vooruitlopend op het Neptunusplan van De Lijn Wstanderen (zie 84.1.3):
* Er worden enkele nieuwe streekbuslijnen ingeleddnaar Tielt, Ingelmunster en
Hooglede;
* De frequentie van bepaalde lijnen wordt verhoogdhenbusaanbod 's avonds en ’s
nachts wordt uitgebreid;
« Een aantal gewone bussen worden vervangen doalegelsssen.
Deze ingrepen maken dat een groter busstation nisdidgerwijl het huidig busstation
momenteel reeds te klein is.

Er werd door De Lijn onderzoek verricht naar eeschikte locatie voor een groter bus-

station. De huidige locatie kwam niet in aanmerkimgerzijds omdat dan een nog groter deel
van het Stationsplein fysiek zou moeten ingenomerden, en anderzijds omdat de huidige
knelpunten qua doorstroming en verkeersleefbaarrmidversterkt zouden worden.

Een tweede optie was de kop van Ooststraat, m&adexe |locatie biedt onvoldoende plaats
en de verkeerscirculatie blijft te wensen overlatde Gasstraat en de Ardooisesteenweg
onder het spoorwegviaduct zouden nog sterker b&lastien. Om te vermijden dat alle
bussen een grote lus moeten maken via de Juleleagaen Koning Albert I-laan, is in dit
scenario in feite nood aan een nieuwe tunnel oddespoorweg net ten zuiden van de kop
van de Ooststraat, wat de kosten (onverantwooedy gbu opdrijven.

Uiteindelijk werd als locatie voor het nieuw bussta gekozen voor de zone tussen de
Beversesteenweg, de Ardooisesteenweg en de Juleelban. Deze zone wordt momenteel
ingenomen door een bouwblok met ca. 15 woningemyr e onteigening van het bouwblok
werd eind 2008 reeds afgerond. De BPA-bestemmimdytjalente zone” liet de inplanting
van een busstation toe, en dit geldt ook voor deelpeming “stationsomgeving type II” van
het RUP afbakening regionaalstedelijk gebied Raesegtat het BPA intussen vervangt.
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Figuur 5.1.7: Huidige en geplande circulatie budesr
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Naast de grotere beschikbare ruimte, heeft dentip van het busstation aan de oostzijde
van de spoorweg nog belangrijke voordelen ten tpziwan de huidige locatie. Het bus-
verkeer kan nl. volledig afgewikkeld worden via atestzijde van de spoorweg (Jules Lagae-
laan), waarbij de Gasstraat, het uiteinde van dbdisesteenweg en vooral het Stationsplein
volledig ontlast worden. In de praktijk zullen dasStraat en de Ardooisesteenweg wel nog
gebruikt worden door de stadsbusjes. Er is vo@&dehoefte meer aan de omslachtige lus
rond het station (zie Figuur 5.1.7), wat per risaél 1 a 2 minuten winst oplevert (rekening
houdend met de huidige rode lichten op het kruishagaelaan-Ardooisesteenweg).

Door het afsluiten voor doorgaand verkeer ontstade Gasstraat en het westelijke deel van
de Ardooisesteenweg eele factovrije busbaan. Dit is ook het geval in de Julesdedgan
langs weerszijden van de in- en uitrit van de tunBg ontwerp A wordt de rijrichting in de
Sint-Amandsstraat kant centrum omgedraaid, temdgjlbussen de huidige rijrichting blijven
gebruiken, waardoor ze dus ook hier een vrije baisbaijgen. In ontwerp B wordt in deze
straat de huidige toestand behouden. Mede danktigterker scheiden van bus- en ander
verkeer, zal de doorstroming van het busverkeeerbejn dan in de huidige toestand,
ondanks het vergrote aanbod en ondanks de omwaetg diteekbussen moeten maken via de
Koning Albert I-laan en de Jules Lagaelaan.

In de studie van Grontmij werden alle bestaandgemtande lijnvoeringen en frequenties van
de stads- en streekbussen mee opgenomen in deersmriaalellering. Er werden twee
configuraties van het busstation bekeken, één wadebvier perrons van de streeklijnen
slechts in één richting worden gebruikt, en éénrlipde perrons in beide richtingen worden
gebruikt (semi-dynamische regeling). In de tweealeéant hebben de meeste lijnen hun eigen
vast perron, en is dus minder extra bufferruimtdigiwoor het overbruggen van de wacht-
tijden. De buffer voor de bussen met lange wach{tipnaf 30’) bevindt zich in de Gasstraat
t.h.v. de kop van de Ooststraat, dus buiten heindijg busstation. De tweede variant biedt
meer capaciteit en krijgt de voorkeur in de Gropstudie, zeker i.f.v. verdere uitbreiding
van het aanbod in de toekomst.

In functie van het potentieel aanbod en de doarstrg van het openbaar vervoer worden de
effecten van het project, waarvan het nieuw busstaten onderdeel vormt, afsatig tot
sterk positiefbeoordeeld. Er is daarbij geen significant versd¢hdsen beide ontwerp-
scenario’s.

5.1.5.4 Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid

De totale verkeersintensiteit in de stationsomggwaal volgens de verkeersmodellen van
Grontmij met een kwart tot de helft afnemen (ziel§n2.2), hetgeen de verkeersveiligheid
alleen maar ten goede kan komen. Uitzonderingendaj Hendrik Consciencestraat en het
zuidelijk deel van de Beversesteenweg, maar deeeeskntensiteit blijft in absolute termen

relatief beperkt: maximaal 650 (A) a 750 (B) mvt per in de Beversesteenweg (beide rij-
richtingen samen), maximaal 300 (B) a 350 (A) met pur in de Consciencestraat (enkel-
richtingsstraat). Op een aantal assen, vnl. opktine ring”, zal de verkeersintensiteit sterk
toenemen, maar dit zijn brede assen zonder of nreden dichte bewoning, die vaak al

voorzien zijn van fietspaden. De Trakelweg heefrmanteel nog geen fietspaden; er wordt
gezocht naar een alternatieve fietsroute voor deze
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Maar nog belangrijker dan de algemene afname vaautieverkeer in de stationsomgeving,

Is het uitschakelen van conflictsituaties tussetoarkeer en zwakke weggebruikers. Dit zal
het geval zijn door het verkeersvrij maken van $tationsplein, het intunnelen (ontwerp A)

of afschaffen (ontwerp B) van het noordelijk deahvde Lagaelaan, en het verkeersvrij
maken van de Ardooisesteenweg tussen het Statensgi het nieuw busstation (op een 20-
tal stadsbussen per uur na). Het belangrijksteidriikinelpunt, het oversteken van de Jules
Lagaelaan, vervalt dus compleet.

In ontwerp A blijft de problematische passage vanrotonde Stationsplein-Sint-Amands-
straat-Spoorweglaan bestaan. Toch zal zich ooklmtarschap voordoen. Enerzijds zal door
het verdwijnen van de pendelparking aan de Statree$ veel minder voetgangersverkeer
deze rotonde moeten passeren. Anderzijds zal etsrdute gecreéerd wordep de spoor-
wegberm, langs weerszijden van de sporen (zie FiguliOa). Deze fietspaden zullen
rechtstreeks aansluiten op de fietsenstalling v@tnstation en via hellingen verbonden zijn
met de verkeersvrije zones ten westen en oostehetastation. De Sint-Amandsstraat wordt
aldus bovengronds gekruist en de passage van aledmral voor heel wat fietsers niet meer
nodig zijn. Voorts is ook het omdraaien van deidtijting in de Sint-Amandsstraat en de
Hendrik Consciencestraat positief voor de veilighgan de fietsers: de auto’s die stad-
inwaarts rijJden, kunnen daardoor niet langer désdies de pas afsnijden die vanuit de
Stationsdreef rechtdoor rijden. Het afslaan vamaul®’'s gebeurt zou immers gebeuren t.h.v.
de Consciencestraat, maar daar is de zichtbaad@idde fietsers veel beter (gemengd
verkeer, fietsers zitten niet in de dode hoek vaautomobilisten).

In ontwerp B wordt de rotonde omgevormd tot eertéogeregeld kruispunt, wat de
veiligheid van de zwakke weggebruikers sterk teedgokomt. Aldus is het niet meer nodig
dat een fietsoverbrugging voorzien wordt boven m-Smandsstraat, en hoeft de rijrichting
in de Sint-Amandsstraat en de Hendrik Consciergaistriet langer omgedraaid te worden.
Ter hoogte van de goederenkoer komt bovendien emmwa fiets- en voetgangerstunnel
onder het spoor.

In ontwerp A bevindt de nieuwketsparking zal zich nog steeds onder het spoorviaduct,
maar niet meer op straatniveau, maar een half miegbhoven, bovenop de ondergrondse
parking. Vanuit de fietsparking zullen de perroeshtstreeks bereikbaar zijn, waardoor de
wandelafstand tot de trein zeer beperkt is. In entmB is de fietsparking opgesplitst in twee
delen: één onder het nieuwe gebouw op de hoek &@edersesteenweg en de Sint-Amands-
straat en één onder het viaduct langs de Ardoeisesteg. Deze parkings sluiten niet recht-
streeks aan op de treinperrons, maar zijn er weleen korte en verkeersvrije wandelroute
van slechts enkele tientallen meters mee verbonden.

De capaciteit van de fietsparking zal aanzienlgkgroot worden: tegenover de huidige 500
plaatsen komen in ontwerp A bijna 850 plaatsenneanitwerp B zelfs bijna 1000 plaatsen.
Daardoor zal er veel minder wildparkeren van fietptaatsvinden. De fietsparking van het
station wordt het knooppunt van een grotendeejsggend of verkeersarm fietsnetwerk.

Onafhankelijk van het stationsproject, wordt temden van het projectgebied een fiets- en
voetgangersbrug voorzien over de Koning Albertainlder hoogte van de ingekokerde loop
van de Mandel (zie plan). Deze brug vervangt dgkgebndse kruising met deze drukke weg
(deel van de “kleine ring”) van de bestaande fais¥, die vanuit het centrum komt en verder
loopt langs de spoorweg (Guido Gezellelaan) of keetaal (Trakelweg) (zie ook Figuur

5.1.2).
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Op het vlak van verkeersveiligheid en verkeersieafbeid wordt ontwerp A globaal als
matig positiebeoordeeld en ontwerp B aterk positiefHet verschil in beoordeling zit in de
sterkere daling van de verkeersbelasting van demssamgeving, de grotere verkeersvrije
oppervlakte en de grotere capaciteit van de fiekspgin ontwerp B.

5.1.5.5 Parkeren

Uit 85.1.4.5 blijft dat momenteel ca. 12% van denr@000 treinreizigers per dag met de auto
naar het station komt, waardoor de parkeerbehasite (vnl.) langparkeren kan geschat
worden op ca. 370, ruimschoots groter dan het udnbod op de twee pendelparkings, dat
minder dan 200 plaatsen omvat. Rekening houdencamegroeimarge van ca. 20% wordt in
de toekomst uitgegaan van een parkeerbehoeftegetouikers van het station van Roeselare
van ca. 430 parkeerplaatsen. Daarvan zijn er 2arghbaptenplaatsen, conform de normen
opgelegd door de "Provinciale Stedenbouwkundigeokdlemning Inzake Toegankelijkheid"
(6% van het totaal aantal plaatsen).

In de aanlegfase van het project wordt een tikkelparking voorzien, ter vervanging van de
kleine pendelparking (44 plaatsen) die verdwijntHat uitgraven van de bouwput voor de
ondergrondse parking. In ontwerp A ligt de tijdadijparking op de goederenkoer, ca. 100 m
ten N van het stationsgebouw, en telt 185 plaatseantwerp B ligt ze op een terrein langs
de Kleine Bassinstraat, op 250 a 300 m afstantgleB95 plaatsen.

Ten opzichte van het huidig aanbod wordt dus tgd#s werken een extra parkeeraanbod van
resp. 140 (A) en 250 (B) plaatsen gecreéerd, waarde huidige behoefte van ca. 370
plaatsen wordt benaderd (A) of zelfs overschred®n Paardoor zal er geen of veel minder
wildparkeren in de zijstraten meer plaatsvinden. b&lige grote pendelparking verdwijnt
pas laat in de projectfasering, nl. bij de star d& bouw van het wooncomplex, normaliter
na de afwerking van de ondergrondse parking. De lijideparking wordt op dat moment
overbodig en kan plaats ruimen voor de (buiten draleg project) voorziene kantoren en
woningen op de goederenkoer (ontwerp A) of een r@ydeg niet bepaalde functie in de
Kleine Bassinstraat (ontwerp B).

De maximale capaciteit van de ondergrondse parttiegn ontwerp A technisch haalbaar is
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binnen de beschikbare ruimte bedraagt 559 plaaB@erdat de parking zich in ontwerp B
verder noordelijk uitstrekt tot onder de goederankbeeft ze een grotere capaciteit, nl. 668
plaatsen. Ten opzichte van de behoefte voor peadeis er m.a.w. een marge van resp. ca.
130 en ca. 240 plaatsen. Deze kunnen en zullert bearden i.f.v. de nieuwe bovengrondse
ontwikkelingen (kantoren, woningen,...) boven de paglen in het stationsgebouw, en even-
tueel voor bezoekers aan het stadscentrum. Indietaatste het geval, moet de parking
opgenomen worden in het geheel parkeergeleidinggmysvan de stad Roeselare (met elek-
tronische borden die het aantal vrije parkeerpéaaéangeven).

Op basis van de verkeersgeneratie berekend doatr@jqzie 85.1.5.2.1) volstaat de rest-
capaciteit van ontwerp A niet om de parkeerbehoefte de kantoren en winkels in zones 1,
2 en 6 op te kunnen vangen; deze bedraagt nl.7€aplaatsen. Dit is evenwel eetorst case
scenario dat in principe niet kan voorkomen, onmeat maximale invulling van één functie
(bv. kantoren) automatisch gepaard gaat met eegrliag van de oppervlakte van de andere
functie (winkels). Bij ontwerp B stelt zich dankdg grotere restcapaciteit geen probleem.

De ontwikkelingen in de andere delen van het ptggmed moeten in principe voor hun
eigen parkeerbehoeften instaan:

e Onder het nieuw gebouw op de kop van de Ooststvaeden weliswaar een aantal
parkeerplaatsen voorzien, maar ruimschoots minder db 90 a 100 plaatsen die
nodig zijn uitgaand van de voorziene opperviaktetdigen en winkels.

* Bij het project op de huidige grote pendelparkimg za. 50 parkeerplaatsen nodig
voor bewoners. Dit aanbod volstaat ruimschoots deocommerciéle voorzieningen.

e De 16.000 m? kantoren die in het maximaal scenapode huidige goederenkoer
zouden gerealiseerd worden (buiten het eigenlijkejept) leveren een parkeer-
behoefte van ca. 270 plaatsen op. Hiermee kan hieefie voor de bewoners (ca. 45
plaatsen) ruimschoots gedekt worden.

De behoefte voor kortparkeren wordt opgevangen eest K&R-parking met een 15-tal
plaatsen. In ontwerp A ligt deze parking in de lho@m de in- en uitrit van de ondergrondse
parking aan de kant van de Sint-Amandsstraat (dapnn ontwerp B langs weerszijde van
de (versmalde) Sint-Amandsstraat. Beide locatggeh viakbij het stationsgebouw én garan-
deren een snelle aan- en afvoer van verkeer.

Het parkingaanbod in het stationsgebied wordt stédebreid (van ca. 200 naar 559, resp.
668 parkeerplaatsen), maar de geplande commeroi@ieikkelingen zorgen voor een
minstens even sterke stijging van de parkeerbehdefontwerp A is de grote stationsparking
vrij krap bemeten en is er zeker een tekort opafevan de Ooststraat, waardoor de effecten
van het project op het vlak van parkerenzalsk negatiebeoordeeld. In ontwerp B biedt de
stationsparking meer marge om eventuele tekortereimmgeving op te vangen, waardoor
het netto effect alsiet significantwordt beschouwd.

Men kan er natuurlijk bewust voor kiezen om ¢ekleinparkeeraanbod te voorzien voor de
commerciéle activiteiten, om aldus het gebruik fas en fiets te stimuleren. Maar hiervoor
is een ingrijpende gedragsverandering noodzakaijkop korte termijn leidt dit wellicht tot
parkeeroverlast in de omliggende woonstraten. Mgaten om deze gedragsverandering te
stimuleren zijn bedrijfsvervoerplannen, OV- of $&e¢rgoedingen, gratis levering bij
klanten,...
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5.1.6Maatreqgelen

Heel wat maatregelen die intrinsiek deel uitmakan ket stationsproject zijn reeds gericht op
het creéren van een verkeersluwere, veiligere emgesmmere stationsomgeving met een
vlotte doorstroming van het openbaar vervoer. Deasthworden volgende milderende maat-
regelen / aandachtspunten voorgesteld, die gelden beide ontwerpen en als dwingend
beschouwd worden:

Het kruispunt Koning Albert I-laan — Jules Lagaelaaoet voorzien worden van een
rotonde om het stadsuitwaarts verkeer (vanuit am&teaat) vlot te laten verlopen.

De nieuwe ontwikkelingen op de kop van de Ooststigade huidige pendelparking
en op de voormalige goederenkoer moeten op eigegirten hun parkeerbehoeften
voorzien, om overbelasting van de stationsparkimgle omliggende woonstraten te
vermijden, zeker bij ontwerp A. Voor de kop van@eststraat zou dit een aanzien-
lijke uitbreiding van het voorziene aantal plaatbetekenen.

Voor ontwerp B gelden bijkomende dwingende maategsgep de “kleine ring” en enkele
andere assen, conform de voorstellen van Gronihg, ook ingebouwd werden in hun
verkeersmodel:

Aanpassing van de lichtenregeling op het kruispdamdellaan-Ardooisesteenweg;
Afsluiten van de Bruanebrug voor autoverkeer;

Verbod op linksafslaand verkeer van Mandellaan Bzantkaai en rechtdoor rijdend
verkeer van Beurtkaai naar Kaaistraat;

Invoegstrook van Beurtkaai naar Mandellaan;

Omvorming van het kruispunt Kaaistraat-Jules LaamelVaartstraat tot een rotonde;
Afkoppeling van de Trakelweg van dit kruispunt;

Omleiding van verkeer van en naar de TrakelwegVv@hklstraat en Koning Albert |-
laan, met aanpassing van de lichtenregeling ofraetpunt Veldstraat-Koning Albert
I-laan;

Invoering van enkelrichtingsverkeer in de Vaartstmaeg van de Kaaistraat;
Aanpassing van de kruispuntconfiguratie en lichegaling op de kruispunten Zwaai-
komstraat-Vierwegstraat en Zwaaikomstraat-Ardotesesveq;

Omvorming van het kruispunt Rumbeeksegravier-Lin&artoever tot een rotonde.

Al deze noodzakelijke ingrepen wordt voorgesteld Faguur 5.1.8. De Stad Roeselare
engageert zich om deze ingrepen daadwerkelijkeuwtoeren. Bepaalde maatregelen worden
reeds ingevoerd tijdens de werken als minder-hintatregelen. De Bruanebrug Dblijft

evenwel open aangezien ze een belangrijk ondevdemlt van de werfroute.
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Figuur 5.1.8: Maatregelen om de mobiliteitseffect@an het project in de ruimere omgeving te milderen
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5.2 Bodem en grondwater

5.2.1Afbakening van het studiegebied

In dit deel worden enerzijds de hydrogeologischankerken van de ondergrond en de
kwantitatieve en kwalitatieve kenmerken van hendwater besproken. Anderzijds worden —
voor zover relevant — de effecten beschreven ihadenste aardlaag, die van invioed zijn op
het gebruik van de bodem door mens, plant en derbetreft beschrijvingen inzake niveaus,
geomorfologie, bodemprofiel, textuur, structuuraidageklasse, chemische en minerale
samenstelling. Het studiegebied voor dit aspectairde projectzone zelf en veiligheidshalve
ook de zone tot op 200 m van projectzonegrendituier 4.1).

5.2.2Juridische en beleidsmatige context

Bij een beoogde uitgraving zoals bedoeld in herdbla (hoofdstuk X) dient er een technisch
verslag en een bodembeheerrapport opgesteld teewatd de uitgegraven bodem afkomstig
is van een verdachte grond of als de totale uitggaep een niet-verdachte grond meer dan
250 n? bedraagt.

Dit dient om te bewijzen dat de grond voldoet aarvdorwaarden voor het beoogde gebruik.
Het technisch verslag wordt opgesteld door eenneid&kdbodemsaneringsdeskundige en het
bodembeheerrapport wordt afgeleverd door een eekkadembeheerorganisatie.

Op basis van het technisch verslag en een verggijkan de bodemkwaliteit met de
verschillende normen van het VLAREBO wordt bepaafdde bodem mag hergebruikt
worden binnen de ‘kadastrale werkzone’ en/of naatkev bodembestemmingstypes hij
(buiten de kadastrale werkzone) al dan niet magvafgrd worden.

Het bodembeheerrapport geeft de volledige trankgt@m weer van de bodem (oorsprong,
transport, bestemming, vervoerder,...).

Het VLAREA is van toepassing op bouw- en sloopafidlerin staat vermeld welke
afvalstoffen kunnen hergebruikt worden in of alsuwstof. Verder zijn hierin ook de
voorwaarden inzake samenstelling en gebruik vermBkl afbraakwerken zullen hieraan
onderworpen worden.

5.2.3Methodologie

Onderstaande effectgroepen zijn deze die in prendp globale ontwikkelingsprojecten
kunnen verwacht worden. In het kader van dit MER de vermelde effectgroepen dan ook
onderzocht, ook al bleek voor bepaalde effectehdateze hier van weinig belang waren.

Effectgroep Criterium Methodologie Beoordeling sigificantie op
basis van
Grondverzet m3 aan en af te voeremBerekening grondbalans op basisGeen effect op zich wel
gronden van het ontwerp mogelijk afgeleide effecten
voor verkeer/stof

Risico op verspreiding | Nagaan naleving VLAREBO- Omvang van te verwachten
verontreiniging wetgeving ter voorkoming van | risico’s op spreiding
(kwalitatief) verspreiding van verontreiniging

Soresma n.v. MER Station Roeselare-Centraal en omgeving - 96 -



Wijziging Grondwaterpeil- Berekening (eventuele) Indirecte effecten op

grondwater- wijziging tijdens de grondwaterdaling via empirische | grondwaterwinningen,

stroming bouwwerken formules (op basis van benodigdgstabiliteit, andere (fauna en
verlaging, grootte bouwput, flora),....
geologische karakteristieken)

Stabiliteit Te verwachten zettinge®Berekening van de mogelijke Reikwijdte van eventuele

in de omgeving zettingen in de omgeving t.g.v. |invloedszone

eventuele grondwaterverlaging | Er gebeurt in het MER geen
(formule van Terzaghi). stabiliteitsstudie van de

gebouwen (verondersteld deel
uit te maken van het ontwerp

Bodem- en Risico op verspreiding | Milieutechnische evaluatie van deAantal risicolocaties binnen de
grondwater- van verontreiniging geplande site en de bouwwerker site voor contact van
verontreiniging | door bouw en (kans op uitloging afvalstoffen, |verontreinigende stoffen met
exploitatie kans op aantrekking bodem en grondwater.
verontreinigende stoffen in de | Mogelijke en geplande
omgeving, lekken van preventieve maatregelen

machines,...) op basis van
gebruikte producten

De effectbeoordeling (toekenning scores) gebeurtvoexpert judgement door de MER-
deskundige. Ook voor de kwantificeerbare aspeaemn(verzet, zettingen,...) bestaat geen
algemeen toepasbaar significantiekader, met eentdikoppeling tussen parametergrootte en
ernst van het effect (score).

5.2.4Bestaande toestand

Volgens de bodemkaart (Figuur 5.2.1.) bestaat d¥ernoin het studiegebied volledig uit
antropogene gronden (bebouwde, verharde en opgébdegeinen). Vanaf ca. 500 m ten
noordoosten en meer dan 1 km in de andere richtikgenen (vochtige) zandleembodems
voor (het studiegebied behoort dan ook tot de Zserdktreek).

Op basis van de Geologische kaart van Belgié katelgeworden dat het Quartair dek t.h.v.
het projectgebied bestaat uit zandige tot zandlera@ische afzettingen op een complex van
zandige en silteuze fluviatiele afzettingen, met eéte van meer dan 15 m. Onder het
Quartair komt het Tertiair voor, meer bepaald hidt\Man Aalbeke, behorend tot de Formatie
van Kortrijk (Onder-Eoceen). Het Lid van Aalbekestamat uit donkergrijze zware klei met
glimmers en heeft een dikte van ongeveer 10 miskien slecht doorlatende en slecht water-
voerende laag. Daaronder bevindt zich het evendealt doorlatende Lid van Moen (kleiige
silt met kleilagen).

Zoals uit bovenstaande geologische karakteristidiegnafgeleid worden, wordt de freatisch
watervoerende laag gevormd door de Quartaire dgklRae watertafel bevindt zich dus in
deze laag. Uit recente borindgblijkt dat de diepte van de grondwatertafel schatttussen
1,21 a 1,62 m onder maaiveld in de Jules Lagadtadmogte van het station, en tussen 2,76
a 3,89 m onder maaiveld in de Beversesteenweg.

19 Bron: Bart Termont, Eurostation
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Figuur 5.2.1 : Bodemkaart (+ locatie grondwaterwingen en bodemonderzoeken)
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Volgens de Kwetsbaarheidskaart van het grondwat@veést-Vlaanderéfl is het grondwater

in het studiegebied als deels zeer kwetsbaar, deatig kwetsbaar (C1a/Cb) te beschouwen.
De watervoerende laag (Quartair) is opgebouwd antdzmet een zandige of lemige deklaag
van minder dan 5 m dikte. De kwetsbaarheid hangtafrvan de dikte van de onverzadigde
zone: waar deze een dikte heeft van minder dan h@t grondwater zeer kwetsbaar, elders
is het grondwater matig kwetsbaar.

T.h.v. het projectgebied bevinden zich in een stvaa 1 km vier grondwaterwinningen.
Onderstaande Tabel 5.2.1. geeft de eigenschappedeze grondwaterwinningen weer. De
ligging van deze grondwaterwinningen wordt weergegeop de bodemkaart (Figuur 5.2.1).

Tabel 5.2.1. : Karakteristieken van de vergundendmaterwinningen in een straal van ca. 1 km rond he

projectgebied
Nr. | Naam Vergund tot | Vergunde hoeveelheid| Aantal Maximale
(md/jaar) putten diepte (m)
1 | Muylle Daniél 06/04/2018 2.500 2 11
2 | Debalillie Voeders 13/08/2012 1.500 1 25
3 | Flaxloom 21/02/2014 7.800 3 11
4 | Vandevyvere Geert 08/02/2019 2.530 10 4

Op Figuur 5.2.1. worden de locaties aangeduid vimanet verleden bodemonderzoeken
werden uitgevoerd. Geen enkele locatie ligt binhenprojectgebied, maar enkele wel in aan-
grenzende percelen.

5.2.5Geplande situatie en beschrijving van de effecten

5.2.5.1 Grondverzet

5.2.5.1.1Kwantiteit

Bij de ontwikkeling van het project zal een belagpgvolume aan gronden vrijkomen, met
name bij het uitgraven van de geplande ondergropdsking. Het voorziene grondverzet
voor de parking bedraagt 62.124 m?3 bij ontwerp A 41913 m3 bij ontwerp B.

Bij de andere geplande werken met voorziening vesuwe infrastructuren (verharding,
gebouwen) zal in principe de bovenste bodemlaagenoerwijderd worden. Aangezien het
grootste deel van de terreinen in de projectzoteeat verhard is, zal deze bovenste laag
bestaan uit afbraakmateriaal en grond met steenZlagls reeds aangegeven is in de
projectbeschrijving, zal er naar gestreefd wordendeze afbraakmaterialen zo veel mogelijk
ter plaatse te recupereren in de onderfunderingpaking en gebouwen. Er mag echter
aangenomen worden dat een deel van het puin vaaf de breken gebouwen en infra-
structuren zal moeten afgevoerd worden. In de wpaye plannen wordt er van uitgegaan dat

% Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap. 1997. Kaatheidskaart van het grondwater in West-
Vlaanderen.

%1 Bron: dov.vlaanderen.be
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het afbraakmateriaal van de bovengrondse delerdeaf te breken woningen zal afgevoerd
worden en dat de ondergrondse delen (vooral fungen) ter plaatse zullen hergebruikt
worden. De voorlopige opslag en het breken varphit zal ter plaatse gebeuren. Hierbij is
er enig risico op trillingshinder.

Bij de ontwikkeling van de commerciéle activiteitéantoren en woningen op de kop van de
Ooststraat, op de voormalige goederenkoer en dyidkge pendelparking zal een bijkomen-

de parkeerbehoefte ontstaan. Hiervoor zal mogediftsa parkeercapaciteit moeten voorzien
worden, naast de grote ondergrondse stationspar&mtpgischerwijs zou deze ondergronds
voorzien worden. Maar deze ontwikkelingen zijn mogt nauwkeurig gedefinieerd en maken

geen deel uit van het eigenlijk stationsprojectlatdiet exact grondverzet nog niet gekend is.
Er kan echter gesteld worden dat het per site ogh kleinere volumes gaat dan bij de grote

stationsparking (maximaal ca. 10.000 m3 per site).

Het grondverzet op zich brengéen positieve of negatieve effeateet zich mee. Er kunnen
wel afgeleide effecten zijn in relatie tot verkegeluid en lucht (stof) bij de afvoer van de
grond.

5.2.5.1.2Kwaliteit

Bij grondverzet bestaat er een risico op verspngidian verontreiniging. Om dit risico te
voorkomen, dient er voldaan te worden aan de reg&lg m.b.t. grondverzet (VLAREBO-
wetgeving). Actueel is de toestand van de bodehetrprojectgebied niet gekend (er werden
in het verleden geen bodemonderzoeken uitgevoertehihet projectgebied). Het nodige en
wettelijk vereiste grondonderzoek zal in de nabyekomst uitgevoerd worden (zie hoger in
dit hoofdstuk onder juridische en beleidsmatigetext).

Ook bij hergebruik van materialen bestaat er esicaiop verspreiding van verontreiniging
door b.v. uitloging. Daar afbraakmaterialen besembuvorden als afval, dient bij het
hergebruik ervan voldaan te worden aan de VLAREAge¥ng. Het afval kan overeen-
komstig de indeling in Bijlage 4.1., Afdeling 2 lsbsuwd worden als “uitgesorteerde
brokken beton- en/of metselwerkpuin afkomstig venbduw, de afbraak, de herstelling en
het onderhoud van gebouwen, wegen, constructiekumstwerken verkregen bij o.a.
selectieve sloop”. Voor hergebruik in of als bowfsiziin de voorwaarden onder
Onderafdeling 4.2.2. van het VLAREA van toepassing.

Indien de regelgeving van VLAREBO (o.a. preventigfaliteitsonderzoek) en VLAREA
(o.a. uitlogingstesten, voorwaarden naar samemgjeBtrikt wordt opgevolgd, dan wordt het
risico op verspreiding van verontreiniging voorkanggeen significant effect)

5.2.5.2 Wijziging grondwaterstroming

De ondergrondse parking zal gebouwd worden in gxm douwput met secanswanden. Er
zal geen bemaling vereist zijn tijdens of na dekerr Er worden via deze weg dan ook geen
effecten verwacht, ook niet op de mogelijke ver@nigingen in de nabije omgeving (cfr.
bodemonderzoeken op nabije percelen).
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De aanwezigheid van de parking zal wel als gevelgbken dat er een barriere ontstaat voor
het grondwater. Bij ontwerp A is deze barriére X&0 m lang, 50 tot 75 m breed en ca. 7 m
diep (2 lagen volledig ondergronds en laag -1 batlergronds). Bij ontwerp B is de barriere

nog langer (ca. 240 m), maar minder breed (maxnb&n minder diep (2 lagen, ca. 5,5 m).

T.h.v. het projectgebied zijn er slechts enkelerngan gekend. Uit de beschikbare data blijkt
dat het grondwater van noord naar zuid stroomhtirig Mandelvallei), m.a.w. in de langs-
richting van de parking. De parking vormt dus l#jde ontwerpen enkel aan zijn (relatief)
smalle zijde een barriére voor het grondwater. Bedite is in beide ontwerpen echter wel
beduidend (min. 50m en max. 75 m), waardoor eerreekvioed op de grondwaterstroming
niet kan uitgesloten worden. Anderzijds bestaanbdeenste Quartaire lagen volgens de
beschikbare informatie uit goed doorlatende zandigjezandlemige afzettingen, waardoor
mag aangenomen worden dat eventuele opbolling daastroomopwaartse zijde) of daling
(aan de stroomafwaartse zijde) van de grondwagtntafatief beperkt zal blijven. Rekening
houdend met de actueel reeds ondiepe grondwatdrdtannen eventuele effecten op
omliggende infrastructuren of kelders dan ook wmikgesloten worden en wordt het effect
zonder preventieve maatregelen dan ooknadsig negatief tot niet significar{afhankelijk
van het uiteindelijk risico) beoordeeld. Dit geldtor beide ontwerpen.

5.2.5.3 Bodem- en grondwaterverontreiniging

Tijdens de bouwfase bestaat er een risico op boa@erof grondwaterverontreiniging. Deze

kan het gevolg zijn van:

v lekkende machines;

v' ophoging met grond die van elders afkomstig is gnsirikte opvolging van Vlarebo-
wetgeving zal dit risico gering zijn, zie ook eardaeder Hfdst. ‘Grondverzet’);

Indien met voldoende zorg wordt gewerkt en de VLAREwWetgeving m.b.t. grondverzet

strikt wordt opgevolgd, dan zal dit effentet significantzijn. Indien er tochcalamiteiten

optreden, dan wordt het effect alwak negatiebeoordeeld (in dit geval kunnen immers snel

de nodige maatregelen ter voorkoming van versprgidjenomen worden aangezien de

oorsprong en bron goed en snel kan gelokaliseerdem).

Ook tijdens de exploitatiefase bestaat er in ppacieen risico op bodem- en/of
grondwaterverontreiniging en dit t.h.v. de wegeamsde parkings, namelijk door lekkage van
voertuigen (o.a. minerale olie). De geplande pa@kiworden aangelegd in ondoorlatende
materialen (beton, asfalt), zodat eventueel veeamggde stoffen niet rechtstreeks in de
bodem kunnen doordringen. Verontreinigende stoHiékomstig van de voertuigen (zoals
minerale olie, PAK’s (polycyclische aromatische keaterstoffen), Cu, Zn,...) en dooizouten
kunnen wel in contact komen met het afvloeiend hemater (zie verder onder “opperviakte-
water”).

5.2.6Maatreqgelen

Ter vermijding van mogelijk negatieve effecten op drondwaterstroming (opbolling
stroomopwaarts het gepland parkeergebouw) wordt aangeraden om een drain of
drainerende laag te voorzien aan de stroomopwaaijide en zijkanten van het gepland
parkeergebouw. Hierdoor worden eventuele negateffecten vermedengéen resterend
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significant effegt Monitoring van de grondwaterstanden en —stroemngond het project-
gebied tijdens en na de werken blijft evenwel stesthgewezen.

Aangezien er voor het overige mits een degelijkeoering van de werken geen significant
negatieve effecten verwacht worden, worden hier asen specifieke maatregelen
voorgesteld.

Er wordt hier wel nog eens op gewezen dat om veidipg van verontreiniging door afvoer
van eventueel verontreinigde gronden te voorkormédr de uitvoering van de werken een
milieuhygiénisch onderzoek dient te gebeuren (tschnverslag). Hierbij dient voldaan te
worden aan de bepalingen van het VLAREBO. M.bt.heegebruik van bouw- en sloopafval
dient er strikt voldaan te worden aan de voorwaarden VLAREA (0.a. uitvoeren van

uitloogtesten).

Verder wordt er hier op gewezen dat in VLAREM véiende voorwaarden opgelegd
worden m.b.t. te installeren inrichtingen. Om hptreden van calamiteiten op de werf te
voorkomen, is het nuttig deze voorwaarden te vekgrertot een milieuzorgsysteem. Een
werfverantwoordelijke voor het milieuzorgsysteem kdan toezien op de daadwerkelijke
implementatie ervan. Bij het optreden van calangteikan er dan onmiddellijk worden
ingegrepen zodat de impact op bodem en grondwegesignificant is.
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5.3 Opperviaktewater

5.3.1Afbakening van het studiegebied

Het studiegebied strekt zich uit tot de volledigene binnen dewelke de kwaliteit en
kwantiteit van het omgevende opperviaktewater kawden beinvloed. Veiligheidshalve
wordt de grens van de invloedssfeer genomen om208n de projectzonegrens (cfr. figuur
4.1). Op macroschaal kan het studiegebied zichtegehverder uitstrekken over door het
project beinvioede waterlopen (debiet, waterkwialite). In concreto gaat het om het Kanaal
van Roeselare naar de Leie, de Mandel en de Sitréisbeek.

5.3.2Juridische en beleidsmatige context

Binnen Vlaanderen worden in uitvoering van het Betrintegraal Waterbeleid 11 rivier-
bekkens onderscheiden. Voor elk bekken wordt e&kdmdeheerplan opgesteld, dat omvat:
situatie-analyse, een beschrijving van de knelpuete de mogelijkheden, een visievorming,
acties en maatregelen, functiebestemming (overgtigsnones, oeverzones, waterzuiverings-
zones). Vervolgens worden binnen elk bekken de&Hrdbeheerplannen opgemaakt voor de
verschillende deelbekkens, waarin de acties enregedén verder geconcretiseerd worden.

Het bekkenbeheersplan van de Leie werd vastgedteldde Vliaamse regering op 30/1/2009.
De procedure voor de opmaak van het deelbekkentmheevoor het deelbekken van de
Mandel (05-03), waarin het projectgebied gelegensidopende. Het ontwerpplan werd op
2/10/2008 goedgekeurd door de stuurgroep van hétrdénap Mandel-Devebeek. Volgende
onderdelen uit het actieprogramma kunnen relevigmvaor het studiegebied:

* Al.3 Aanleg ondergrond bufferbekken Sint-Amandkldev. Weidestraat

* Al.4 Vergroten bergingscapaciteit Grote Bassin

* A2.4 Aanleg riolering in Spanjestraat

« A4.1 Ontwikkeling betere faciliteiten voor de kegéub aan de Zwaaikom

e GS Ecologische inrichting Kanaal Roeselare-Lei&landel

Eén van de belangrijkste elementen uit het Dedreegraal Waterbeleid (18/07/2003) is het
uitvoeren van een ‘watertoets’. De watertoets handtlat voor elk plan, programma of
vergunningsplichtig project dient te worden nagegafdit schadelijk effecten heeft op het
watersysteem. Indien dit het geval is, dient te dear gezocht naar milderende of
compenserende maatregelen. Eventueel kan op kasisen negatieve watertoets een plan,
programma of project worden geweigerd.
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Figuur 5.3.1 : Situering van de waterlopen in degewing van het projectgebied
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5.3.3Methodologie

Effectgroep Criterium Methodologie Beoordeling sigificantie op
basis van
Permanente Wijziging verharde Berekening vereiste Al of niet voldoen aan
effecten op oppervlaktes en infiltratie/buffering op basis van | hemelwaterbesluit en vergroten
waterkwantiteit | piekdebieten bij geplande verharde opperviakte grof verminderen risico op
regenbuien hemelwaterbesluit en nagaan of | overstroming.
piekdebiet vermeerdert of
vermindert.

Relatie met gevoeligheid van
gebied voor overstroming.

Effecten op Wijziging Nagaan wijziging sanitair en Nagaan of (potentieel)

waterkwaliteit | afvalwaterstromen eventueel ander afvalwater of | verontreinigd afvalwater
mogelijk verontreinigd afvalwatern correct afgevoerd en gezuiverd
op basis van wordt vooraleer het in het
projectkarakteristieken (woningenpppervlaktewater kan terecht
kantoren, parkings,..) komen.

Rationeel Potentieel te vermijden| Milieutechnische evaluatie op Omvang van eventueel te

watergebruik | watergebruik/lozing van basis van de waterbalans van hetvermijden watergebruik.

water project.

De effectbeoordeling (toekenning scores) gebeurtvoexpert judgement door de MER-
deskundige. Ook voor de kwantificeerbare aspectanffgrcapaciteit,...) bestaat geen
algemeen toepasbaar significantiekader, met eentdikoppeling tussen parametergrootte en
ernst van het effect (score).

5.3.4Bestaande toestand

(zie figuur 5.3.1)

Het projectgebied behoort tot het hydrografischkeekvan de Leie, en daarbinnen tot het
deelbekken van de Mandel. Ca. 200 m ten zuiderheaiprojectgebied bevindt zich de kop
van de bevaarbare waterloop Kanaal van Roeselaredeal eie (Mandelkanaal, bevaarbaar
voor schepen tot 600 ton). Parallel aan het kaftaahoogte van het studiegebied) loopt de
onbevaarbare waterloop (categorie 2) de Mandelelxet zich stroomopwaarts overwelfd
voort en komt weer bovengronds in de zgn. GrotesiBasDe Sint-Amandsbeek, een
onbevaarbare linkerzijarm van de Mandel (categ8)jedie uitmondt ter hoogte van de kop
van het Mandelkanaal, is binnen de stedelijke bebayvan Roeselare eveneens grotendeels
overwelfd, behalve ter hoogte van de zgn. KleinssBa

Voor de beschrijving van de hydrografische kenmenkan de oppervlaktewateren in en rond
het projectgebied werd beroep gedaan op de topsgnafkaarten, AWP, de VHA-atlas en de
watertoetskaarten van Vlaanderen. In het kaderdeawatertoets worden de waterbeheerders
betrokken voor gegevens met betrekking tot hetededn de capaciteit van de waterlopen in
het studiegebied. Volgens de watertoetskaantv(.agiv.bg is er een effectief overstromings-
gevoelig gebied in de Mandelvallei tussen RumbekeKachtem, ca. 2,3 km ten OZO
(stroomafwaarts) van het projectgebied.

Voor een algemene beschrijving van de kwaliteit danwaterlopen wordt een onderscheid
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gemaakt tussen de fysico-chemische waterkwalifgibasis van de Prati-index (PI) en de

biologische waterkwaliteit volgens de methode vanBeglgisch Biotische Index. De twee

meest nabije meetpunten tot het studiegebied zijn:

- Meetpunt 625000 op de Mandel t.h.v. de Weststat rhatig verontreinigd 2005 en
2009);

- Meetpunt 644000 op het Kanaal van Roeselare naaredet.h.v. de Mandellaan (PI:
matig verontreinigd 2005, verontreinigd 2006).

5.3.5Geplande situatie en beschrijving van de effecten

5.3.5.1 Invloed op waterkwantiteit

Ter hoogte van het projectgebied zelf lopen geewdbgrondse of overwelfde) waterlopen.
Het project heeft geen invloed op de loop van derapen in de omgeving.

Momenteel is quasi gans de stationsomgeving verfgaidouwen, wegenis, voetpaden), met
uitzondering van de oppervlakte binnen de rotorale de Stationsdreef-Sint-Amandsstraat,
een deel van het pleintje op de kop van de Ooatstraenkele restruimtes (0.a. de randen van
de pendelparking). Bij ontwerp A zal het parkjedepkop van de Ooststraat verdwijnen, maar
dit wordt meer dan gecompenseerd door de nieuwengame aan de oostzijde van het spoor,
op de plaats van de huidige Jules Lagaelaan (€& iB). De totale verharde opperviakte zal
dus afnemen. Bij ontwerp B verdwijnt de rotondedeis ook de onverharde opperviakte op
deze plaats, maar dit wordt gecompenseerd doomland/orming van de rotonde tot een
gewoon Kruispunt leidt en dus tot een verkleiniag e oppervlakte wegenis. Voorts kan
minstens een deel van het parkje op de kop vanasts@aat in principe behouden blijven.
Netto zal er in dit ontwerp geen significante veleing in verharde oppervlakte zijn.

De huidige goederenkoer is onverhard, en zal itoeleomst ten dele ingenomen worden door
gebouwen en wegenis. De huidige pendelparking Iedig verhard, op de boorden met

beplanting na. Deze parking zal eveneens deelsemardgenomen door gebouwen, maar de
restruimte rond de gebouwen zal grotendeels onketign (gazon, beplanting). De toename
van de verharde oppervlakte op de goederenkoertwonistens ten dele gecompenseerd
door de afname op de pendelparking. Omdat de inguNan beide terreinen nog niet

vaststaat (en geen deel uitmaakt van het eigerdijdionsproject), kan geen exacte
oppervlaktebalans aangegeven worden.

Door het opleggen van een gepast maximaal bebogpémgentage voor de ontwikkelingen
op de goederenkoer en de pendelparking kan ernexorgd worden dat de totale verharde
oppervlakte van het gehele projectgebied niet ®mmesn/of dat er voldoende infiltratie-
mogelijkheid voorzien wordt (zie relatie met hematerbesluit hieronder). In dat geval heeft
het projectgeen significante effectap het vlak van infiltratiecapaciteit. Aangeziergrgeen
concreet inrichtingsvoorstel bestaat, is er nogngeaximaal bebouwingspercentage vast-
gelegd.

Sowieso is het Hemelwaterbesluit van 01/10/2004teapassing, aangezien dit geldt bij het
bouwen of herbouwen van constructies met een huao dakoppervlakte van meer dan 75
mz2 én bij het (her)aanleggen van verharde grondefgiden groter dan 200 m2, wat hier
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uiteraard het geval is. Concreet betekent dit dehdiwaterputten, infiltratiebekkens en/of
bufferbekkens dienen voorzien te worden in hetqmtojHet besluit geldt in principe niet voor
openbaar wegdomein, maar vanuit het voorzorgspenerordt ten sterkste aanbevolen de
normen van het Hemelwaterbesluit ook op openbagenis toe te passen.

Voor de hemelwaterafvoer, ook deze afkomstig vaimarele opperviakten binnen openbaar
wegdomein, moet voldaan worden aan de bepalingerMierem II, art. 6.2.2.1.284, waarin

is opgenomen dat, onverminderd andere wettelijhealoegen voor de afvoer van hemel-
water, de voorkeur gegeven moet worden aan de midgafvoerwijzen in afnemende graad
van prioriteit: opvang voor hergebruik, infiltratagp eigen terrein, buffering met vertraagd
lozen in een oppervlaktewater of een kunstmatigeeafveg voor hemelwater, of tot slot

lozeing in de regenwaterafvoerleiding (RWA) in deat. Hierbij dienen de dimensionerings-
criteria zoals opgenomen in de GSV voor infiltrate/of buffervoorzieningen gebruikt te

worden, of een dimensionering met eenzelfde tergleriode van overloop. Slechts wan-
neer de best beschikbare technieken geen van derosnde afvoerwijzen toelaten, mag het
hemelwater worden geloosd in de openbare rioleoveyeenkomstig de wettelijke bepalin-

gen.

Voor infiltratiebekkens gelden volgende normen @mmrekening te houden met eventuele
hemelwaterputten):

e Volume: minimaal 150 m3 per ha verharde opperviéttéden + grondoppervlakte);

» Infiltratieoppervlakte: minimaal 200 m2 per ha vardhe oppervlakte.

Dit levert voor onderhavig project volgende infiltievereisten op (cijfers bij benadering):

Ontwerp A Ontwerp B Goederenkoer +
pendelparking (1)
Dakoppervlakte (bebouwing) 7.000 m?2 5.500 m?2 6080 m
Verharde grondoppervlakte 11.000 m2 14.000 m?2 0100
Totale verharde oppervlakte (2) 18.000 m2 19.500 m? Max. 7000 m?2
Vereist buffervolume 270 m3 290 m3 100 m3
Vereiste infiltratieoppervlakte 360 m? 390 m? 140 m

(1) gemeenschappelijk voor beide ontwerpen endasst van stationsproject in strikte zin; (2) hetsehil
tussen ontwerp A en ontwerp B zit in het feit dabntwerp A een parkje van ca. 1500 m? voorziendivoaast
het spoor en in ontwerp B niet

In de onbebouwde en onverharde delen op de godaerern de pendelparking, die in

oppervlakte zowat 2x zo groot zijn als de bebouwgperviakte, kan in principe zonder

probleem de nodige bufferruimte en infiltratiecopp@kte voorzien worden voor deze

ontwikkelingen zelf. Voor de buffering van het hdweter van het projectgebied in strikte
zin (ten zuiden van de Sint-Amandsstraat) komer dezeinen evenwel niet in aanmerking,
omdat ze hoger gelegen zijn. De topografie helt @msmaf naar het zuiden (richting

Mandelvallei) en westen (vallei Sint-Amandsbeek)ok ter hoogte van de zone boven de
geplande ondergrondse parking is buffering niet etipgof in ieder geval (technisch) niet

aangewezen.

Voor deze terreinen wordt volgens de huidige inaohvooral uitgegaan van het creéren van
buffervolumes in aan te leggen bufferriolen (mggeliengte van 100 tot 200m en diameter
van meer dan 1m). Naast deze buffervoorzieningeméw ook andere bufferende voor-
zieningen aangewend worden zoals buffervijvers aterergende fundering. De precieze
uitwerking dient nog te gebeuren bij de detailuitareg van het project (zie ook onder
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maatregelen). Indien voldaan wordt aan de voorvemanan het hemelwaterbesluit, zullen
piekafvoeren — in tegenstelling tot de huidige ais — in zeer belangrijke mate beperkt
worden door de buffervoorzieningen, wat zowel peg# gevolgen heeft voor de capaciteit
van de rioleringen en de waterzuivering (zie ookdee als voor de waterlopemétig
positief effegt

5.3.5.2 Invloed op waterkwaliteit

Het project zal een extra aanvoer van sanitairhabtar met zich meebrengen. In de vorige
paragraaf werd er al op gewezen dat dit eerdetipesigevolgen zal hebben op de capaciteit
van de riolering aangezien er een gescheiden viiaberazal zijn (er wordt geen regenwater
meer afgevoerd via de afvalwaterriolering) en aarmge er voldoende buffering voorzien
wordt (beduidende beperking van piekafvoeren). |Bétste gebeurt overigens ondermeer
door de aanleg van bufferriolen onder het busstatio

Ook voor de RWZI van Roeselare wordt een positiééce verwacht. De RWZI van
Roeselare is actueel hydraulisch zwaar belast db@rdnog veel regenwater afgevoerd wordt
samen met het afvalwater. Door de scheiding varatvalwater en het regenwater (inclusief
de buffering) zal dit een positief effect hebbendephydraulische belasting van de RWZI.

Anderzijds zal het project wel een verhoging varvddgvracht met zich meebrengen van ca.
500 tot 1000 IE.

Woningen (a) Commercieel (b) Kantoren (c) | TOTAAL IE
Actueel 15 eenheden 1473 m? 1282 mz
Actueel IE 30 IE 2IE 8 IE 40 |IE
Toekomst
Minimum 225 eenheden 4222 m?2 8275 m2
Aantal IE 450 IE 7 IE 50 IE 507 IE
Maximum 443 eenheden 5972 m2 25222 m2
Aantal IE 886 IE 10 IE 151 IE 1047 IE

(a): 2 personen per woning
(b): 5 werknemers/1000m?2 en 20 | afvalwater/werkaem85 bezoekers/1000m2 en 5 | afvalwater per ddezo
(c): 25 m2/lwerknemer en 20 | afvalwater/werknemer

Deze extra vuilbelasting vormt volgens de expldganvan RWZI| Roeselare echter geen
enkel probleem (dimensionering van RWZI is 80.0BD |

Tenslotte kan er nog op gewezen worden dat tertbo@n de nieuw aan te leggen parkings
olie- en benzineafscheiders zullen voorzien wordégt ontwerp hiervoor dient echter nog
opgemaakt te worden.

Rekening houdend met bovenstaande en indien deopgestelde maatregelen uitgevoerd
worden (zie ook onder maatregelen), worden dan ge&n significante effecteap de
waterkwaliteit verwacht.
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5.3.5.3 Rationeel watergebruik

Bij de opmaak van de detailontwerpen zullen hemiggatten en het hergebruik van
hemelwater voor sanitair voorzien worden (zie ookley maatregelen). Aangezien het hier
gaat om het toepassen van goede praktijk, wor@tisieemiet significant effedbeoordeeld.

5.3.6Maatreqgelen

Zoals onder effecten besproken werd, zal het prdgmden tot positieve effecten m.b.t.

waterkwantiteit doordat de piekafvoeren zullen bkpeorden. Er wordt hier wel nog eens

op gewezen dat het detailontwerp nog in opmaakiiga hierbij nog dient aangetoond te
worden dat de te voorziene buffervolumes (bufféenp vijvers, waterbergende fundering
e.d.) dienen te voldoen aan de voorwaarden varhéeelwaterbesluit. Hierbij dient ook

gestreefd te worden naar een voldoende infiltrapeoviakte (hierbij kan wel rekening

gehouden worden met het feit dat infiltratie t.hde geplande ondergrondse parking niet
mogelijk is).

Verder wordt hier nog eens gewezen op het feitbjale opmaak van de detailontwerpen
voor de verschillende infrastructuren moet voor g@kt worden dat de in principe voorziene
olieafscheiders wel degelijk voorzien worden teogite van de aan te leggen parkings. Dit
geldt eveneens voor het gepland gebruik van heniedwaor de geplande gebouwen.
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5.4 Geluid en trillingen

5.4.1 Afbakening van het studiegebied

Het studiegebied wordt beschouwd als zijnde de itdusief de omgeving waar de invioed
van geluids- en trillingsbronnen te verwachten.ztjet studiegebied wordt gekozen rekening
houdende met de bepalingen uit Vlarem Il. Enerzijdsdt de zone op 200 meter van de rand
van de terreingrens bekeken (door Vlarem vereistilerzijds wordt uit reden van akoestisch
comfort de zone van de 1ste lijnsbebouwing evenbeksken. Deze bevindt zich op veel
kleinere afstand, nl. op slechts enkele meterszémulangs Stationsplein, Beversesteenweg,
Ardooisesteenweg, Jules Lagaelaan).

Dit studiegebied wordt verruimd met de hoofdinvadgen naar het station, waar eventueel

relevante wijzigingen in de verkeersintensiteitders in het verkeersgeluid kunnen verwacht
worden (cfr. studiegebied van discipline mens keer).

5.4.2Juridische en beleidsmatige context

Voor wat betreft de beoordeling en/of toetsing vde huidige en de toekomstige

geluidsbelasting stelt er zich een probleem inzihedat er voor wat betreft verkeerslawaai
geen wettelijke grenswaarden zijn opgelegd (erasegn ontwerp KB van Miet Smet en een
interne richtlijn van het ministerie van Openbare®n en Verkeer) in tegenstelling met
bijvoorbeeld industrielawaai waarvoor in Vlaremmi¢l toelaatbare toetsingswaarden voor de
geluidsimmissies zijn terug te vinden. Op basis Véarem Il kan wel een toetsing worden

doorgevoerd naar de conformiteit van de huidigeteaghondniveaus met de richtwaarden
(verder afgekort als RW) in functie van de ruimkelibestemming.

5.4.2.1 Vlarem Il - geluid van nieuwe inrichtingen

De Vlarem Il wetgeving is (vooral) van toepassing @ntinu (industrie) geluid, terwijl
geluid afkomstig van bouwactiviteiten meestal ntentinu is. Vliarem Il geeft milieu-
kwaliteitsnormen teneinde een akoestische kwaliteitgaranderen. In VLAREM Il (BS
31/7/1995, aangepast en voor het deel geluid vgrranoor BS 31/3/1999) worden milieu-
kwaliteitsdoelstellingen voor het volgens VLAREMdgémiddelde hgs 11 Van het omgevings-
geluid opgesomd. Daarenboven beschrijft het reghtrde meetmethoden. De richtwaarden
voor het omgevingsgeluid zijn in Tabel 5.4.1. opgaen.

Het specifieke geluid van e@reuwe inrichting dient aan volgende voorwaarden te voldoen:

“Indien het Llagsin van het oorspronkelijk omgevingsgeluid gelijk aah hoger dan de
milieukwaliteitsnorm van bijlage 2.2.1. bij VLAREM is, moet de continue component van
het specifiek geluid, voortgebracht door de nieumvechting beperkt worden tot hetads 1n
van het oorspronkelijk omgevingsgeluid verminderet & dB(A) enerzijds alsmede tot de in
bijlage 4.5.4. bij VLAREM Il vermelde richtwaardederzijds.
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Tabel 5.4.1. : Richtwaarden voor het omgevingsgelui

Milieukwaliteitsnormen voor geluid in open lucht
Richtwaarde in dB(A)

Categorie overdag ‘savonds s nachts
1. Landelijke gebieden en gebieden voor verbliffszatie 40 35 30
2. Gebieden of delen van gebieden op minder dan ®B0®an
industriegebieden niet vermeld in punt 3 of van igéén voor 50 45 45
gemeenschapsvoorzieningen en openbare nutsvoorgémni
3. Gebieden of delen van gebieden op minder dan 50@ van
gebieden voor ambachtelijke bedriiven en middelgrat
. . . d L 50 45 40

ondernemingen, van dienstverleningsgebieden of vamntginnings-
gebieden tijdens de ontginning
4. Woongebieden 45 40 35
5. Industriegebieden, dienstverleningsgebieden, gelden voor
gemeenschapsvoorzieningen en openbare nutsvoorziegeén en 60 55 55
ontginningsvoorzieningen tijdens ontginning
6. Recreatiegebieden uitgezonderd gebieden vooblijiemecreatie 50 45 40
7. Alle andere gebieden, uitgezonderd : bufferzpneliaire domeiner
en deze waarvoor in bijzondere besluiten richtwaardvorden 45 40 35
vastgesteld
8. Bufferzones 55 50 50
9. Gebieden of delen van gebieden op minder dannb@e@legen van

. . L : N 2 55 50 45
voor grindwinning bestemde ontginningsgebiederetiglontginning

Opmerking Als een gebied valt onder twee of meer punten dartabel dan is in dat gebied de hoogste
richtwaarde van toepassing.

Dag: van 07.00 tot 19.00 uur
Avond: van 19.00 tot 22.00 uur
Nacht: van 22.00 tot 07.00 uur

Indien het lags 1n Van het oorspronkelijk omgevingsgeluid lager is de& richtwaarde in de
gebieden onder 2°, 3°, 5°, 8° of 9° van bijlage.2.dij VLAREM I, moet de continue
component van het specifiek geluid voortgebrachtrdde nieuwe inrichting voor deze
gebieden beperkt worden tot de in bijlage 4.5.4hbt VLAREM Il bepaalde richtwaarde
verminderd met 5 dB(A)".

Tevens zal rekening dienen gehouden te worden metctitwaarden voor fluctuerend of
incidenteel geluid. Volgende bovengrens dient aatrnspecifieke geluid opgelegd te worden.
Deze beperking wordt als volgt uitgedrukt:

Laeqvdag =< Toepasselijke waarde + 15 dB(A)
Laeq, Tvavond =< Toepasselijke waarde + 10 dB(A)
Laeg, Tvnacht =< Toepasselijke waarde + 10 dB(A)

5.4.2.2 Verkeersgeluid

5.4.2.2.10ntwerp-KB uit 1991

In de exploitatiefase zullen de effecten van hejgut vooral betrekking hebben wprkeers-

geluid. Er is tot op heden geen bindende Vlaamse regeigenr verband met wegverkeers-
geluid. Het ontwerp-KB uit 1991 van het (federdhisterie van Volksgezondheid en Leef-
milieu stelt een aantal criteria in verband metkeersgeluid. Hierin worden richtwaarden
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voorgesteld m.b.t. het specifiek geluid van wegeerkHet doel van deze richtwaarden is de
bevolking een voldoeninggevend akoestisch leefmilee geven. Deze richtwaarden hebben,
zoals in de meeste Europese landen, betrekkingeb\fyewogen equivalent geluidsdruk-
niveau LAeq,T.

Tabel 5.4.2. : Richtwaarden en maximale waarden heo verkeersgeluid (ontwerp-KB 1991)

LAeq,T in dB(A)
Richtwaarden Maximale Waarden

Omgevingskenmerken Dag/Avond/Nacht Dag/Avond/Nacht
1. Op minder dan 500m van wegen met 4 of meer  60/55/50 70/65/60
rijstroken, buiten de bebouwde kom in woon- |en
recreatiegebieden
2. In woongebieden buiten de bebouwde kom,| in 55/50/45 65/60/55
recreatiegebieden voor verblijfsrecreatie
3. In woongebieden binnen de bebouwde kom, behalyve 60/55/50 70/65/60
in het geval onder 4
4. In woongebieden binnen de bebouwde kom |met  65/60/55 75/70/65
overheersende administratieve en commerciéle incti
5. In landelijke en agrarische gebieden, 50/45/40 60/55/50
woonuitbreidingsgebieden
Opmerking Dag: van 07.00 tot 19.00 uur

Avond: van 19.00 tot 23.00 uur

Nacht: van 23.00 tot 07.00 uur

Richtwaarden zijn grenswaarden waarnaar gerefeweerdt voor de vaststelling van geluids-
zones, en om het specifieke geluid van wegverlebeperken, en die, met inachtneming van
het type zone, aan de bevolking een voldoening rgbagkoestisch leefmilieu bieden. Waar
het bestaande omgevingsgeluid onder de richtwaafidgn moeten wijzigingen in de
bestaande toestand die een verhoging van het onggesluid tot gevolg kunnen hebben,
derwijze opgevat en uitgevoerd worden dat dezewaarden niet overschreden worden.

Maximale Waarden zijn grenswaarden waarnaar ge@f@érwordt voor de vaststelling van

geluidszones, en om het specifieke geluid van wégee te beperken en die met inacht-
neming van het type zone aan de bevolking beschgrmioeten bieden tegen overmatige
hinder. In die zones waarbij de inwerkingtredingn it besluit de maximale waarden niet

overschreden worden, moeten, wijzigingen in dedaggte toestand die een verhoging van
het omgevingsgeluid tot gevolg kunnen hebben deemjpgevat worden dat de maximale
waarden niet overschreden worden.

In die zones waar bij de inwerkingtreding van dislit de Maximale Waarden overschreden
worden, moet via sanering van de bestaande toeb&tnoingevingsgeluid ten minste tot die
Maximale Waarden teruggedrongen worden.

5.4.2.2.2Europese richtlijn

De richtlijn 2002/49/EG van het Europese Parlenggntde Raad van 25 juni 2002 inzake de
evaluatie en de beheersing van omgevingslawaailL(RB9 van 18.07.2002) heeft tot doel
een gemeenschappelijke Europese aanpak in te voeren de blootstelling aan
omgevingslawaai te vermijden, te voorkomen, te depeen te verminderen.

Deze aanpak is gebaseerd op het volgende:
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» Het opmaken van geluidsbelastingskaarten volgemegeschappelijke methoden
(voor geluidsindicator en berekening).

« Het aannemen van actieprogramma’s, uitgaande waetén die door de lidstaten
worden bepaald, teneinde het omgevingslawaai zmgredoorkomen, te beperken en
te handhaven waar zij goed is.

* Voorlichting van het publiek.

De omzetting van deze richtlijn is opgenomen in Belgische Staatsblad van 31 augustus
2005 in het besluit van de Vlaamse Regering inzékevaluatie en de beheersing van het
omgevingslawaai en tot wijziging van het besluibh e Vlaamse Regering van 1 juni 1995

houdende de algemene en sectorale bepalingen imzidikehygiéne. De geluidsbelastings-

kaarten werden op 27/03/09 goedgekeurd. Het stebied bevindt zich echter te ver van

drukke verkeerswegen, zodat de geluidskaartenesr ipdormatie over bevatten.

5.4.2.3 Geluid tijdens de bouwfase

Voor wat betreft de beoordeling van het geluideijd de bouwfase is er geen concrete
wetgeving, wel zijn er enkele aanknopingspuntenngeaien we over niet-continu geluid
spreken, kan de beoordeling van hinder gekoppeaidoaawactiviteiten het best beschreven
worden aan de hand van het equivalente geluidsdregn.

Volgens het Amerikaanse Departement van HuisvestingStadsontwikkeling kan een
equivalent geluidsdrukniveau van 60 dB(A) als ‘naainaanvaardbaar’ worden beschouwd.
Voor kortdurende werkzaamheden mag dit niveau zelts 5dB(A) hoger liggen. In Groot-
Brittannié wordt de British Standard 5228 “Noisenttol on construction and open site”
gehanteerd. In deze norm worden geen concretescijar voor geschoven. Wel worden een
aantal belangrijke principes uitgelegd. De toe@gelageluidsdrukniveaus zullen zeer sterk
afhankelijk zijn van de omgeving en de periode wahet lawaai zich zal voordoen. Voor de
dag wordt een grote tolerantie toegelaten, voomaeht worden echter strenge waarden
vooropgesteld.

Voor de berekening van de geluids- en trillingskinderoorzaakt tijdens de bouw- en
uitvoeringsfase wordt uitgegaan van meetgegevemgesaverd door de opdrachtgever en/of
literatuurgegevens en/of meetgegevens aan vergatgk situaties (transport door vracht-
verkeer, heien van damplanken, grondverzetmachostsncentrale, ...).

5.4.3Methodologie

Effectgroep Criterium Methodologie Beoordeling sigiificantie op
basis van
Geluid Geluidsniveaus ten Kwalitatieve inschatting geluids-Zone waarin tijdelijke

gevolge van werfverkeer| impact aanlegwerkzaamheden.| geluidshinder kan verwacht
en bouwwerkzaamheder worden.
Geluidsniveaus ten Bepaling oorspronkelijk Stijging of daling emissie-
gevolge van verkeer omgevingsgeluid (ambulante | niveau per straatsegment
(permanent) metingen)

Bepaling van de te verwachten

geluidsimmissies in de omgeving

0.b.v. vergelijking verkeers-
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intensiteiten huidige/toekomstige
situatie
Trillingsniveaus ten Inschatting van de te verwachteinternationale standaarden
gevolge van (werf)verkeetrillingsniveaus in de omgeving| (DIN 4150/2 en /3)

en/of bouwfase

Trillingen

In de kennisgeving werd volgemsignificantiekader (waarmee deze effecten kunnen worden
geschaald) voorgesteld:

Omschrijving Score | Situatie

Sterk positief +3 Verlaging omgevingsgeluid met negn 6 dB(A)
Matig positief +2 Verlaging omgevingsgeluid meto8 & dB(A)
Zwak positief +1 Verlaging omgevingsgeluid met 03aB(A)

Neutraal 0 Geen verhoging van het omgevingsgeluidldoet aan de grenswaarde

Zwak negatief -1 Verhoging omgevingsgeluid met @ ® dB(A) + voldoet aan de
grenswaarde

Matig negatief -2 Verhoging omgevingsgeluid meto® 3 dB(A) + voldoet niet aan de
grenswaardef
verhoging omgevingsgeluid met meer dan 3 dB(A) {deet aan de
grenswaarde

Sterk negatief -3 Verhoging omgevingsgeluid met muzm 3 dB(A) + voldoet niet aan de
grenswaarde

In de voorbereiding van een significantiekader vomject-MER’s m.b.t. ingedeelde inrich-
tingen werd er door verschillende deskundigen, cldsdoor de afdeling LHRMG (Lucht
Hinder Risico Milieu Gezondheid), voor gepleit oraov nieuwe inrichtingen een dubbele
evaluatie uit te voeren, namelijk:
- een “absolute” beoordeling op basis van de liggian het specifieke geluidsniveau
van de nieuwe inrichting t.o.v. de wettelijke gneasrden uit Vlarem
- een ‘“relatieve” beoordeling op basis van de wWijmy in het omgevingsgeluid
tengevolge het project

Dit gaf dan aanleiding tot het volgend voorlopigl&avoor nieuwe situaties:

Lsp- GW [dB] : ligging van Lspten opzichte van grenswaarde vig. het VLAREM
..-6) [-6...-83)] [B3..-1) [-1..+1] (+1.+3]] (+3...46] (+6 .
tussenscor +++ ++ + 0 - - - .- -
.-6) +++ +3/+2 + 2 +2/+1 +1 0/-1 -1/-2 423
T [6..-3) 4 2 +2 1 1 -1 -2 -2/-3
,_é [3..-1) + +1 +1 +1 0 -1 -2 -2/-3
;lj((g [-1..+]1] 0 +1/0 0 0 0 -1/-2 -2/-3 -3
.i (+1...+3] - 0 0 0 0 -2 -3 -3
g (+3 ... +6] -- -1 -1 -1 -1 -2 -3 -3
(+6 .... -1 -1 -1 -1 -2/-3 -3 -3
Voorlopige versie EINDBEOORDELING - SIGNIFICANTIE - NIEUW _ PROJECT
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Merk op dat volgens dit schema het voldoen aan ddeWke grenswaarden (absolute
beoordeling — horizontale as) primeert op de aanml de wijziging in het omgevingsgeluid
(relatieve beoordeling — verticale as). Zelfs imdet omgevingsgeluid duidelijk toeneemt, is
de meest negatieve score “Al8or zover aan de VLAREM-waarden voldaan b(gftoene
scores).

Voldoen aan de grenswaarden blijft in dit schems phioritair. Het daarnaast behouden van
een relatieve beoordeling werd echter toch behoodedrie redenen:

e« omdat ze toelaat om een verschil te maken tussanireehting die in een al
lawaaierige omgeving een bepaald specifiek geltodyceert en één die in een verder
nog rustige omgeving eenzelfde niveau van geluadigpceert en waar dat geluid dus
sterker zal worden opgemerkt

 omdat ze toelaat om ook rekening te houden meurskare’, mogelijk positieve
effecten van projecten op het omgevingsgeluid, ni® worden weerspiegeld in de
toetsing van het specifieke geluid van een inmght{bv. indien de bouw van een
fabriekshal de omliggende bewoning afschermt vandrakke autoweg en hierdoor
het omgevingsgeluid afneemt, kan dit leiden totmeer positieve beoordeling)

e omdat ze toepasbaar is op niet-ingedeelde inrigatinzoals hier het geval is.

In de exploitatiefase is verkeer de enige relevgetaidsbron. Door de gewijzigde verkeers-
circulatie zal de verkeersintensiteit (incl. heiht@h bussen) in bepaalde straatsegmenten
toenemen maar in andere afnemen of volledig wegivaliet immissieniveau ter hoogte van
de aanpalende woningen zal overeenkomstig stijgealen. Bij een gelijke samenstelling en
snelheid van het verkeer komt een verdubbelinghetverkeer overeen met +3 dB(A) en een
halvering met -3 dB(A). Door de dichte bebouwinghat projectgebied is er zeer veel
akoestische afscherming, en is de geluidsimpacthedrverkeer grotendeels beperkt tot de
eerstelijnsbebouwing.

De evaluatie van de toekomstige geluidsbelastiagyitvoering van het project, gebeurt op
identieke wijze, maar uiteraard met gewijzigde eemrsstromen, zowel qua locaties
(verschuiving busstation), routes (knippen van bé&fea verbindingen en andere circulatie-
wijzigingen) als intensiteiten (cfr. studie Grongmi

Omdat geen significante wijzigingen in de intensit@an het spoorverkeer voorzien worden,
maakt het spoorweglawaai geen deel uit van dezkes{het zit uiteraard wel vervat in de
gemeten achtergrondniveaus).
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5.4.4Bestaande toestand

5.4.4.1 Methodologie en keuze van de meetpunten

Aangezien er geen recente geluidsmetingen besdrikija van het terrein of de omgeving
(omgevingsgeluid) werden continue geluidsmeting#geuoerd tussen dinsdag 20 mei en
vrijdag 23 mei 2008, aangevuld met ambulante gstogtingen op vrijdag 09 mei
(middagperiode) en dinsdag 20 mei (avondspits)ineleede actuele toestand te beschrijven.
De continue geluidsmetingen werden uitgevoerd mraeetpunt aan de Beversesteenweg 20
op het terras van een appartement op fev&rdieping (zicht op het station en de Jules
Lagaelaan)

Gelet op de sterk bebouwde omgeving (die bovenstenk zal wijzigen bij uitvoering van het
project), waardoor de geluidskenmerken t.g.v. afgoing en reflectie op korte afstand sterk
kunnen variéren, werden de continue geluidsmetirggmgevuld met ambulante geluids-
metingen in 6 meetpunten (kortstondige metingeletig ochtend- en avondspits). De locatie
van de meetpunten is voorgesteld in Figuur 5.4.1.

continu Dit meetpunt is gelegen op het terras van het &@mpent op de % verdieping in de

meetpunt 1: Beversesteenweg 20 (met zicht op het station edutks Lagaelaan), volgens het
gewestplan ligt het punt in een woongebied op minlde 500m van een gebied voor
gemeenschapsvoorzieningen en openbare nutsvoorgémi

ambulant Dit meetpunt is gelegen op de stoep van de wonamgheet Stationsplein 10, volgens

meetpunt 1: het gewestplan ligt het punt in een woongebied amer dan 500m van een gebied
voor gemeenschapsvoorzieningen en openbare nurssnimgen

ambulant Dit meetpunt is gelegen op de stoep voor de woaany het Stationsplein 30, voorbij

meetpunt 2; de H. Consiencestraat aan de uitgang van het basptdgens het gewestplan ligt het
punt in een woongebied op minder dan 500m van edied voor gemeenschaps-
voorzieningen en openbare nutsvoorzieningen,

ambulant Dit meetpunt is gelegen op het einde van de parking de nieuwe appartementen

meetpunt 3: tussen de Spoorweglaan en de Stationsstraat, wlggtingewestplan ligt het punt in
een woongebied op minder dan 500m van een gebiewt gemeenschaps-
voorzieningen en openbare nutsvoorzieningen

ambulant Dit meetpunt is gelegen aan de kleine parking, edghet gewestplan ligt het punt in

meetpunt 4: een woongebied op minder dan 500m van een gebiewt gemeenschaps-
voorzieningen en openbare nutsvoorzieningen

ambulant Dit meetpunt is gelegen aan de Jules Lagaelaan \d®orkruising met de

meetpunt 5: Steenhouwerstraat, volgens het gewestplan ligbtwet in een woongebied op minder
dan 500m van een gebied voor gemeenschapsvoom@émien openbare nuts-
voorzieningen

ambulant Dit meetpunt is gelegen aan de Jules Lagaelaahategte van de kruising met de

meetpunt 6: Onze-Lieve-Vrouwstraat en de Spanjestraat, voldgerisgewestplan ligt het punt in

een woongebied op minder dan 500m van een gebiewt gemeenschaps-
voorzieningen en openbare nutsvoorzieningen

Tijdens de metingen werd de geluidshinder van\alschillende geluidsbronnen opgemeten
worden: autoverkeer, parking, bussen van De Ligghlalte, voetgangers en fietsers, horeca-
zaken, stationshal,....
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Figuur 5.4.1 : Situering van de geluidsmeetpunten
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5.4.4.2 Meetresultaten

5.4.4.2.1Meetresultaten continu geluidsmeetpunt

In het meetpunt werd het optredende geluidsniveatirai opgemeten en uitgemiddeld over
een periode van 1 uur, en dit gedurende 3 dagemddagen werden uitgevoerd van dinsdag
20 mei tot vrijdag 23 mei 2008. Tijdens de metingemden volgende gegevens verzameld:

* de waarden vanA%qylh(energetisch gemiddelde van het geluidsdrukniveau),

+ de waarden | ,, (statistische analyse van het geluidsdrukniveau Met 1 (piek-

niveaus), 5, 10, 50, 95 (achtergrondniveau volddasem Il) en 99).
Deze waarden worden bepaald per periode van 1 muwowel grafisch als in tabelvorm
weergegeven.

In onderstaande tabel wordt een samenvatting gageae meettijden en de meteocondities.
De meteogegevens zijn afkomstig van het Koninkikteorologisch Instituut van Belgié
(meteostation luchthaven Zaventem) in combinatie et weerstation van Acoustical
Engineering NV. Uit uurlijkse waarden werden geneidén gemaakt. Indien de standaard-
deviatie (0,5 m/s voor de windsnelheid en 45° v@mwindrichting) voldoende klein is, kan
volstaan worden met 1 waarde per dag, zoniet wondeardere waarden per dag gegeven.
Tijdens de metingen werd geen neerslag genoteerd.

Tabel 5.4.3. : Meteocondities tijdens geluidsmeging

Meetdata Meteocondities
Dag Van Tot Windsnelheid Windrichting

Di 20/05/08 15.00 19.00 3,7mls Noordoost
19.00 24.00 2,2 mls Noordoost

Wo 21/05/08 00.00 04.00 2,2 m/s Noordoost
04.00 19.00 2,6 m/s Oost
19.00 24.00 1,2m/s Oost

Do 22/05/08 00.00 07.00 1,7 m/s Oost
07.00 18.00 3,0 m/s Oost
18.00 24.00 1,5m/s Oost

Vr 23/05/08 00.00 10.00 1,4 m/s Oost
10.00 12.00 3,5m/s Oost

In de volgende tabel worden de meetresultaten inmteetpunt weergegeven s 1nen de
Vlarem ll-gemiddelden, evenalsdginen de gemiddelden volgens het Ontwerp KB 1991).

Tabel 5.4.4. : Meetresultaten continu geluidsmemttpu

di 20/05/08 wo021/05/08 do22/05/08 vr23/05/08
tild LA95,1h LAeq,1h | LA95,1h LAeq.,lh | LA95,1h LAeqg.1h | LA95,1h LAeq,lh
0:00 32,1 49,3 32,9 50,4 34,1 54,3
1:00 31,6 49,9 32,0 50,7 32,9 49,0
2:00 31,3 46,3 31,8 47,5 33,3 45,5
3:00 31,8 49,3 31,3 51,5 34,0 50,1
4:00 34,8 53,8 33,4 55,2 36,1 53,3
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5:00 42,3 58,7 44,0 59,5 44,3 58,5
6:00 49,3 60,5 49,6 60,5 50,3 61,0
7:00 56,2 62,9 56,4 63,0 55,7 62,6
8:00 55,3 63,9 55,3 64,1 55,7 63,8
9:00 53,5 61,8 53,3 62,1 53,4 62,0
10:00 54,1 61,8 53,4 61,7 53,6 60,7
11:00 55,1 61,9 53,4 61,2 54,2 61,6
12:00 56,2 64,0 54,2 62,5
13:00 54,2 61,3 54,1 60,8
14:00 54,3 60,5 53,5 60,4
15:00 55,8 62,3 54,3 63,2 53,9 61,8
16:00 56,7 63,8 56,1 62,4 56,5 62,3
17:00 57,5 63,3 56,6 63,1 57,6 63,6
18:00 56,3 62,1 54,8 64,3 55,3 61,3
19:00 52,8 60,2 53,6 64,5 53,8 65,1
20:00 51,3 61,8 50,5 60,4 51,4 59,8
21:00 47,6 58,1 48,5 60,5 48,3 60,4
22:00 44,2 55,2 43,8 57,2 44,7 56,8
23:00 36,0 51,4 37,1 57,1 40,9 57,0
Vlarem Il gemiddelden
dag 57 63 55 63 55 62 55 62
avond 51 60 51 62 51 62
nacht 32 49 32 50 34 49
Gemiddelden naar het ontwerp KB van 1991
dag 58 63 62 62
avond 60 62 62
nacht 55 56 56
Besluit 22/07/2006
Lden 64 | 65 | 65 |

5.4.4.2.2Meetresultaten verkeerstellingen t.h.v. ambulaméetpunten

Op vrijdag 09 mei 2008 van 11.55 tot 13.40 uur pndmsdag 20 mei 2008 van 16.00 tot

18.00 uur werd simultaan met de ambulante geluitiegen een verkeerstelling uitgevoerd.

Tijdens de telling werd een onderscheid gemaaldetugpersonenwagens, motoren, vracht-
voertuigen en bussen. In onderstaande tabel werdbeerzicht gegeven van de resultaten.

Uit de tabel blijkt dat het aantal bussen in de ewngg van het (bus)station aanzienlijk is,
maar toch relatief beperkt blijft in verhouding tat totaal aantal voertuigen. Op het Stations-
plein (punten 1 tot 3) bedraagt het percentagedoussgximaal ca. 9%, in de Jules Lagaelaan
(punten 4 tot 6) maximaal ca. 2%.
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Tabel 5.4.5. : Resultaten verkeerstellingen t.Imalante geluidsmeetpunten

Uur MP auto motor vracht bus trein totaa

Vr 09/05/08

11.55-12.10 1 76 4 2 8 3 92
12.15-12.30 2 120 6 3 9 1 138
12.30-12.45 3 113 4 2 3 1 122
12.50-13.05 4 264 6 6 1 1 277
13.05-13.20 5 219 8 6 3 1 236
13.25-13.40 6 212 6 13 5 1 236
Di 20/05/08

16.00-16.15 1 100 8 0 9 - 117
16.20-16.35 2 160 7 2 4 - 173
16.35-16.50 3 134 3 2 5 - 144
17.00-17.15 4 443 1 2 4 - 450
17.25-17.40 5 272 1 5 6 - 284
17.45-18.00 6 274 6 3 11 - 294

5.4.4.2.3Meetresultaten ambulante geluidsmeetpunten

In de zes ambulante meetpunten werd het optredgeldédsniveau continu opgemeten en

uitgemiddeld over een periode van 15 minuten en geaonde. De metingen werden

uitgevoerd op vrijdag 09 mei (middagperiode) erdopsdag 20 mei 2008 (tijdens de avond-

spits). TijJdens de metingen werden de waarden végende grootheden bepaald:

LAeq,1s het constante A gewogen geluidsdrukniveau dat g@edier de meettijd (1 seconde)
dezelfde geluidsenergie bezit als het werkelijktiierende signaal

Laeq,T het constante A gewogen geluidsdrukniveau dat gedier de meettijd (T = 15
minuten) dezelfde geluidsenergie bezit als het elgkifluctuerende signaal

LAN,T het A gewogen geluidsdrukniveau dat gedurende Nabde meettijd (T = 15
minuten) overschreden wordt

In onderstaande tabel worden de meetresultatengegeven voor de zes ambulante meet-
punten in de omgeving van het station. De numenekarden van alle gemeten grootheden,
evenals de grafische voorstelling van de groothéden, syin Las 15min €N Lags 15min ZIjN €ven-

eens weergegeven.

Tabel 5.4.6. : Resultaten ambulante geluidsmetingen

MP Tijd LAeq 15min I—Amax,lSmin I—Amin,lSmin I—A5,15min I—AlO 15min I—A50 15min I—AE)O,lSmin I—A95,15min I—A99 15min
09/05 | (start)
Al 12.09 68 88 55 72 70 65 59 58 56
A2 12.28 72 97 56 75 72 66 61 60 58
A3 12.45 61 83 45 66 64 55 48 47 46
A4 13.05 69 94 56 72 70 65 61 60 58
A5 13.22 69 86 50 74 72 67 59 57 54
A6 13.39 71 88 47 76 74 68 58 55 49
20/05
Al 16.01 64 85 52 68 67 61 56 55 53
A2 16.17 76 105 60 76 73 67 64 63 62
A3 16.38 62 81 45 66 65 58 50 48 46
A4 16.59 71 90 63 75 73 68 65 64 63
A5 17.28 71 90 51 75 74 68 61 60 53
A6 17.45 72 87 50 76 74 69 63 61 56
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Tijdens de statistische metingen werd ook het niwem Laeq per seconde gelogd. Doel van
deze metingen was, aanvullend aan de statistischlyse, het éénduidig bepalen van het
specifiek geluid van een bepaalde geluidsbronasuae bussen van De Lijn. Dit gebeurde
op dinsdag 20 mei 2008 tijdens de avondspits (Bi);1de meetperiode met de hoogste
verkeersintensiteit. Indien het achtergrondgeluiet mlominant is, kan uitgaande van het
tijdstip van vertrek van de bus een zgn. eventstede worden. Een event is een gebeurtenis
waarbij het geluidsdrukniveau hoger is dan een afoorgestelde waarde (in dit geval 65
dB(A)). In onderstaande tabel worden de het begmemd, de duurtijd en deabswaarde
tijdens het event weergegeven.

Tabel 5.4.7. : Meetresultaten “events” ter hoogénwe ambulante meetpunten

Tijdstip LAeq,event | Duurtijd (sec) uur LAeq,event| Duurtijd (sec)
(dB(A)) (dB(A))
MP1 MP4
16.02.30 66 2 17.05.08 67 13
16.03.23 66 2 17.06.42 70 13
16.03.49 66 4 17.07.51 67 7
16.04.07 65 2 17.08.55 68 13
16.05.26 68 10 MP5
16.05.36 65 3 17.28.27 73 13
16.11.57 66 4 17.29.46 70 13
16.12.03 - - 17.33.39 76 13
16.15.57 69 11 17.35.08 70 13
MP2 17.36.18 74 13
16.20.02 69 13 17.40.00 74 13
16.20.39 68 13 MP6
16.25.25 66 13 17.47.18 73 13
16.31.18 67 8 17.49.09 71 13
MP3 17.49.30 72 13
16.44.35 65 1 17.50.33 - -
16.47.00 68 2 17.50.37 72 15
16.47.14 65 1 17.51.42 73 13
16.49.51 66 2 17.51.55 70 13
16.50.43 67 8 17.53.50 73 13
17.55.21 74 13
17.56.55 73 13
17.57.11 72 13

De resultaten waren als volgt per meetpunt:

e Meetpunt 1: Tussen 16.02 en 16.17 uur kwamen ematd bussen voorbijgereden.
Deze bussen veroorzaakten een specifiek geluidsthesu LAeq van 52,9 dB(A).
Aangezien het niveau van LAeq tijdens deze periogdl® dB(A) bedroeg was de
bijdrage van het specifieke geluid van de busserirhminimaal (64,0 — 52,9 = 63,6
dB(A) zou het niveau zijn zonder de bussen).

* Meetpunt 2: Tussen 16.17 en 16.32 uur kwamen gmltat bussen voorbijgereden.
Deze bussen veroorzaakten een specifiek geluidsohesu LAeq van 54,9 dB(A).
Aangezien het niveau van LAeq tijdens deze periodg dB(A) bedroeg was de
bijdrage van het specifieke geluid van de busserirhminimaal (75,7 — 54,9 = 75,6
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dB(A) zou het niveau zijn zonder de bussen).

* Meetpunt 3: Tussen 16.36 en 16.51 uur kwamen ematdd bussen voorbijgereden.
Deze bussen veroorzaakten een specifiek geluidsthesu LAeq van 47,6 dB(A).
Aangezien het niveau van LAeq tijdens deze periotl® dB(A) bedroeg was de
bijdrage van het specifieke geluid van de busserirhminimaal (61,8 — 47,6 = 61,6
dB(A) zou het niveau zijn zonder de bussen).

* Meetpunt 4: Tussen 16.59 en 17.14 uur kwamen gmlat bussen voorbijgereden.
Deze bussen veroorzaakten een specifiek geluidsthesu LAeq van 52,9 dB(A).
Aangezien het niveau van LAeq tijdens deze periotl2 dB(A) bedroeg was de
bijJdrage van het specifieke geluid van de bussenrmiminimaal (71,2 — 52,9 = 71,0
dB(A) zou het niveau zijn zonder de bussen).

 Meetpunt 5: Tussen 17.28 en 17.43 uur kwamen gmtd bussen voorbijgereden.
Deze bussen veroorzaakten een specifiek geluidsohesu LAeq van 62,8 dB(A).
Aangezien het niveau van LAeq tijdens deze period® dB(A) bedroeg was de
bijdrage van het specifieke geluid van de bussernrhiminimaal (70,5 — 62,8 = 69,7
dB(A) zou het niveau zijn zonder de bussen).

e Meetpunt 6: Tussen 17.46 en 18.01 uur kwamen amtdtl bussen voorbijgereden.
Deze bussen veroorzaakten een specifiek geluidsohesu LAeq van 64,1 dB(A).
Aangezien het niveau van LAeq tijdens deze periotl® dB(A) bedroeg was de
bijdrage van het specifieke geluid van de busserirhminimaal (71,5 — 64,1 = 70,6
dB(A) zou het niveau zijn zonder de bussen).

Uit deze eventberekeningen blijkt dat de specifigkéuidsbijdrage van de bussen tot het
totale niveau van LAeq in alle meetpunten bepeskbt een maximale verhoging van ca. 1
dB(A).

5.4.4.3 Actuele geluidscontouren veroorzaakt door wegverkee

Om zowel het actuele als het toekomstige verkeknsiyjpauwkeuriger in te schatten, werd
een geluidsmodellering opgesteld van de stationsweing. Hiervoor werd het berekenings-
en voorspellingsmodel IMMI gebruikt. De toegepastkenmethode stemt overeen met de
Nederlandse Standaard Rekenmethode Il versie 24fielgl volgens rekenmethode 1996).
Deze standaardrekenmethode gaat uit van een zeeffisk geluidsemissiemodel en een
algemeen toepasbaar overdrachtsmodel. De geluigsiemwordt opgebouwd uit termen die
het rolgeluid en het optredende motorgeluid bepahni

Het rekenmodel houdt rekening met de volgende fantalie alle worden ingevoerd:

e de geometrie van het terrein wordt ingevoerd via4e/- en z-coérdinaten van een
aantal discrete punten;

* uitgaande van de codrdinaten van deze punten wlerdeééle geometrie omschreven;
hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen de bgsuigivan het spoorwegtracé, de
bodemgesteldheid, de aanwezigheid van gebouwemrrmseh, taluds en de waar-
neempunten;

« elke verkeersweg wordt voorgesteld door een rjjhjierbij wordt rekening gehouden
met:

o verkeersintensiteiten van de onderscheidene cag€govoertuigen;
o snelheden van de onderscheidene categorieén \geiui
o de specifieke geluidsemissies van de onderscheitirgorieén voertuigen;
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o de bronhoogten die representatief zijn voor de okk&ln categorieén
voertuigen;
o de weggesteldheid.
* de hoogteverschillen in het terrein (zoals wijzggn in het maaiveld) worden
aangegeven door de z-waarde van de diverse punten.

Met behulp van het rekenmodel is de geluidsbelgsiemwege het wegverkeer voor de te
bestuderen situaties berekend. Alle berekeningemdeme uitgevoerd metdownwind-
condities, d.w.z. met een wind vanuit de bron in de richtuzgn de evaluatiepunten (meest
ongunstig scenario). Over de gemodelleerde zond een regelmatig raster gelegd waarbij
in elk punt het LAeg-niveau werd berekend. De olmige afstand tussen de rekenpunten
bedraagt 10m in de lengterichting en de breedtinghDe resultaten worden verwerkt tot
geluidscontouren/kleurenkaarten waarop het geluidtsgveau visueel is voorgesteld (zie
figuur 5.2.2). De waarneempunten werden op eentkoogn 4 m genomen, conform het
besluit van het ministerie van de Vlaamse Gemeeapsctan 22/07/2005 (gebruikelijke
hoogte slaapkamer).

De gegevens met betrekking tot de verkeersintetesitgverkeersmodellering Grontmij)
werden overgenomen uit het hoofdstuk Mens-Verkeer.

5.4.4.4 Beoordeling naar richtwaarden omgevings- en vedgsduid

5.4.4.4.1Beoordeling naar Vlarem I

Bij de beoordeling van het huidige geluidsklimaairet een toetsing doorgevoerd van de
gemeten geluidsniveaus aan de milieukwaliteitsnaram®r een bestaande inrichting volgens
Vlarem Il. Deze zijn hieronder samengevat:

Tabel 5.4.8. : Toetsing meetresultaten aan richtdaa omgevingsgeluid (Vlarem II)

Punt | Periode Ligging LA95,1h RW Verschil
C1 Dag Woongebied op minder 55 50 +5
Avond dan 500 m van gebied 51 45 +6
Nacht voor openbaar nut 32 45 -13
Punt | Periode Ligging LA95,15min RwW RwW
Al Dag Woongebied op minder 57 50 +7
A2 Dag dan 500 m van gebied 62 50 +12
A3 Dag voor openbaar nut 48 50 -2
A4 Dag 62 50 +12
A5 Dag 59 50 +9
A6 Dag 58 50 +8
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Figuur 5.4.2 : Geluidscontouren huidige toestarjdems ochtend- en avondspits
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Uit de tabel blijkt dat het actuele omgevingsgeltijdens de dagperiode in alle meetpunten,
m.u.v. ambulant punt 3 (noordzijde pendelparkimgin boven de milieukwaliteitsdoelstel-
lingen gelegen is. In het continu meetpunt is & 'savonds een ruime overschrijding, maar
's nachts wordt zeer ruim voldaan aan de doelsggh. De lage nachtwaarde is te danken
aan het feit dat het geluid 's nachts een zeerodisw karakter heeft door het schaarse
verkeer; de passerende voertuigen vallen binnesa@iekperiodes die uit de LA95-waarde
uitgefilterd worden.

5.4.4.4.2Beoordeling naar ontwerp KB 1991

Bij de beoordeling van het huidige geluidsklimaatreit een toetsing doorgevoerd van zowel
de gemeten als de modelmatig berekende LAeq-waaaeme richtwaarden uit het ontwerp
KB van Miet Smet uit 1991.

De met het model berekende immissiewaarden tertba@m de meetpunten sluiten goed aan
bij de gemeten waarden. In de ambulante meetpukite®4 en A5 voorspelt het model een
geluidsniveau dat ca. 3 dB(A) hoger gelegen is darmactuele meetwaarde, in ambulante
meetpunten A3 en A6 en in continu meetpunt C1ldgmwaarden quasi gelijk, en in ambulant
meetpunt A2 wordt een niveau berekend dat ca. AYdB{ger is dan de meetwaarde.
Oorzaken van verschillen tussen beiden zijn: dedpakelijke vereenvoudiging van het
rekenmodel (enkel verkeersgeluid, vereenvoudigdedeatfering van afscherming door
gebouwen e.d.); verschillen tussen meet- en geneedeé periode; verschillen in verkeers-
intensiteit tussen de metingen en het verkeersmaatelGrontmij (dat zelf op tellingen uit
maart 2007 is gebaseerd). De ambulante metingeenwaer definitie kortstondig, waardoor
een toevallig lager of hoger geluidsniveau niet kdgesloten worden.

Tabel 5.4.9. : Toetsing meetresultaten aan richtaan verkeersgeluid (ontwerp-KB 1991) (LAeq)

Punt | Periode Ligging Gemeten Model Model MW RW
waarde | ochtend- | avond-
(LAeq) spits spits
C1 Dag 62 63 63 70 60
Avond 62 65 55
Nacht 56 60 50
Al Dag Woongebied 66 69 69 70 60
A2 Dag binnen de 74 73 71 70 60
A3 Dag bebouwde kom 62 62 61 70 60
Ad Dag 70 74 73 70 60
A5 Dag 70 73 72 70 60
A6 Dag 72 73 72 70 60

Uit de tabel blijkt dat deichtwaardenin alle meetpunten en (voor het continu meetpuody
alle periodes van de dag (ruim) woorden overschre@eerschrijding of minstens evenaring
van demaximale waardekwam voor in meetpunten A2, A4, A5 en A6, m.a.\p. loet
Stationsplein vlakbij het busstation en op de dreetpunten langs de Jules Lagaelaan.
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5.4.4.5 Trillingen

In het kader van deze studie werden geen trilliregsrgen uitgevoerd.

In het kader van vroegere MER-studies voor geweasgtwas dit enkele malen wel gebeurd.
Zo werden in het kader van de MER-studie van ddegaman de N74 trillingsmetingen
verricht in 4 meetpunten en in het kader van de MERlie van de N49 werden in twee meet-
punten trillingsmetingen uitgevoerd. Voor de beetirdy werd gerefereerd aan de Duitse
norm DIN 4150-2: “Erschutteriingen im Bauwesen wiikung auf Menschen in Gebaiden”
en dit bij gebrek aan een Belgische of Vlaamse eang ter zake. In beide studies werd
geconcludeerd dat de huidige trillingsniveaus inodggeving laag en beneden de comfort-
waarde lagen. Uit gesprekken met bewoners is gebléelat er wel klachten over trillingen
waren, maar deze situeerden zich op plaatsen meaunrerschillen in de weg (wegverzak-
kingen). Met andere woorden: indien het wegdekadedg staat is, zijn er in principe geen
klachten.

5.4 5Geplande situatie en beschrijving van de effecten

5.4.5.1 Tijdens de afbraak- en bouwfase

5.4.5.1.1Geluid van bouwactiviteiten

Het geluid afkomstig van de bouwactiviteiten (afikaen opbouw) is niet continu. De
beoordeling van de hinder gekoppeld aan bouwaetigin kan dan ook het best gebeuren aan
de hand van het equivalente geluidsdrukniveau. Wegtaeft beoordeling van werflawaai zijn
er weinig concrete aanknopingspunten.

Volgens het Amerikaanse Departement van HuisveséingStadsontwikkeling kan een
equivalent geluidsdrukniveau van 60 dB(A) als ‘naainaanvaardbaar worden beschouwd.
Voor kortdurende werkzaamheden mag dit niveau zelfs5 dB(A) hoger liggen. In Groot-
Brittanié wordt de British Standard 5228 “Noise toh on construction and open size”
gehanteerd. In deze norm worden geen concretesciji@gar voor geschoven, maar wel een
aantal belangrijke principes. De toegelaten getlrislniveaus zullen zeer sterk afhankelijk
zijn van de omgeving en de periode waarin het lawigh zal voordoen. Voor de dag wordt
een grote tolerantie toegelaten, voor de nacht eoethter strenge waarden vooropgesteld.

In het kader van de verschillende deelprojecterdivoeel wat verschillend materieel ingezet:
e Bulldozers, hydraulische kranen, laadschoppen, ladets, afslijpmachines, zaag-
machines, klopmachines, vastzetmachines, boormeghimetonmixers en -pompen,
asfaltmachines, walsen, pneumatische hamers, bstalkatie (eventueel),
torenkranen, compressoren, betoncentrale, betongromp
* Vrachtwagens en treinwagons voor aan- en afvoemateriaal.

Met betrekking tot de ingezette machines tijdenbalevfase en de geluidsbronnen tijdens de
bouw- en afbraakfase zijn geen exacte gegevensnbekdt is dan ook een leemte in de
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kennis. Onderstaande uiteenzetting is dan ook atiéic

Typische bronnen, met hun bijhorende equivalenteidgdrukniveau gemeten op 10 meter
afstand, die ingezet worden, zijn o.a.:

- afvoer van overtollig materiaal 75 dB(A)

- grondverzetwerken 80 dB(A)

- aanvoer van steenslag voor de wegenaanleg 75)dB(A
- breekinstallatie (eventueel) 90 dB(A)

- betonmixer 75 dB(A)

- betonpompen 80 dB(A)

Deze niveaus nemen per afstandsverdubbeling mB{&) éf. Concreet betekent dit dat een
niveau (op 10 m) van 86 dB(A) tot ca. 80 dB(A) &m op 20 meter en dat een afstand van
ca. 200 meter vereist is voor dat dit niveau waaanneemt beneden de 60 dB(A).

Gezien de actuele geluidsbelasting, de ligging,rmaeening houdende met de afstand tot de
woningen (zeer Klein), kan de blootstelling aandailinder tijdens de bouwfase relevant
zijn. Bijgevolg dient er steeds gestreefd te wordaar het werken met geluidsarme machines
en werken tijdens de nachtperiode maximaal te ydemi Het in zetten van een
breekinstallatie zal extra maatregelen vragen ((o&fscherming rond de breekinstallatie).

5.4.5.1.2Werfverkeer

Gezien de geringe afstand van de woningen tot deaabdan ook het verkeer de belangrijk-

ste oorzaak zijn van mogelijke lawaaihinder tijdelesbouwfase. De hinder zal functie zijn

van de afstand van de woningen tot de weg die genaal worden door het werfverkeer. De

vrachtwagens zullen op korte afstand van woningassgren, maar actueel is de geluids-
belasting ook al hoog.

Per fase in de uitvoering van de werken werd deobgnde verkeersafwikkeling uitgewerkt
(routes voor werfverkeer, tijdelijke afsluitingeomleidingen of passages via versmalde
rijstroken), om de bereikbaarheid van alle functresle stationsomgeving ten allen tijde te
garanderen. Voor meer details verwijzen we naahbetdstuk mens-verkeer.

Als milderende maatregel kan opgenomen worden dagaah- en afvoer van materiaal
maximaal dient gerealiseerd te worden langs de ragap (dit is reeds voorzien door de
opdrachtgever). Zo kunnen en zullen volgende nwd&sri per spoor af- of aangevoerd
worden:

e Afbraakmateriaal van de perrons

* Bouwstoffen

» Stelsokkels, balken, predallen en prefab-boord

» Afwerkingsmaterialen (uitrusting perrons)

Het afbraakmateriaal zal zo mogelijk ter plekkegedruikt worden, voor zover het aan de
milieuvoorschriften voldoet. Het afbraakmateriaahwvde te onteigenen woningen kan mits
vermaling b.v. dienen als funderingsmateriaal weerfwegen

Normaliter zal gewerkt worden tussen 07 en 17 ingidenteel kan vroeger begonnen of iets
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langer doorgewerkt worden. Weekendwerk en avondraamtwerk wordt zoveel mogelijk
gemeden; dit kan uitzonderlijk toegestaan wordsrdal aannemer de noodwendigheid ervan
kan aantonen naar planning of hinder voor treinamater verkeer. Indien weekendwerk en/of
avond- of nachtwerk nodig is, dient de aannemer deonodige communicatie te zorgen en
indien nodig een geluidsnota voor te leggen, dicamt dat kan voldaan worden aan de
geluidseisen van Vlarem II. Aan- en afvoer van ma#t per goederentrein gebeurt 's nachts,
omdat het spoor overdag voorbestemd is voor rarvgekeer.

Een aanzienlijk deel van de aan- en afvoer vannmmatezal gebeuren per spoor, en heeft dus
geen impact op het wegverkeersgeluid in de omgevarghet projectgebied (welk actueel
dominant is). De meest verkeersintensieve fasengdde werken is het uitgraven van de
bouwput voor ondergrondse parking en de bijhorend#tunnel. De grond wordt afgevoerd
per vrachtwagen, waarbij ca. 12.400 vrachtwagengmgen verwacht worden in ontwerp A
en ca. 15.000 bewegingen in ontwerp B. Aangeziegrdafwerken bij ontwerp B in principe
iets langer zullen duren, kan de gemiddelde d&gelivrachtwagentrafiek in beide gevallen
op ca. 100 vrachtwagenbewegingen geschat worderg2z8.3).

Al het werfverkeer, dus ook het afvoeren van dgagtaven grond, verloopt via de Jules
Lagaelaan en verder langs het kanaal (Kaaistraatt&ei en/of Trakelweg-Kolenstraat).
Doordat de Lagaelaan tijdens de werken geslotenas doorgaand verkeer, zal de verkeers-
intensiteit er beperkt zijn tot het werfverkeer.ridacht mag worden dat de intensiteit veel
lager ligt dan de actuele geluidsbelasting veraakzdoor het wegverkeer. De Kaaistraat en
de Trakelweg hebben momenteel een verkeersbelasim@00 a 300 pae per uur tijdens de
spitsuren. Het bijkomende werfverkeer zal bijgevslgchts enkele procenten vertegen-
woordigen en geen relevante geluidsverhoging noét mieebrengen.

5.4.5.2 Na de bouwfase

5.4.5.2.1Exploitatie van de nieuwe functies

Naast het verkeer (zie verder) zullen tijdens damtatiefase een aantal permanente geluids-
bronnen aanwezig zijn. Hierbij wordt gedacht aarlgroepen, verwarmingsinstallaties, in-
en uitlaatroosters van technische ruimten,... Aamgezvij niet beschikken over (exacte)
gegevens met betrekking tot het aantal en de aardl®ze installaties, kunnen we enkel eisen
dat deze aan de grenswaarden dienen te voldoemaltar zal het geluid van deze vaste
bronnen ondergeschikt zijn aan het verkeersgeluid.

5.4.5.2.2Simulatie van het toekomstig verkeersgeluid

In de exploitatiefase zal verkeer de meest relevgaiuidsbron zijn. Door de gewijzigde
verkeerscirculatie zal de verkeersintensiteit (ifokt aantal bussen) in bepaalde straat-
segmenten toenemen maar in andere afnemen of igplkefvallen. Het immissieniveau ter
hoogte van de aanpalende woningen zal overeenlkprssjjen of dalen. Bij een gelijke
samenstelling en snelheid van het verkeer komvestubbeling van het verkeer overeen met
+3 dB(A) en een halvering met -3 dB(A). Door dehtecbebouwing in het projectgebied is er
zeer veel akoestische afscherming, en is de galypdst van het verkeer grotendeels beperkt
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tot de eerstelijnsbebouwing.

De evaluatie van de toekomstige geluidsbelastiagyitvoering van het project, gebeurt op
identieke wijze als voor de bestaande toestandy m@raard met gewijzigde verkeers-
stromen, zowel qua locaties (verschuiving busstgtiacoutes (knippen van bepaalde
verbindingen en andere circulatiewijzigingen) akensiteiten (cfr. studie Grontmij).

Omdat geen significante wijzigingen in de intensi@n het spoorverkeer voorzien worden,
maakt het spoorweglawaai geen deel uit van dezbesthet zit uiteraard wel vervat in de
gemeten achtergrondniveaus).

Er werd een simulatie gemaakt van de te verwachedmdscontouren ten gevolge van het
wegverkeer. Het model van de bestaande toestandt waarbij als basis gebruikt. Uit het
verschil in de contourberekeningen tussen de nafiesstuatie en het project in exploitatiefase
kunnen die zones in beeld gebracht worden waageleidstoename of afname te verwachten
valt. De benodigde verkeersintensiteiten per segpghent werden aangeleverd vanuit de
discipline mens-verkeer.

In onderstaande tabel zijn de relevante resultatam de simulatie per geluidsmeetpunt
samengevat. Aangeduid zijn de periode, de gemetexdwaarde, de berekende waarde in de
bestaande toestand en de berekende toekomstigdemazigens Ontwerp A en Ontwerp B,
en dit voor de ochtend- en avondspits.

Tabel 5.4.10. : Samenvatting van de gemeten/bedekemarden van LAeq in de huidige en de toekomstige
toestand volgens ontwerpen A en B in de 7 meetpyalle waarden in dB(A))

Bestaand Ontwerp A Ontwerp B
Punt LAeq LAeq LAeq LAeq LAeq LAeq LAeq
gemeten | Ochtend-| Avond- | Ochtendspits Avondspits Ochtendspits  Avondsplits
spits spits

C1 62 63 63 62 (-1) 62 (-1) 63 (0) 62 (-1)
Al 66 69 69 52 (-17) 52 (-17) 51 (-18) 50 (-19)
A2 74 72 71 71 (-1) 70 (-1) 70 (-2) 66 (-5)
A3 62 62 61 59 (-3) 57 (-4) 55 (-7) 54 (-7)
Ad 70 74 73 72 (-2) 71 (-2) 71 (-3) 70 (-3)
A5 70 73 72 71 (-2) 71 (-1) 66 (-7) 66 (-6)
A6 72 73 72 71 (-2) 72 (0) 66 (-7) 66 (-6)

In het ambulante meetpunt Al (tussen huidig statiomegin Ooststraat) wordt in het model
van de toekomstige toestand volgens ontwerp A earan berekend dat ca. 14 dB(A) (zowel
voor ochtend als avond) lager is dan de gemetendenaen ca. 17 dB(A) (zowel voor
ochtend als avond) lager dan het berekende niveaude bestaande toestand. De lagere
waarde is te danken aan het afsluiten van heto8tglein voor alle verkeer (behalve
leveranciers), met uitzondering van de busjes \aahigh in de Gasstraat-Ardooisesteenweg.
In ontwerp B liggen de berekende waarden zelf4Baresp. 18 dB(A) lager dan de gemeten/
berekende actuele waarden.

In het ambulante meetpunt A2 (nabij rotonde enigusdisstation) wordt in het model van de
toekomstige toestand volgens ontwerp A een niveanekiend dat resp. 3 en 4 dB(A)
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(ochtend/avond) lager is dan de gemeten waarddnd&{A) (zowel voor ochtend als avond)
lager dan het niveau van de berekende bestaandirnde De lagere waarde is vooral te
danken aan de verplaatsing van het busstatiomtimenp bedragen de verschillen resp. 4 en 8
dB(A) t.o.v. de gemeten waarden en 2 en 5 dB(Ay.t.de berekende waarden. De sterkere
daling in ontwerp B is vooral te danken aan hdtdat zich hier niet langer een aparte kiss &
ride-zone bevindt.

In het ambulante meetpunt A3 (noordzijde huidigededparking) wordt in het model van de

toekomstige toestand volgens ontwerp A een niveaekiend dat resp. 3 en 5 dB(A) (ochtend
— avond) lager is dan de gemeten waarden en remsp43dB(A) (ochtend — avond) lager dan
het niveau van de berekende bestaande toestanthgeee waarde is te danken aan de
afscherming door de nieuwe kantoorgebouwen op dkgeupendelparking en de afschaffing

van het zuidelijke deel van de Spoorweglaan. Invert B bedragen de verschillen resp. 7 en
8 dB(A) (gemeten) en 7 dB(A) (berekend).

In het ambulante meetpunt A4 (huidig kruispunt Sintandsstraat-Jules Lagaelaan) wordt in
het model van de toekomstige toestand volgens optdeen niveau berekend dat resp. 2 en
1 dB(A) (ochtend als avond)ogeris dan de gemeten waarden en 2 dB(A) (zowel voor
ochtend als avond) lager dan het niveau van d&kéede bestaande toestand. Het effect van
het verplaatsten van het busstation wordt grotdatediedig teniet gedaan door het feit dat
de uitrit van de tunnel zich hier bevindt. In ontpd3 is de toekomstige situatie gunstiger:
guasi gelijk aan de huidige gemeten waarden e8 dB(A) lager dan de berekende waarden.
Er is in dit ontwerp niet langer een tunnel dieipdbze plaats bovengronds komt, maar de
Sint-Amandsstraat wordt wel, net als in ontwerpgeén zeer drukke straat.

In het ambulante meetpunt A5 (hoek Ardooisesteeniudgs Lagaelaan) wordt in het model
van de toekomstige toestand volgens ontwerp A @esrau berekend dat ca. 1 dB(A) (zowel
voor ochtend als avondipgeris dan de gemeten waarden, maar resp. 2 en 1 dB¢Ajend

— avond) lager dan het niveau van de berekendadret toestand. Het effect van het
afsluiten van de Ardooisesteenweg richting stadseenwordt grotendeels/volledig teniet
gedaan door de inplanting van het nieuw busstaiode inrit van de tunnel. In ontwerp B
liggen de toekomstige waarden beduidend lager: @\dEBger dan de gemeten waarden en
resp. 7 en 6 dB(A) lager dan de berekende bestadardand. De bijkomende reductie is het
gevolg van de sterke vermindering van het verkeeafei Jules Lagaelaan doordat deze enkel
nog als in- en uitrit van de parking fungeert egeen tunnelverbinding meer is met de Sint-
Amandsstraat.

In het ambulante meetpunt A6 (Jules Lagaelaan eauidirand van het projectgebied) wordt

in het model van de toekomstige toestand volgensesp A een niveau berekend dat

nagenoeg gelijk is aan de gemeten waarden en é&dmete bestaande toestand. Bij ontwerp
B liggen de berekende toekomstwaarden 6 a 7 dB{@¢rl om dezelfde reden als bij punt

A5: de veel lagere verkeersintensiteit in de Jubegaelaan.

Voor het vaste meetpunt C1 (hoek BeversesteenwdgABiandsstraat) wordt in het model
van de toekomstige toestand volgens beide ontweggenniveau berekend dat nagenoeg
gelijk is aan de gemeten en berekende waarden edestaande toestand. De afscherming
die op dit punt geboden wordt door het nieuw bouwve op de huidige kleine parking
wordt gecompenseerd door de verhoogde verkeersiteégnin het zuidelijk deel van de
Beversesteenweg.
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Figuur 5.4.3 : Geluidscontouren toekomstige toedtanigens ontwerp A tijdens ochtend- en avondspits
Figuur 5.4.4 : Verschil in geluidsniveau tussenstaed ontwerp A en bestaande toestand
Figuur 5.4.5 : Geluidscontouren toekomstige toedtamlgens ontwerp B tijdens ochtend- en avondspits

Figuur 5.4.6 : Verschil in geluidsniveau tussenstaed ontwerp B en bestaande toestand
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5.4.5.2.3Beoordeling naar ontwerptekst wegverkeersgeluid

Bij de beoordeling wordt een toetsing doorgevoead de gemeten/berekende waarden van
LAeq met de richtwaarden uit het ontwerp KB van MBenet van 1991. In onderstaande tabel
zijn de relevante gegevens samengevat; aangeduidiei periode, de gemeten/berekende
waarde van LAeq, de maximale waarde richtwaarddesnchtwaarde volgens het ontwerp
KB van 1991.

Tabel 5.4.11 : Samenvatting van de berekende tostit@arde van LAeq en de vergelijking met de richtgan
uit het ontwerp KB van Miet Smet van 1991 (allenden in dB(A))

Punt | Periode Ligging LAeq LAeq LAeq LAeq MW RW
O spits | Aspits| Ospitg A spits
C1 Dag 62 62 63 62 70 60
Al Dag 52 52 51 50 70 60
A2 Dag Woongebied 71 70 70 66 70 60
A3 Dag binnen de 59 57 55 54 70 60
Ad Dag bebouwde kom 72 71 71 70 70 60
A5 Dag 71 71 66 66 70 60
A6 Dag 71 72 66 66 70 60

Uit de tabel blijkt dat de berekende geluidsdrukans voor de ochtend- en avondspits in de
ambulante meetpunten A1 en A3 in de toekomst caonfde richtwaarden zullen zijn.
Ondanks de daling van het geluidsdrukniveau ligdererekende waarden in de ambulante
meetpunten A2, A4, A5 en A6 en in het vast meetiihhog steeds boven de richtwaarden.
Ontwerp B scoort duidelijk beter dan ontwerp A. 8ijtwerp B wordt de maximale waarde
enkel nog in punt A4 tijdens de ochtendspits oveesten. Bij ontwerp A is dit zowel in de
ochtend- als de avondspits het geval in puntenA4en A6 en ’s ochtends ook nog in punt
A2.

Op basis van het significantiekader uit 85.4.3 ganteld worden dat het project ter hoogte
van het Stationsplein een sterk positief effectfthgea geluid dankzij het verkeersvrij maken
van dit deelgebied, en dit in beide ontwerpen. Elde de stationsomgeving is er ook een
positief effect dankzij de vermindering van hetkear, zij het minder uitgesproken. Ter
hoogte van de Beversesteenweg is er een matigiefegtiect, als gevolg van de inplanting

van het nieuw busstation en de verhoogde verkeeosstin deze straat. In de Hendrik

Consciencestraat is er een licht negatief effembi@ in ontwerp A) t.g.v. de belangrijkere rol

van deze straat als in- of uitvalsweg van het s&usum (deels ter vervanging van de Sint-
Amandstraat).

Het algemeen effect op de stationsomgeving is edtiéelijk positief, zoals blijkt uit
figuren 5.4.4 en 5.4.6. Ontwerpen A en B zijn steekgelijkbaar, maar ontwerp B scoort
globaal iets gunstiger. Het verschil tussen besdagnificant in het zuidelijk deel van de Jules

Lagaelaan.

In het deel van de Ardooisesteenweg tussen de Besteenweg en de “kleine ring” zal er een
verbetering van het geluidsklimaat optreden. Ogkieine ring” zal het geluidsdrukniveau
toenemen, maar de stijging zal beduidend kleinerdan de daling in de stationsomgeving,
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vooral dankzij de grotere straatbreedte en lageb®ibwingsdichtheid langs de “kleine ring”
(grotere afstand tot de bron, minder reflectie).

In het geluidsmodel kon geen rekening gehouden evordet het geluid van het stationair
draaien van bussen. Hieromtrent gelden de ricbktlijman De Lijn aan alle chauffeurs, rij-
scholen en controleurs (berichten 329 en 360): “Wistigen de aandacht erop dat het
onnodig laten draaien van de motor aan een haltgpMéeng van brandstof betekent, en
natuurlijk ook belastend is voor het milieu. BovieEmdzijn onze voertuigen uitgerust met een
onafhankelijk werkende’ verwarming die ook werk} $iilstand, zodat er geen technische
reden bestaat die het laten draaien van de mot@amtwoordt. Wij willen daarom onze
chauffeurs eraan herinneren dat, wanneer hun Imgedastilstaat dan de tijd die nodig voor
het ononderbroken in- en uit-stappen van de reigjggj de motor dienen af te zetten. Deze
bepaling geldt uiteraard ook bij stilstand aan ohellealten.” Conclusie: als de chauffeurs de
richtlijnen van De Lijn opvolgen, zou de geluidsien t.g.v. stationair draaiende motoren tot
een minimum beperkt worden, en is er geen behaafiebijkomende maatregelen.

54.6 Maatregelen

Het is steeds nuttig om een aantal algemene milderenaatregelen te geven die tijdens de
bouwfase dienen gehanteerd en opgevolgd te wotdealle situaties is het nuttig om het
geluid en/of de perceptie van geluid op en rond leamwsite maximaal te beperken. Een
algemene maatregel is een goede communicatie metnsonenden (zorg ervoor dat zij
steeds bij iemand terecht kunnen met opmerkingéof klachten).

Verder worden nu reeds volgende algemene regebntgdrd worden om de geluidshinder
tijdens de werken te minimaliseren:

. akoestisch afschermen van de breekinstallatiealisngezet worden,

. opleggen van verplichte routes (geplande ontslyite Trakelweg/Kaaistraat) voor
het vrachtverkeer van en naar de werf; vermijdenweakeersonveilige situaties,

. maximaal beladen van de vrachtwagens om het aaitteh te minimaliseren of
aanpassen van de grootte van de vrachtwagen atadgen tracé;

. vermijden van impacten (bijvoorbeeld bij het didagpen van de laadklep bij het
lossen van materialen),

. maximaal gebruik maken van aanwezige objecten sghafmingen te krijgen,

. tijdelijke werfinrichtingen (bouwketen) maximaalrwgjderd van woningen (zodat zo
weinig mogelijk reflecties optreden),

. meer dan één machine tegelijk gebruiken, hierdoandtvde werktijd verkort en het
geluidsniveau wordt niet veel hoger,

. gebruik maken van geluidsarme machines. Grondwveatdtines zijn de belangrijkste

geluidsbronnen. Wanneer de geluidsemissie van emn de andere geluiden op de
site met meer dan 10 dB(A) overschrijdt, bepaaltedene machine bijna het totale
omgevingslawaai. Door gericht in te spelen op ledéirgik van stille machines kan een
belangrijke reductie bekomen worden. Dit betekeat ehkel die machines mogen
worden ingezet die voldoen aan de desbetreffendepEse wetgeving en het KB van
06/03/02. Deze wetgevingen beperken het maximaghdtbare geluidsvermogen-
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niveau van een aantal nieuwe machines (motorcolsg&s, energie-aggregaten,
grondverzetmachines, betonmengers, ...).

De conformiteit aan de Europese richtlijnen garanideog niet dat de machines onbeperkt in
de tijd aan de eisen blijven voldoen. De machinesah steeds in een perfecte onderhouds-
toestand te worden gebruikt wil men ongewenste idgtu voorkomen. Deze geluiden
manifesteren zich meestal bij gebrek aan smerihigage van lagers, losse onderdelen,
loszittende of weggenomen beschermkappen, verviiildes, uitlaten enz.

Een groot aantal machines die op werven nog fragwenden ingezet, zijn uit akoestisch
oogpunt, technisch achterhaald. Volgende machireedem bij voorkeur niet ingezet op een
"stille" werf:

- dieselmotoren zonder omkapseling,

- generatoren zonder omkapseling,

- pompen zonder omkapseling rond de aandrijving,

- compressoren zonder omkapseling rond de aanyijvi

Indien weekend-, avond- en/of nachtwerk nodig isntdde aannemer voor de nodige commu-
nicatie te zorgen en indien nodig een geluidsnota te leggen, die aantoont dat kan voldaan
worden aan de geluidseisen van Vlarem Il.

Bovendien dienen de omwonenden duidelijk geinforchémworden en is het aanbevolen een

persoon van de betrokken werf aan te stellen @ei¢bt houdt op bovenvermelde regels. De

codrdinaten van deze verantwoordelijke persoonetieaan de buurtbewoners meegedeeld te
worden. Bij problemen kunnen deze laatsten red®ksr contact opnemen met deze

verantwoordelijke (ombudsman).

Gelet op de omvang en impact van het project, isashrgewezen dat de stad Roeselare een
communicatiecel opricht en een minder-hinder-plianerkt.

Bij de inplanting van de nieuwe woningen op de @oedkoer en pendelparking moet

rekening gehouden worden met het heersend omgedhod en een maximaale akoestische
kwaliteit binnenshuis nagestreefd worden. Dit kaordeen adequate geluidsisolatie en een
optimale inplanting van de slaapkamers (b.v. wagd@ spoorweg, waar geluidshinder t.g.v.

nachtelijke goederentransporten kan optreden).
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5.5 Lucht

5.5.1Afbakening studiegebied

Voor dit aspect zal vooral de invloed van het verkep lucht beschouwd worden. De
afbakening van het studiegebied is dan ook dezelfsl®oor het aspect mens — verkeer (zie
figuur 4.1).

5.5.2Juridische en beleidsmatige context

De milieukwaliteitsnormen voor lucht worden in N&tAREM II beschreven. Omdat verkeer
de belangrijkste emissiebron is, zal in de eerkatp gekeken worden naar de normen voor
de voor verkeer meest relevante stoffen NOx (lglad.5.2) en PM10 (bijlage 2.5.5.3). Met
betrekking tot parkeergarages kan daarnaast oekamie emissie van benzeen optreden. Er
wordenimmissiegrenswaardegegeven enerzijds voor jaargemiddelden en andsrxipor
dag- of uurgemiddelden (aantal toegelaten oversiahgien per jaar of toegelaten maximum).

Tabel 5.5.1. : Immissiegrenswaarden volgens VLAREM

Polluent | Middelings- | Grenswaarde Overschrijdingsmarge # toegelaten| Voldoen vanaf
tijd pg/me overschrij-
dingen
NO, en 1 uur 200 50 % op datum van inwerkingtredindvlax. 18 keer| 01/01/2010
NO, vanaf 01/01/2001 om de 12 maandgen per jaar
afnemend tot 0% op 01/01/2010
Kalenderjaar 40 50 % op datum van inwerkingtreding, - 01/01/2010

vanaf 01/01/2001 om de 12 maandgn
afnemend tot 0% op 01/01/2010

Fijn Stof 24 uur 50 - Max. 35 keer 01/01/2005
(PMyg) per jaar
Kalenderjaar 40 - - 01/01/2005
Benzeen|P98 per 24 uyr 50 - - 01/01/2005
(CeHo)
Kalenderjaar 5 - - 01/01/2005

Volgens de recentste inzichten is PM2dn meer adequate parameter om de lokale lucht-
kwaliteit te beoordelen dan PM10. De grovere feaotiPM10 is in belangrijke mate natuur-
lijk van aard en van grote afstand afkomstig. PM&Boont een veel grotere lokale variatie
omdat deze fractie vooral door het verkeer wordbeezaakt. Er bestaan evenwel nog geen
wettelijke Vlaamse grenswaarden voor PM2,5. Eeis Europese grenswaarde vanugims,

die tegen 2015 overal in de EU van toepassing zoeten zijn. Voor 2020 geldt een streef-
waarde van 2Qg/ms.

Met betrekking tot grof stof, dat geémitteerd wdipitens de werken (vnl. bij de afbraak van
spoortaluds, woningen en wegenis), geldt een eemsgin van 350 mg/m2 per dag.
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5.5.3Methodologie

Effectgroep Criterium Methodologie Beoordeling sigificantie op
basis van
Niet-geleide Emissies en immissies | Bepaling immissieconcentratie | - toetsing t.0.v. immissie-
emissies t.g.v. verkeer (NOx en | op straatniveau van NOXx en normen
PM10) PM10 d.m.v. luchtmodel CAR | - significantiekader verkeer
Vlaanderen (huidige en (CAR Vlaanderen): bijdrage
toekomstige situatie). project >= 2,5/5/7,5% van
milieukwaliteitsnorm
Andere emissies en Kwalitatieve inschatting o0.b.v. |algemeen significantiekader
immissies t.g.v. parkeer-| vergelijkbare gevallen uit lucht: bijdrage project >=
garage, gebouwen- literatuur 1/3/5% van milieukwaliteits-
verwarming, ... norm
Grof stof Emissie van grof stof Kwalitatieve inschatting stof- | Kwalitatieve beoordeling t.0.v
tijdens de werken emissies 0.b.v. grondverzet, in teichtwaarde VLAREM +
zetten materieel,... mogelijke preventieve
maatregelen

Voor luchtemissies is de beoordeling steeds afHgkken de bijdrage van het project ten
opzichte van de milieukwaliteitsnorm. Conform higinficantiekader van CAR Vlaanderen
worden volgende grenswaarden gehanteerd:
e =< 2,5% van milieukwaliteitsnorm > niet significarijdrage
*  >2,5% van milieukwaliteitsnorm > beperkte bijdrggalderende maatregelen minder
dwingend)
»  >5% van milieukwaliteitsnorm > relevante bijdrageillerende maatregelen noodza-
kelijk op lange(re) termijn)
« >7,5% van milieukwaliteitsnorm > belagnrijke bijdea (milderende maatregelen
noodzakelijk voor realisatie project)

5.5.4Bestaande toestand

5.5.4.1 Bestaande luchtkwaliteit in de omgeving van hejgmio

De bestaande luchtkwaliteit wordt beschreven opsbam bestaande meetgegevens van het
VMM-meetnet in de omgeving van de site. Het meegiija VMM-meetpunt is 44M705
(Graankaai, Roeselare), dat zich slechts 1,5 knoosten van het projectgebied bevindt. Het
meetpunt bevindt zich wel middenin het havengelaeds het Mandelkanaal, met meerdere
veevoederbedrijven e.d. die zeer veel (ook fijof groduceren in de directe omgeving. De
cijfers van dit meetpunt zijn, ondanks de nabijhemwbr fijn stof niet representatief voor het
studiegebied. Voor fijn stof is in Roeselare evelngen tweede meetpunt (Brugsesteenweg,
40RLO01), enkele km ten NW van het projectgebied wi als representatief kan beschouwd
worden.

Uit de meetresultatéhblijkt dat de grenswaarden voor NOXx in 2006 zaket overschreden
werden. Voor fijn stof is de situatie problematischn het meetpunt aan de Graankaai wordt
zowel de grenswaarde voor de jaargemiddelde dageddd pg/m3) overschreden, als het

2 Bron: Luchtkwaliteit in het Vlaams gewest — Jaasiag immissiemeetnetten kalenderjaar 2006, VMM{0
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aantal toegelaten overschrijdingen van de grenslgaavor het daggemiddelde (85 keer per
jaar). Van alle VMM-meetpunten in Vlaanderen héeft meetpunt Graankaai de hoogste fijn
stofconcentraties, wat zoals gezegd grotendeelsoxzaakt door de aanwezige veevoeder-
industrie. De meetwaarden in meetpunt Brugsestegaiwe beduidend lager (jaargemiddelde

is 33 ug/m3, onder de grenswaarde), maar ook hiedtwde norm voor het daggemiddelde
meer dan 35 keer per jaar overschreden. Dit laasstgel het geval in grote delen van

Vlaanderen.

Tabel 5.5.2. : Meetwaarden 2006 in relevante VMMtpent (oranje = overschrijding van de norm)

Polluent | Middelings- | Grenswaarde | # toegelaten| Meetpunt Gemeten # over-
tijd pg/me overschrij- waarde schrijdingen
dingen pg/m®
NO, en 1 uur 200 Max. 18x / japr Graankaai 71 0
NO, (max: 116)
Kalenderjaar 40 - Graankaai 26 -
PMiq 24 uur 50 Max. 35x / jagr Graankaai - 85x / jaar
Brugsestwg - 43x [ jaar
Kalenderjaar 40 - Graankaai 41 -
Brugsestwg 33 -

Voor benzeen zijn er geen meetpunten in de nadijian Roeselare. Het jaargemiddelde
schommelde in de acht vaste meetstations in Vlaandassen 0,9 en 1,6 pg/ms, ruimschoots
onder de grenswaarde van 5 pg/ms3 dus.

Voor PM2,5 zijn er momenteel nog maar vijf meetstat in Vlaanderen, waarvan geen enkel
in de nabijheid van het studiegebied. Uit de msettaten van die vijf stations kan afgeleid
worden dat indien de jaarnorm voor PM10 wordt gegeteerd, dit ook het geval is voor de
(toekomstige) norm voor PM2,5.

5.5.4.2 Lokale effecten op lucht van verkeer in de bestadndstand

Om de lokale effecten op lucht van het verkeereirs¢hatten voor de bestaande toestand
wordt gebruik gemaakt van het luchtmodel CAR-Vlagnedt®. Dit model laat toe om de
immissie van verontreinigde stoffen t.g.v. verkeprstraatniveau na te gaan, zij het voor elk
weg- of straatsegment afzonderlijk (geen cumulab&)model wordt toegepast op elk straat-
segment dat geanalyseerd werd in het hoofdstuk werkeer en waarlangs zich bewoning
bevindt. Dit zijn alle wegsegmenten uit Tabel 5, b2halve het deel van de Sint-Amands-
straat tussen de rotonde en de Beversesteenwefjrddeisesteenweg ten westen van de
Lagaelaan (onbebouwd) en de Kaaistraat (enkel indus

Tabel 5.5.3. :Kenmerken wegen huidige toestand

Straatsegment Mvt/ Aandeel | Wegtype Snelheidstype Afstand
etmaal zZwaar (1) (grootste deel van de dag) | wegas tot
werkdag | verkeer gevels
Directe omgeving projectgebied
Leenstraat 6400 8 % 3b Normaal stadsverkeer (19km/h 5 m
Gasstraat 4100 10 % 3a Normaal stadsverkeer (19km/h 10 m
Stationsplein 5600 9% 3b Normaal stadsverkeerr(il®k 9m

8 CAR = Calculation of Air pollution from Road tradf luchtmodel voor immissies ten gevolge van wekger
ontwikkeld door TNO in opdracht van Afdeling Luchtinder, Milieu & Gezondheid (2006)
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Sint-Amandsstraat-west 6000 9% 3b Normaal staéleeer(19km/h) 6m
H. Consciencestraat 1500 6 % 3b Normaal stadsve(k8km/h) 6m
Spoorweglaan-zuid 6900 6 % 3a Normaal stadsvefi&&m/h) 25m
Ardooisesteenweg-00st 7900 5% 3b Normaal stadsee(ld 9km/h) 7m
Ardooisesteenweg-centr 6500 6 % 3b Normaal stakisee(19km/h) 7m
Jules Lagaelaan-zuid 1170( 7% 3a Normaal stadsee(t 9km/h) 10 m
Jules Lagaelaan-noord 8600 7% 3a Normaal stadssefk9km/h) 10 m
Beversesteenweg-noord 680(Q 6 % 3b Normaal stad=etk9km/h) 7m
Beversesteenweg-zuid 2200 5% 3b Normaal stadssetk8km/h) 5m
“Kleine ring” en daarop aantakkende delen van in&alegen

Spoorweglaan 5300 6 % 2 Doorstrom. stadsverk. (26km 15 m
Beversesteenweg 6200 5% 3a Doorstrom. stads\wzgkm(h) 9m
Ardooisesteenweg 8300 5% 3a Doorstrom. stads{y28km/h) 9m
Leopold lll-laan 7600 5% 2 Doorstrom. stadsvefkm/h) 20m
Mandellaan-noord 9000 5% 3a Doorstrom. stads\@akm/h) 12m
Mandellaan-zuid 7100 5% 3a Doorstrom. stadsvekri/h) 12m

(1): 2 = basistype (geen continue bebouwing); ®eide zijden bebouwing, afstand wegas-gevel 1,8¢bgte
bebouwing; 3b = beide zijden bebouwing, afstandasegevel <1,5x hoogte bebouwing

Door het ingeven van gegevens m.b.t. de intensge@lheid en samenstelling van het verkeer
en de bebouwingstypologie in een bepaald straaesgigkan de immissie van N@n PM,

ter hoogte van de eerstelijnsbebouwing ingeschatlevo Een probleem is wel dat enkel
gegevens over de verkeersintensiteit gekend zgerts de ochtend- en avondspitsuren,
terwijl voor CAR Vlaanderen etmaalgegevens nodjg.an de bijlagen bij de handleiding
van CAR Vlaanderen wordt aangegeven dat de pei@efle op een gemiddelde werkdag
goed is voor 7,66% van het totaal verkeer op etnaa&, en de periode 17-18u voor 8,76%.
Deze cijfers zijn gebaseerd op de gemiddelden ate®/laamse wegen.

Op basis van eigen ervaring en literatuurgegevears d&venwel gesteld worden dat het
aandeel van de spitsuren in stationsomgevingenidieall hoger ligt. Daarom wordt hierna
uitgegaan van een gezamenlijk aandeel van 20% eatotaal etmaalverkeer, wat normaliter
nog steeds een overschatting van de etmaalwaanoleneat en dus alsvorst casekan
beschouwd worden. De bekomen cijfers worden afgenaar het dichtstbijzijnde honderdtal.
Ook de andere parameters zijn benaderend. De hmmmveegberm wordt beschouwd als
bebouwing. De niet in de tabel vermelde paramdienienfactor” wordt overal gelijkgesteld
aan 1 (weinig of geen bomen).

Er werd gewerkt met de achtergrondwaarden en \gertussiekenmerken van 2005. Dit
levert de immissieniveaus op die vermeld staannidecstaande tabel. Daaruit blijkt dat de
grenswaarde van 4@g/m3voor de jaargemiddelde concentratie van,N©Omeerdere straten
in de stationsomgeving overschreden wordt: in denk&aat, het Stationsplein, de Sint-
Amandsstraat ten westen van de rotonde, de Ardstemseweg, de Jules Lagaelaan ten zuiden
van de Ardooisesteenweg en de Beversesteenwegotedem van de Sint-Amandsstraat.
Zonder uitzondering gaat het om smalle, dichtbelutugtraten (zgn. “street canyons”) met
een vrij hoge verkeersintensiteit en veel zwaas ) \merkeer. Op de “kleine ring” en omgeving
Zijn de waarden lager omdat de straten er bregleeni de bebouwing minder dicht (snellere
verspreiding van de emissies). De uurgrenswaarde M@, van 200ug/m3 wordt volgens
het model geen enkele keer overschreden (en daaetrmpgenomen in de tabel).

De jaargemiddelde grenswaarde vooriPveneens 4Q0g/m3)wordt nergens overschreden,
maar dit wel het geval voor het aantal overschigen van de daggrenswaarde. Deze ligt
namelijk overal ruim boven de 35 dagen per jaamarDaoet wel bij vermeld worden dat er
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alleen al t.g.v. de achtergrondwaarde (dus zoni@rage van het lokaal verkeer) reeds 43
dagen met overschrijdingen zouden zijn. De hoogeseschrijdingsaantallen (meer dan 65x)
komen overeen met de “street canyons” waar eveaande N@jaarnorm wordt voldaan.

Tabel 5.4.4. : Immissiewaarden rond wegen huidigstiand (oranje = overschrijding van de norm)

Straatsegment Jaargemiddelde N§ Jaargemiddelde PM, | Aantal overschrijdingen
(norm 40 pg/nT) (norm 40 pg/nT) dagnorm (max. 35 keer
(achtergrond: 32 pg/ni) | (achtergrond: 33 pg/m) >50 ug/m)
Directe omgeving projectgebied
Leenstraat 44 38 70
Gasstraat 37 34 52
Stationsplein 41 36 62
Sint-Amandsstraat-west 43 37 67
H. Consciencestraat 35 34 49
Spoorweglaan-zuid 35 34 48
Ardooisesteenweg-00st 43 38 70
Ardooisesteenweg-centr 42 37 66
Jules Lagaelaan-zuid 42 37 66
Jules Lagaelaan-noord 40 36 60
Beversesteenweg-noord 42 37 67
Beversesteenweg-zuid 36 34 52
“Kleine ring” en daarop aantakkende delen van inalegen
Spoorweglaan 35 34 48
Beversesteenweg 38 35 54
Ardooisesteenweg 39 35 58
Leopold Ill-laan 35 34 48
Mandellaan-noord 38 35 56
Mandellaan-zuid 37 35 53

5.5.5Geplande situatie en beschrijving van de effecten

5.5.5.1 Effecten van de aanlegfase

De afbraak-, graaf- en andere aanlegwerken kunaafeiding geven tot stofhinder. Deze
zullen zich evenwel beperken tot het projectgelziell en zijn directe omgeving. Het meest
hinder zullen de bewoners van het zuidelijk deel da Beversesteenweg (tegenover af te
breken bouwblok) ondervinden. Het afbreken varbleetvblok duurt normaliter ca. 2 maand,
het uitgraven de bouwput ook enkele maanden.

Afvoer van grond en afbraakmateriaal kan ook estgéinder veroorzaken langs de afvoer-
routes. Het afbraakmateriaal van het bouwblok wondikimaal ter plekke hergebruikt als
funderingsmateriaal, dus zal het transport grotelsdeeperkt zijn tot het uit te graven
materiaal uit de bouwput van de ondergrondse pgriBij ontwerp A gaat dit om ca. 62.000
m3, bij ontwerp B om ca. 75.000 m3. Dit komt negrio totaal resp. 6.200 en ca. 7.500
vrachtwagens, verspreid over enkele maanden (e&talOrachtwagens per dag). Op ca. 300
m in de Jules Lagaelaan na, loopt de route voofveskeer (Kaaistraat/Trakelweg) volledig
door industriegebied met weinig of geen bewoning.

De impact van de aanlegwerken en het werfverkearstpfhinder kan dus atsvak negatief
beschouwd worden. De impact van het werfverkedragpmmissie-niveau van N&n PMy
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is te verwaarlozen.

5.5.5.2 Effecten t.g.v. verkeer

De inschatting van de verkeersimmissies in de gelgldoestand gebeurt op identieke manier
als voor de bestaande toestand: opnieuw werderodigen basisgegevens ingevoerd in het
CAR Vlaanderen-model. Wat het aantal voertuigengteraal betreft, werd enkel rekening
gehouden met het maximaal scenarworst casg dus inclusief de commerciéle
ontwikkelingen die geen deel uitmaken van het diggenproject. Het aandeel zwaar verkeer
en de afstand wegas-gevel werden waar nodig aasigepa

Hoewel het om een toekomstscenario gaat, wordteopniuitgegaan van de achtergrond-

niveaus en voertuigkenmerken van 2005, en dit oee tvedenen. Enerzijds zijn de uitgangs-

punten voor 2010 van CAR Vlaanderen wellicht terotisch ingeschat. En anderzijds laat

dit een één op één vergelijking toe ten opzichte da bestaande toestand (impact van het
project). Dit kan dus wel als egrorst casebenadering beschouwd worden.

Deze benadering levert de immissieniveaus in tatie6. op. Uit de tabel blijkt dat in vrijwel
de gehele stationsomgeving een aanzienlijke veibhgtean de luchtkwaliteit kan verwacht
worden, zowel voor N@als voor PM,, dankzij de daling van het totaal verkeersvoluBig.
ontwerp B is de globale verbetering van de luchtkeinog significanter dan in ontwerp A.
Het aantal overschrijdingen van de dagnorm vangfigt overal (ver) boven de norm van 35
dagen per jaar, maar dit dus ook in de huidigetéoelshet geval, en zelfs bij de huidige
achtergrondconcentratie.

Tabel 5.5.5. :Kenmerken wegen geplande toestangifmal scenario)

Straatsegment Mvt/ Mvt/ Aandeel | Wegtype Snelheidstype Afstand
etmaal | etmaal zZwaar (1) (grootste deel van de| wegas tot
ontw A | ontw B | verkeer dag) gevels

Directe omgeving projectgebied

Leenstraat 2800 2500 13% 3b Normaal stadsvergeer m 5

Gasstraat 200 200 100 % (2) 3a Normaal stadsverkeer 10 m

Stationsplein 0 0 --- 3b Normaal stadsverkeer Idigif)

Sint-Amandsstraat-west 2200 3700 10 % 3b Normaakserkeer 6m

H. Consciencestraat 3000 2200 16 % 3b Normaal\stakiser 6 m

Spoorweglaan-zuid 8600 4000 5% 3a Normaal stakiseer 9m

Ardooisesteenweg-00st 590(¢ 7500 5% 3b Normaabetaikieer 7m

Ardooisesteenweg-cent 500 300 100 % (2) 3b| Normsiaglsverkeer 7m

Jules Lagaelaan-zuid 9800 2900 5% 3a Normaal\stekizer 10 m

Jules Lagaelaan-noord 930( 20( 6 % 3a Normaahatdd=r | Nvt (tunnel)

Beversesteenweg-noord 3000 3100 4% 3h Normaad\atedeer 7m

Beversesteenweg-zuid 610( 7700 8 % 3b Normaalsted=er 6m

“Kleine ring” en daarop aantakkende delen van in&alegen

Spoorweglaan 11600 7600 5% 2 Doorstrom. stadsverk. 15 m

Beversesteenweg 1800 3100 4% 3a Doorstrom. stddsye 9 m

Ardooisesteenweg 7100 660( 5% 3a Doorstrom. stakisy 9m

Leopold lll-laan 11300 11500 5% 2 Doorstrom. stadk. 20m

Mandellaan-noord 9900 14500 6 % 3a Doorstrom. sta#s 12m

Mandellaan-zuid 10400 15300 5% 3a Doorstrom. s&ds 12m

(1): 2 = basistype (geen continue bebouwing); ®eide zijden bebouwing, afstand wegas-gevel 1,8¢bgte
bebouwing; 3b = beide zijden bebouwing, afstandasegevel <1,5x hoogte bebouwing ; (2): uitsluitbondsen
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Tabel 5.5.6. : Immissiewaarden rond wegen geplandstand (oranje = overschrijding van de norm; roed
toename t.0.v. bestaande toestand met 2+ pg/mé&ngroafname t.0.v. bestaande toestand met 2+ pg/ms3)

Straatsegment Jaargemiddelde N Jaargemiddelde PMy | Aantal overschrijdingen
(norm 40 pg/nt) (norm 40 pg/nt) dagnorm (max. 35 keer
(achtergrond: 32 pg/ni) | (achtergrond: 33 pg/m) >50 ug/m)
(achtergrond: 43 x)
Waarde Verschil Waarde Verschil Waarde Verschil
bestaande bestaande bestaande
toestand toestand toestand
ontwerp A |l B A | B A | B Al B|]A[B]|]A]B
Directe omgeving projectgebied
Leenstraat 40
Gasstraat 34
Stationsplein 32
Sint-Amandsstraat-west 37
H. Consciencestraat 41
Spoorweglaan-zuid 40
Ardooisesteenweg-oost | 41
Ardooisesteenweg-centr 3
Jules Lagaelaan-zuid A(
Jules Lagaelaan-noord 32

Beversesteenweg-noord 3

Beversesteenweg-zuid

Spoorweglaan

Beversesteenweg 34

Ardooisesteenweg

Leopold lll-laan

Mandellaan-noord 40

Mandellaan-zuid

Slechts in drie wegsegmenten zal een duidelijkel@enhtering optreden, en wordt niet of
maar nipt aan de N@horm voldaan:

* in de Hendrik Consciencestraat, vooral in ontwerpdéze straat wordt belangrijker
als verbinding tussen station en centrum;

* in het zuidelijk deel van de Beversesteenweg, taorantwerp B: dit straagsegment
krijgt terug tweerichtingsverkeer en wordt de endjeecte verbinding tussen Sint-
Amandsstraat en Ardooisesteenweg;

* in het zuidelijk deel van de Spoorweglaan/Statioesfl het verkeer dat nu over deze
twee straten verdeeld is, wordt samengevoegd tot a& langs de kant van de
bestaande bebouwing (Stationsdreef), die boverab&raan de andere zijde bebouwd
zal worden (gebouwencomplex op de huidige pendalpgy.

In het staduitwaarts deel van de Ardooisesteenveeetert de situatie, maar blijft de MO
norm overschreden. Op de “kleine ring” en in de @peglaan daarentegen verhogen de
immissies, maar de NEhorm wordt niet overschreden, althans niet in @nprA. In ontwerp

B is wel een overschrijding van de B@orm in de Mandellaan. De stijging van de immissie
waarden en van het aantal overschrijdingen vanag@am voor PNy is gemiddeld gezien
evenwel (beduidend) kleiner dan de daling in deéastaomgeving, vooral dankzij de grotere
straatbreedte en de geringere bebouwingsdichtipett® dkleine ring”.

Wanneer de stationsomgeving als één geheel wosthbawd, kunnen de effecten van het
project op het vlak van luchtkwaliteit bij ontwefpals zwak tot matig positiegn bij ontwerp
B als matig positiefworden beoordeeld. In bepaalde straatsegmentendaseeen negatief
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effect, maar dit kan niet gemilderd worden (doon e&dere verkeerscirculatie) zonder de
positieve effecten in de andere straten en in bbtegl als geheel te hypothekeren. Op de
“kleine ring” is de beoordelingwak negatiefoor ontwerp A erzwak tot matig negatiefoor
ontwerp B.

5.5.5.3 Effecten van de ondergrondse parking en de tunnel

Ook het verkeer in de ondergrondse parking en deeluwvan de Jules Lagaelaan zorgt voor
luchtvervuiling. Deze emissies komen echter nieht&reeks in de omgevingslucht terecht,
maar gaan via het verluchtingssysteem naar ééerobeperkt aantal emissiepunten op het
dak van de parking. Naast de “klassieke” verkeerssas NQ en PMg kan er ook relevante
emissie van benzeendlds-verbindingen) zijn. De benzeenemissie van autolset hoogst bij
lage snelheden (aan 13 km/u b.v. 3x hoger dan 4&mdu en hoger) en vooral bij het (koud)
starter’*. De parking is qua benzeenemissies daarom veahdpiiker dan de tunnel. De door
de emissies gegenereerde immissieniveaus in devamggeangen sterk af van de hoogte van
de uitlaatopening(en) en de uitstroomsnelheid \eaafdezogen lucht.

In 2° werd de benzeenemissie berekend van de ondergrpadsing van project De Hallen te
Amsterdam met behulp van het model CAR Parking.eDearking zal ca. 1200 voertuig-
bewegingen per dag genereren en twee uitlaatopamiog het dak hebben, en is gelegen in
een min of meer vergelijkbare stedelijke omgeving. berekende emissie bedroeg ca. 0,02
ng/nt t.h.v. de omliggende woningen. Er kan van uitgegaarden dat de stationsparking
van Roeselare maximaal ca. 2000 bewegingen pegelagreert. Dit vereist dat vrijwel elke
parkeerplaats dagelijks door bijna 2 auto’s wordienomen, wat een ruime schatting is
aangezien de meeste plaatsen de hele dag bezst ziji door één auto en ’s avonds onbezet
blijven. De immissie t.h.v. de omliggende woning@eversesteenweg) zal dus normaliter
(ruim) onder de 0,05 pgfhblijven, zijnde minder dan 1% van de immissienobra.benzeen-
emissie van de ondergrondse parking wordt dusealsiet-significant effecbeoordeeld, en
dit voor beide ontwerpen.

Gezien hun beperkte omvang in vergelijking met dessies van het omgevend stedelijk

weefsel, kan het effect van de emissies t.g.v. g@kaverwarming in het projectgebied als
niet significantbeoordeeld worden.

5.5.6Maatreqgelen

Volgens het significantiekader lucht zijn voor @cien met beperkte of in het slechtste geval
relevante bijdrage ten opzichte van de milieukw#bhormen geen dwingende milderende
maatregelen vereist. Op langere termijn kan hetdedijken van het autoverkeer in de
stationsomgeving leiden tot een lager autogebnuiéies tot minder emissies.

In functie van het beperken van stofhinder tijdedes werken wordt aangeraden om
vrachtwagens met losse grond af te dekken of terben.

24 Bron: Bureau Medische Milieukunde, Lokale gezondbeffectenscreening — Kwantificering van gezond-
heidseffecten, oktober 2002
% Bron: Peutz, Tramremise De Hallen te Amsterdanchtkwaliteit, 19 december 2007
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5.6 Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie

5.6.1Afbakening van het studiegebied

Het studiegebied omvat minimaal het projectgebied. gebieden waar landschappelijke
structuren, -elementen en -componenten wijzigenkemadeel uit van het studiegebied
evenals de gebieden waar er enige invioed is ofamldschappelijke en/of archeologische
erfgoedwaarde. De visuele impact van een projeeft h@mak de grootste invioedsfeer en
bepaalt vaak de grens van het studiegebied. Oneddiidr om een dicht bebouwde stedelijke
omgeving gaat, is er veel visuele afscherming @gn er geen lange zichtlijnen, behalve in
zekere mate langs de spoorlijn en in het verlevgaieenkele straten.

Als studiegebied wordt aldus het algemeen studiedelenomen, zijnde de zone binnen ca.

200 m van de grens van het projectgebied (figully, 4angevuld met de zichtlijnen naar de
belangrijkste straten uitkomend op het projectgeldiguur 5.6.1).

5.6.2Juridische en beleidsmatige context

Naast de juridische en beleidsmatige randvoorwaamdé hoofdstuk 3, vormt ook het
volgende een beleidsmatige context:

Tijdens de conventie van Malta (La Valetta, 16/@9/2) werd een verdrag gesloten inzake
de bescherming van het archeologisch erfgoed. Bu3. van dit verdrag stelt dat

milieueffectrapportages en de daaruit voortvloegerzkslissingen ten volle rekening
houden met archeologische vindplaatsen en hun xiorAet. 5.4 legt op om, wanneer

bestanddelen van het archeologisch erfgoed zijrorgan gedurende bouwwerkzaam-
heden, zorg te dragen voor het behoud daarvanpgelijk in situ.

Het nieuwe decreet op de ‘erfgoedlandschappen’ vogrd28/01/2004 definitief goed-
gekeurd door het Vlaams Parlement. Dit decreethetliandschapsdecreet van 16/04/1996
aan met een deel over het behoud van erfgoedlampiseh. Doel van het decreet is om
enerzijds een juridische basis te creéren voorbleébud en de zorg voor landschaps-
kenmerken en landschapswaarden van ankerplaatserigeedlandschappen. Anderzijds
moet de aanduiding van de ankerplaatsen medebepailgnvoor het behoud van die
kenmerken en waarden bij het opstellen van ruifkeeliitvoeringsplannen die geheel of
gedeeltelijk in ankerplaatsen gelegen zijn.

5.6.3Methodologie

Effectgroep Criterium Methodologie Beoordeling sigiificantie op
basis van
Impact op Wijziging van perceptieve Kwalitatieve beschrijving Mate van visuele impact +
perceptieve kenmerken door de bouw/ mate waarin waarnemings- en
kenmerken afbraak van gebouwen waarderingskenmerken worden
beinvioed
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Effectgroep Criterium Methodologie Beoordeling sigiificantie op
basis van
Impact op Verdwijning of aantasting Kwalitatieve beschrijving en Waarde van het te
erfgoedwaarde | cultuurhistorisch lokalisering op kaart van de verdwijnen/aan te tasten
waardevolle relicten / cultuurhistorisch waardevolle | erfgoed + mate van aantasting
bouwkundig erfgoed relicten die door het project
kunnen aangetast worden of
verdwijnen
Impact op Mogelijke aantasting Inschatting archeologische Preventieve maatregelen:
archeologie archeologisch patrimo- | potentie gebied o.b.v. Centrale | eventueel archeologisch
nium door graafwerken | Archeologische Inventaris vooronderzoek
Beeld- en bele- | Zie discipline mens — ruimtelijke en sociale aspact
vingswaarde

De effectbeoordeling (toekenning scores) gebeulrtvoexpert judgement door de MER-
deskundige. Voor een bij uitstek kwalitatieve diicie als landschap, bouwkundig erfgoed
en archeologie bestaat geen algemeen toepasbadricaigtiekader, met een directe koppe-
ling tussen (kwantitatieve) parametergrootte esteran het effect (score).

5.6.4Bestaande toestand

5.6.4.1 Situering en perceptieve kenmerken

De situering op macroniveau en mesoniveau gebg@ubasis van Atlas van de Traditionele
Landschappen. Het projectgebied ligt echter middstedelijk gebied, en valt niet binnen de
grenzen van een traditioneel landschap. Er zijm daedschappelijk waardevolle elementen
in de directe omgeving. De meest nabije ankerptaatelictzones, lijnrelicten of puntrelicten
liggen op 2 km of meer van het projectgebied.

Het is een vilak gebied, gelegen op een hoogte aat&m TAW, dat zeer licht afhelt naar
het zuiden en westen. De hoogteverschillen in kéiegl zijn grotendeels antropogeen van
aard, met als voornaamste de spoorwegberm en bgtdwerschil tussen de Jules Lagaelaan
en de kleine pendelparking. Ca. 200 m ten zuidenhet projectgebied bevindt zich de kop
van het kanaal Roeselare-Leie. De natuurlijke M@ten in het gebied, nl. de Mandel en de
Sint-Amandsbeek zijn ter hoogte van het projectegtioverwelfd en hebben dus geen impact
op de landschappelijke structuur.

Zoals kan waargenomen worden op de orthofoto opufig.3 en op de foto’s in Figuur 5.6.2,
bestaat het studiegebied uit een afwisseling vaitoten bebouwing en grotendeels verharde
onbebouwde oppervlaktes (wegenis, parkings, bumstatoormalige goederenkoer). Groen-
elementen zijn beperkt tot een parkje (met monurearitbanken) op de kop van de Oost-
straat, de “inkleding” van de pendelparkings, héddaneiland van de rotonde ten noorden
van het station en bomenrijen langs de spoorwegberm

Het studiegebied wordt visueel en functioneel irgvgesneden door de spoorwegberm. Deze
berm wordt op twee plaatsen doorbroken: door dé-/Amandsstraat en door de Ardooise-
steenweg. Het stationsgebouw, en met name de dstkaoie, is het meest markante
bouwwerk in het studiegebied. Het Stationspleier©oststraat wordt gekenmerkt door vrij
statige panden met een horeca- of winkelfunctie.
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Figuur 5.6.1 : Beeldbepalende elementen, zichtlijae waardevolle panden
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Figuur 5.6.2 : Belangrijkste beeldbepalende elemem het studiegebied

VAR AR AT

* ""M“ l\ Ul

Stationsgebouw in kenmede jaren "70-stijl Af te breken bouwblok, gezien vanuit het noorden

]
-

Jules Lagaelaan gezien vanaf de Sint-Amandsstraat Rotonde met roen middeeiland, spoorweg-
met rechts spoorwegberm en dak van het station en onderdoorgang Sint-Amandsstraat en dak van het
links kleine pendelparking met groene inkleding station, gezien vanuit de Stationsdreef

Grote pendelparking met groene inkleding Parkje op e kop van de Ooststraat
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Gebouwen aan de westzijde van het Stationsplein, het St:
waaronder centraal drie panden (nrs. 17-18, 2Qlen 2
22) met erfgoedwaarde

De bouwblokken ten oosten van het spoor, waaroheiebouwblok dat in het kader van het
project zal afgebroken worden, bestaan vnl. uitheslen arbeiderswoningen, met hier en
daar een pand dat er architecturaal uitspringt.

5.6.4.2 Cultuurhistorische ontwikkeling

Tot aan het begin van de Industriéle Revolutie Waeselare een klein stadje zonder
omwalling. Afgaand op de Ferrarisk&artFiguur 5.6.3), beperkte de bebouwing zich tot de
directe omgeving van de Grote Markt en het Sinthitsplein en enkel uitvalswegen: de

Noordstraat, de Wallenstraat, de lepersestraaceédaststraat. De bebouwing langs de Oost-
straat liep ongeveer tot aan het huidig Statiomspigaar de later overwelfde Sint-Amands-

beek de straat kruiste. De Ooststraat splitste ictle drie nog steeds bestaande uitvals-
wegen, nl. de Beversesteenweg, de Ardooisesteeaweg Spanjestraat, en een vierde weg
die verdween bij de aanleg van de spoorweg. Heegigebied bestond uit onbebouwd

landbouwgebied. Langs de Spanjestraat bevondereeitlaantal boerderijen.

Zoals de meeste andere Vlaamse steden kende Reesefasterke groei in de®@euw die

te danken was aan de ontwikkeling van de textigbitrie. In 1847 werd de spoorlijn Brugge-
Kortrijk aangelegd met een station in Roeselaraldrelfde periode werden ten behoeve van
de textielindustrie waterreservoirs aangelegd opldadel en de Sint-Amandsbeek, resp. de
Grote en de Kleine Bassin. In 1872 werd het kaRa&selare-Leie voltooid. De groei van de
bevolking en de industrie ging gepaard met de bwaw wijken langs weerszijden van de
spoorlijn. Zowel de Mandel als de Sint-Amandsbeekden grotendeels overwelfd.

Tijdens de Eerste Wereldoorlog werd 2/3 van de wngem in Roeselare vernield. De
bebouwing in het centrum van Roeselare, met inpegan de directe omgeving van het
projectgebied, wordt daarom gedomineerd door gebawsit het Interbellum. De heropbouw
van de stad ging gepaard met de verbreding vatestesm de aanleg van brede ringlanen (o.a.
de Mandellaan en de Stationsdreef). Er greep eglelgke differentiatie plaats tussen vnl.
burgerijwoningen ten westen van de spoorweg enidetsvoningen ten oosten ervan (wijk

%6 Kabinetskaart der Oostenrijkse Nederlanden, opg&tml.v. graaf de Ferraris, ca. 1770
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Krottegem).

Na Wereldoorlog Il ging de textielindustrie in hetdscentrum grotendeels teloor, maar de
voedingnijverheid, die zich vanaf de jaren '20 It kanaal ging vestigen, o.a. brouwerij

Rodenbach en enkele veevoederbedrijven, breiddestérk uit. Het huidig stationsgebouw

werd gebouwd in de jaren '70, in de stijl kenmerkamor die periode. Een zeer recente
stedenbouwkundige/infrastructurele ingreep m.ket.gnojectgebied (daterend van de jongste
5 jaar) was de aanleg van de Spoorweglaan tussepat®lijin en de bebouwing langs de

Stationsdreef.

Figuur 5.6.3 : Uittreksel uit kaartblad Rousselaean de Ferrariskaart (ca. 1770)

5.6.4.3 Bouwkundig en archeologisch erfgoed

Er zijn geen beschermde landschappen, stads- gkgezichten in de omgeving van het
projectgebied. Er zijn wel heel wat beschermde gelem binnen een straal van 1 km rond
het station (zie Figuur 3.5), maar de meeste dadmeaben geen rechtstreekse visuele relatie
of interactie met het projectgebied (b.v. de pakéniaan de kop van het kanaal). Slechts één
beschermd monument wordt direct beinvlioed doomphgect: het magazijn en herenhuis in
art-decostijl, Stationsplein 31-32 (beschermd si@f2/2002).

Daarnaast zijn er rond het projectgebied talrijlkengen met erfgoedwaarde volgens de
“Inventaris van het Bouwkundig Erfgoed” (raadpleagbvia de website van het Vlaams
Instituut voor het Onroerend Erfgoed) (zie ook kigh.6.1):

1. Rijwoningen in eenheidsbebouwing, Stationsdree? 7-2

2. Neogotisch rijhuis, Hendrik Consciencestraat 81

3. Herberg in regionalistische stijl, Stationsplein 38
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Hoekhuis, z.g. “Bourgondisch Gasthof”, Stationsp(2®
Winkelhuis, Stationsplein 21-22

Diephuis regionalistische stijl (pasteibakkeripa®nsplein 20
Feestzaal, z.g. “Vlaams Huis Oud Roeselare”, Stafiein 17-18
Z.g. “Hotel de Londres”, Stationsplein 7

Z.g. “Café de 'Europe” en “Café au Lion d’Or”, $itansplein 1
10 Herenhuis en ijzerhandel .A Belpaire, Gasstraat 1-5
11.Neogotisch pand, z.g. “In het Wapen der Stad”, Siosat 134
12.Diephuizen “1931” en “Mon Idée”, Jules Lagaelaah 3-
13.Woon-/winkelhuis, Ardooisesteenweg 2

14.Woning ontwerp P. Van Moerkerke 1936, Beversestegnv
15.Woning “Mijn droom” ontwerp P. Van Moerkerke, Besesteenweg 13
16.Woning ontwerp J. Soete 1913, Beversesteenweg 20

©CoNo O RA

Het gaat om panden in neogotische, ecclectististlagt-decostijl, gebouwd kort voor WO |
of tijdens het Interbellum. Het waardevol pand danBeversesteenweg 13 behoort tot het
bouwblok dat zal afgebroken worden. Het pand steahwel leeg en is in slecht onderhouden
toestand.

Figuur 5.6.4 : Belangrijkste panden met erfgoedwvagain het studiegebied

Beschermd monument magazijn en art-deco herenhuijwoningen in eenheidsbebouwing, Stationsdree? 7-2
Stationsplein 31-32

R el S K, =7 i . :
Neogotisch rijhuis, H. Consciencestraat 81 en hoiskh “Hotel de Londres”, Stationsplein 7
“Bourgondisch Gasthof”, Stationsplein 29
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s
Rijhuis, Beversesteenweg 6 Rijhuis, Beversesteenweg 13, deel uitmakend vaa af
breken bouwblok

Voor dearcheologische aspectewerd de Centrale Archeologische Inventaris gerizedol.

In de CAI zijn voor het projectgebied en zijn dieeomgeving geen gegevens opgenomen.
Aangezien deze inventaris uiteraard enkel de eglickangeeft die reeds gevonden zijn,
betekent dit niet dat er geen archeologische egliGunnen aanwezig zijn in de ondergrond
van het projectgebied.
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5.6.5Geplande situatie en beschrijving van de effecten

5.6.5.1 Invloed op perceptieve kenmerken

Voor de realisatie van het project worden geenwéeterreinen aangesneden. Bestaande
gebouwen en infrastructuur worden zowel in ontwérpals in ontwerp B aangepast,
uitgebreid of vervangen door andere (zie ook Fidlidy:

* Het bestaand stationsgebouw wordt in ontwerp Aedidj “gestript” (enkel skelet en
overkapping blijven behouden) en vervangen doorceastructie met glazen wanden,
en aan de kant van het Stationsplein uitgebreid et commerciéle voor- en
bovenbouw. Ook in ontwerp B wordt het bestaandegeb‘gestript”, en wordt het
aan de zuidzijde ingekort en aan de noordzijdeengd; de overkapping blijft wel
behouden.

« Het bouwblok en de kleine pendelparking tussen deeBesteenweg en de Jules
Lagaelaan wordt afgebroken en vervangen door eeawnbouwblok, waaronder/
waarnaast zich aan de kant van de Ardooisesteehgtageuw busstation bevindt.

* De huidige Jules Lagaelaan tussen dit nieuw bouwbklo de spoorweg wordt in
ontwerp A vervangen door een groenzone. In ontBewerd het nieuw bouwvolume
opgeschoven richting spoorweg (tot op het huidigdek), waardoor geen groenzone
aanwezig is (anderzijds ontstaat daardoor meertewor de Beversesteenweq).

* In ontwerp A wordt het bestaande parkje op de kapde Ooststraat vervangen door
een kantoorgebouw met commerciéle plint aan de kamthet Stationsplein. In ont-
werp B komt op deze plaats geen apart gebouw, maeden de nieuwe functies
geintegreerd in het bestaande aanpalend bouwkabkiitdebreid wordt in de richting
van het plein. In principe zou het parkje daawy tlele kunnen behouden blijven.

* Het Stationsplein wordt volledig heringericht. laitle ontwerpen wordt het zuidelijk
deel een volwaardig verkeersvrij plein; bij ontw@&ps het plein iets groter door het
opschuiven van het stationsgebouw. In ontwerp Ataat aan de noordzijde een door
verkeer gedomineerd plein, met de rotonde, de P&fezn de in- en uitrit van de
ondergrondse parking. In ontwerp B verdwijnt deonote, komen de K&R-plaatsen
langs de straat en ligt de toegang tot de parkmndeogoederenkoer, zodat ook aan de
noordzijde van het station een volwaardig stedeligin ontstaat.

* De huidige grote pendelparking tussen de Stati@e$den de Spoorweglaan wordt
vervangen in beide ontwerpen door een grootschal@pncomplex (ca. 200
woningen).

« Op de voormalige goederenkoer (een verwaarlooseinedat bij ontwerp A tijdens de
aanlegwerken fungeert als tijdelijke pendelparkingomen verschillende gebouwen
met kantoren en woningen (op langere termijn, Inuitet eigenlijk stationsproject). In
ontwerp B bevindt de noordelijke toegang tot desvgrbndse parking zich ook op dit
terrein.

* De weginfrastructuur wordt aangepast (nieuwe ragomd en uitrit tunnel in de Jules
Lagaelaan) en er komen fietspaden op de spoorweghangs weerszijden van de
sporen. In ontwerp B wordt de bestaande rotondeawgen door een lichtengeregeld
gewoon kruispunt.

%" In ontwerp B bevindt de tijdelijke parking zich epn terrein aan de Kleine Bassinstraat
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Al deze ingrepen hebben een grote impact op depteve kenmerken van het studiegebied.
Het belangrijkste effect is de compartimenteringn \de langgerekte open ruimte aan de
westzijde van het spoor. Nu strekt die zich uitafashe Gasstraat tot voorbij de grote pendel-
parking (ruim 500 m). Na uitvoering van het projeat een groot deel van die open ruimte-
strook ingenomen zijn door gebouwen (het kantoargebop de kop van de Ooststraat, het
nieuwe stationsvolume en het wooncomplex op degipatcking).

In beide ontwerpen blijven twee kleinere open resnover: het nieuwe Stationsplein (dat
onder het spoor doorloopt naar het nieuwe bussjagin de zone rond de huidige rotonde. In
ontwerp A staat deze zone volledig ten dienste hetriverkeer (rotonde, K&R, in- en uitrit
parking), terwijl het in ontwerp B een echt plesnmet een grote voetgangerszone. Het ver-
dwijnen van de lange zichtlijn langs de westzijda vhet spoor kan op zich als negatief
beschouwd worden, maar daar staat tegenover datidege stedenbouwkundige kwaliteit
van deze open ruimte, op de westelijke gevel ne; heperkt is (“verkeersplein”, rotonde,
parking). Het Stationsplein wordt in de toekomstlisveaar iets kleiner, maar duidelijk
afgebakend door gevelfronten aan drie zijden, \askeij gemaakt en heringericht als
verbliffsgebied. Het krijgt aldus (terug) een duigtepleinkarakter. In ontwerp B geldt het-
zelfde voor de zone tussen het station en de raiip@ndelparking. De kwaliteitsverhoging
van het Stationsplein compenseert ruimschoots dextegltelijk) verdwijnen van het huidig
pleintje/parkje op de kop van de Ooststraat.

Aan de oostzijde wordt in ontwerp A de open ruiriresk annex zichtlijn langs de spoorweg-
berm bewaard, en de asfaltvlakte van de Jules laayasvordt daarbij vervangen door een
groenzone. In ontwerp B blijft de zichtlijn langstlspoor eveneens behouden, maar de open
strook wordt beduidend smaller en volledig verh&d.twee oost-west-zichtlijnen onder het
spoorwegviaduct door, langs de Ardooisesteenwegden Sint-Amandsstraat, blijven
behouden. De onderdoorgangen zelf worden beteklegd De zichtlijnen op/vanuit de
zijstraten ondergaan evenmin funtamentele wijziging

Het wooncomplex met groene inkleding op de plaatsde huidige pendelparking scoort qua
perceptie duidelijk beter dan de “verzameling bldk& het nu is, ondanks het aanwezige
schaamgroen. Ook de geplande kantoren en woningérgmene inkleding op de vroegere
goederenkoer zijn eveneens een duidelijke voomiggan opzichte van het verwaarloosde
terrein dat het nu is.

De nieuwe gebouwen, zowel de kantoor- als de agpartsgebouwen zullen vier a vijf
bouwlagen tellen, en zijn dus grootschaliger damukeste bestaande bebouwing aan het
Stationsplein, de Stationsdreef, de Ardooisestegneve het zuidelijk deel van de Beverse-
steenweg. Er zijn echter in de huidige toestandada@jtootschalige gebouwen en constructies
in en rond het studiegebied: een aantal kantoorbesdrijfsgebouwen tussen de Beverse-
steenweg en de spoorweg ten noorden van de Sintdssaaat; het nieuwe gebouw (zes
bouwlagen) ten noorden van de grote pendelparlanguiteraard de overkapping van het
station. Er is dus een onmiskenbaar schaalversaofiilhet grootste deel van de omgeving,
maar het contrast is niet overdreven groot en zeiletrongepast in een stationsbuurt.

Naast een verschil in schaal is er een nog dukgelgontract in stijl tussen (het merendeel
van) de bestaande bebouwing en de nieuwe gebowdaawel het exacte ontwerp van de
nieuwe gebouwen nog niet vaststaat, kan verond@msteden dat ze in een postmoderne stijl
zullen gebouwd worden. Dit contrasteert fel metadedeco-, neogotische en ecclectistische
gevels langs het Stationsplein en de Stationsdeeehet de sobere arbeiderswoningen van de
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wijk Krottegem. Maar ook hier geldt dat een deljgetbntrast niet per definitie negatief hoeft
te zijn. Het is in ieder geval te verkiezen bovenluidig uitzicht op spoorwegbermen, asfalt-
vlaktes, verwaarloosde terreinen of zelfs (al kunsmaken verschillen) het huidig stations-
gebouw in jaren '70-stijl.

Conclusie: op het vlak van perceptieve kenmerkemdtvontwerp A alszwak tot matig
positief en ontwerp B alsnatig tot sterk positiebeoordeeld. Ontwerp B scoort iets beter
omwille van het feit dat de zone ten noorden varstaion geen “verkeersplein” is maar een
volwaardig stedelijk plein, en dat het pleintje ankop van de Ooststraat niet volledig wordt
bebouwd.

5.6.5.2 Invloed op de erfgoedwaarde

Van alle panden met erfgoedwaarden in en rond togegigebied wordt er één rechtstreeks
beinvioed door het project: de woning in art-degpdeversesteenweg 13, moet worden
afgebroken samen met de andere woningen van dwldok. Dit is op zich uiteraard een
negatief effect, zij het dat daar tegenover staathét gebouw niet beschermd is, in slechte
staat verkeert en niet uniek is, in de zin dat enstationsomgeving nog woningen zijn in
dezelfde bouwstijl en zelfs van dezelfde archifech. Beversesteenweg 6, aan de overkant
van de straat).

Alle andere panden met erfgoedwaarde blijven intstouden, maar hun stedenbouw-
kundige context verandert soms drastisch (cfr. gggireve kenmerken). Bij de waardevolle

panden aan het zuidelijk deel van het Stationspkeidit zeker een evolutie ten goede. De
context van de waardevolle panden aan de noordzgidénet Stationsplein (m.a.w. ter hoogte
van de rotonde), waaronder het beschermd magazijmeeenhuis aan Stationsplein 31-32,
verandert niet significant in ontwerp A, aangeziedeze zone geen nieuwe bebouwing voor-
zien is. Bij ontwerp B verandert de context wehtjes door het noordwaarts opschuiven van
het stationsgebouw. En ook voor de waardevolle @andngs de Stationsdreef, Gasstraat,
Jules Lagaelaan, Ardooisesteenweg en Beversestgemeedt het project een aanzienlijke

indirecte impact. Er kan echter in al deze gevaflesteld worden dat de effecten van de
contextwijzigingniet significant tot matig positiefullen zijn (contextwaarde blijft dezelfde of

neemt lichtjes toe).

Bij de uitgraving van de ondergrondse stationspayken van eventuele andere ondergrondse
parkings onder de andere nieuwe gebouwen) is erigien op verstoring van archeologisch
erfgoed. Dit risico kan gerelativeerd worden aamneye
* In de CAI geen vondsten vermeld worden in deze einge
« Tot in de tweede helft van de®¥@euw in dit gebied geen bebouwing voorkwam (cfr.
Ferrariskaart);
« Bepaalde delen van het gebied reeds eerder opggéhispgorwegberm, goederen-
koer) of anderszins verstoord werden.
Hoe dan ook kunnen tijdens de werken onverwachtemiogische relicten te voorschijn
komen. Het is daarom aan te raden dat de graafwemnkgevolgd worden, b.v. door iemand
van de Werkgroep Archeologie Roeselare.

Omwille van het verdwijnen van het pand met erfgegalde in de Beversesteenweg en
omwille van het weliswaar beperkte risico op veisgpvan het archeologisch erfgoed, wordt
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het project qua directe impact op de erfgoedwaalsievak negatiebeoordeeld.

5.6.6Maatregelen

Er worden vanuit de discipline landschap, bouwkgretfgoed en archeologie geen milderen-
de maatregelen opgelegd. Opvolging i.f.v. mogeligkeheologische relicten wordt wel
aangeraden bij de geplande uitgravingen. Het wedan erfgoedwaarde door de afbraak van
het pand in de Beversesteenweg valt niet te mitgder@nder het project als geheel — m.b. het
deelproject van het nieuwe busstation — te hypaitezk

Soresma n.v. MER Station Roeselare-Centraal en omgeving - 155 -



5.7 Mens — Ruimtelijke en sociale aspecten

5.7.1Afbakening studiegebied

Bij de afbakening van het studiegebied zijn vooddeipline Mens zijn drie schaalniveaus te
onderscheiden:
1. microgebied: de zone die door het project daadvigckeordt ingenomen (project-
gebied);
2. mesogebied: zone binnen de directe invlioedssfeerhed geplande project (visuele
impact, hinder);
3. macrogebied: zone binnen de indirecte invloedssfaer het project, meer bepaald
t.g.v. het door het project gegenereerde verkeer.

Voor het macrogebied verwijzen we naar het hootdMens — verkeer. Het macrogebied is
van belang voor het deelaspect leefbaarheid en kvealiteit (hinder en gezondheidseffecten
t.g.v. verkeer). Het mesogebied voor de disciplMens kan grosso modo gelijkgesteld
worden aan het algemeen studiegebied dat afgebakemdvoor de meeste disciplines (zone
tot op 200 m rond het projectgebied, zie figuup4.1

5.7.2Juridische en beleidsmatige context

Voor de discipline Mens — ruimtelijke en socialp@&sen zijn als beleidsmatige context
vooral van belang:
* het gemeentelijk ruimtelijke structuurplan (GRS)gnn opmaak;
» de afbakening van het regionaalstedelijk gebied@RRoeselare (afbakeningsstudie
afgerond begin 2004) en het op basis daarvan addesafbakenings-RUP, definitief
vastgesteld op 21/11/2008, van belang.

In het ontwerp-GRS wordt het station aangeduidlalsoppunt”. Het station mag niet langer
het eindpunt van het centrum zijn, maar moet emyraal deel ervan vormen en de integratie
van wijk Krottegem bevorderen. De verantwoording Veet project (zie hoofdstuk 2) past
volledig binnen de gewenste ruimtelijke ontwikkglwvolgens het ontwerp-GRS.

Qua juridische bestemmingen geheel of gedeeltedifkhet studiegebied binnen:

* het gewestplan Roeselare-Tielt (KB 17/12/1979,urg8t1a en b)

* het APA Roeselare (BVR 29/4/1991, figuur 3.2)

* het BPA Stationswijk (BVR 22/6/1994, zie figuur B.3
In het afbakenings-RUP van het RSG Roeselare livblledig projectgebied binnen de
bestemmingszone “stationsomgeving type II” van pleel 5: Gemengd stedelijk
ontwikkelingsgebied stationsomgeving Roeselarau(fig3.4). Na goedkeuring van dit RUP
vervangt deze bestemming de bestemmingen volgeH#e Stationswijk.

Voor een beschrijving van de relevante bestemmirggewoorschriften verwijzen we naar
83.2 “Toelichting bestemmingsplannen”.
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5.7.3Methodologie

Effectgroep Criterium Methodologie Beoordeling sigificantie op
basis van
Bestemming Compatibiliteit functies | Kwalitatieve aftoetsing Compatibel met bestemmin

met bestemming volgens
bestemmingsplan en
beleidsvisie(s)

Indien relevant kwantitatieve
afweging (ruimtebalans)

(ja/nee)
Graad van eventuele
zonevreemdheid

J

Gebruikswaarde

Functioneren activiteiten
rond projectgebied

Kwantitatieve afweging
(ruimtebalans)
Kwalitatieve beschrijving

Mate van verstoring van
omgevende functies tijdens
werken

Beeld- en
belevingswaard

Wijziging van de
pperceptieve kenmerken
door de realisatie van he
project en bijgevolg
wijziging van de
belevingswaarde

Kwalitatieve beschrijving van
de wijzigingen in de omgeving
tdie leiden tot een visuele
impact + beschrijving hoe
hierdoor de belevingswaarden
kunnen wijzigen

Mate van visuele impact,
mate waarin de waarneming
en waarderingskenmerken
worden beinvioed

Leefbaarheid en

woonkwaliteit

Sociale leefbaarheid:
effect op tewerkstelling,
voorzieningen
Hinderbeleving in aanleg
en exploitatiefase project
(geluid, licht permanent;
stof, geluid tijdens
werken)
Gezondheidseffecten do

Kwalitatieve beschrijving
Kwantitatieve afweging van
immissieniveaus (aan te
-leveren vanuit disciplines
geluid en lucht)

Indien relevant: berekening
dosis-respons-relatie geluid

pr

geluids-/luchtemissies

Omvang van sociale effecte
Mate van overschrijding
immissiegrenswaarden luch
en geluid

% sterk gehinderden, %
slaapverstoorden o0.b.v. dos
respons-formules

t

Alle aspecten dieechtstreekamet het verkeer te maken hebben (bereikbaarher@eemes-
veiligheid, doorstroming) komen aan bod in hoofliskliens — verkeerlndirecte aspecten
zoals hinder en gezondheidseffecten t.g.v. aut@eznworden wél in dit hoofdstuk besproken
(evenals in de hoofdstukken geluid en lucht).

De effectbeoordeling (toekenning scores) gebeurtvoexpert judgement door de MER-

deskundige. Ook voor de kwantificeerbare aspedien @antal gehinderden) bestaat geen
algemeen toepasbaar significantiekader, met eentdikoppeling tussen parametergrootte en
ernst van het effect (score).

5.7.4Bestaande toestand

5.7.4.1 Bestemmingen

Sinds de goedkeuring van het afbakenings-GRUP earelgionaalstedelijk gebied Roeselare
is de bestemming “SO II” (stationsomgeving type u§n Deelplan 5 van toepassing (zie
83.2.4). Alle bestaande functies in het projectgehioldoen aan de (zeer ruime) stedenbouw-
kundige voorschriften van deze bestemming. EemKktaiekje van het projectgebied valt
buiten de afbakening van deelplan 5, meer bepaaddieel van de wegenis van de Beverse-
steenweg t.h.v. het kruispunt met de Sint-Amandastfzie figuur 3.4). Hier blijft het BPA
Stationswijk dus van kracht. De feitelijke toestdaadn overeenstemming met de geldende
BPA-bestemming “zone voor wegenis”.
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5.7.4.2 Gebruikswaarde en functionele aspecten

Qua gebruik en functies kan gesteld worden datshadiegebied een typische stations-
omgeving is. Centraal staat het openbaar vervoeogpunt, gevormd door het trein- en bus-
station, met de typische kenmerken daarvan (ssgeEouw met loketten, wachtzaal,
perrons). Aan het Stationsplein bevinden zich \eliende horecazaken en winkels. De Oost-
straat is een verkeersarme winkelstraat die d®sg&iuurt verbindt met het stadscentrum. In
de andere straten rond het station domineert denfarnotie, al zijn ook daar een aantal
handelszaken.

De westzijde van het spoor heeft een duidelijk hegseociale status dan de oostzijde
(“achterzijde”), de arbeiderswijk Krottegem (diezdebijnaam vermoedelijk niet voor niets
gekregen heeft). Naar het zuidoosten toe gaatdgeth vrij geleidelijk over in de (plaatselijk
verouderde) industrieas langs het Mandelkanaalufiedj Rodenbach, veevoederbedrijven,

).

Het station fungeert momenteel quasi puur als ogemnbervoersknooppunt, en de aanwezige
horeca en diensten zijn nagenoeg volledig geriphti® trein- en busreizigers, m.u.v. enkele
handelszaken aan de kop van de Ooststraat dieugmeearrpubliek aantrekken. Trein- en bus-
reizigers zijn per definitie passanten die vrij migitijd in het gebied doorbrengen. Door de
weinig aangename omgeving (zie beeld- en beleviagsie) en de beperkte aanwezigheid
van niet-stationsgebonden voorzieningen wordt dblysfunctie allesbehalve gestimuleerd.
Er is evenmin tewerkstelling (kantoorfuncties) iet lgebied, die zelf het draagvlak kan
vormen voor voorzieningen (b.v. horeca ten behoavede werknemers). Kortom, het station
creéert momenteel (te) weinig toegevoegde waardardoor het studiegebied qua gebruiks-
waarde onderbenut wordt. Nochtans is het gebiatiegfisch gelegen tussen het stadscentrum
en de economische pool rond het kanaal.

5.7.4.3 Beeld- en belevingswaarde

De huidige beeld- en belevingswaardan het studiegebied is beperkt. Daarbij spelen
verschillende factoren een rol:

* De aanwezigheid van de hoge spoorwegberm die Undiegebied in twee snijdt. Door
deze berm en door de onaantrekkelijkheid van demiodrgangen t.h.v. de Ardooise-
steenweg en de Sint-Amandsstraat (zie foto’s) vatenspoorweg een sterke visuele
en psychologische barriére tussen het stadscemrtnuhe wijk Krottegem.

* De omgeving van het station wordt qua visuele ems®beleving volledig overheerst
door de verkeersfunctie (auto’s en bussen), waardeiovoor voetgangers, fietsers en
OV-gebruikers een weinig aantrekkelijke buurt i&.(aspect verkeersleefbaarheid in
hoofdstuk Mens-verkeer). De horecazaken aan habSsalein beschikken weliswaar
over een terras, maar de terrasgebruikers wordeonffenteerd door een constante
verkeersstroom op slechts enkele meters afstartdvdd¢pad wordt ten dele gebruikt
als parkeerstrook. De brede Jules Lagaelaan vdrovenop de spoorwegberm, een
bijkomende barriere tussen Krottegem en het statisce.

« De stedenbouwkundig-architecturale kwaliteit eratstzan onderhoud van heel wat
gebouwen, zeker aan de kant van Krottegem, en earofpenbaar domein is niet
bijster hoog. De architecturale kwaliteit van hé&dtisnsgebouw is voor discussie
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vatbaar, maar het gebouw zal wellicht door weingnsen mooi gevonden worden.
De noordzijde van het Stationsplein heeft wel hiticht van een plein, maar niet de
functie (het is een deel van het busstation) nacmdchting ervan, en de zuidzijde is
zoals gezegd volledig omgevormd tot verkeersasvddemalige goederenkoer ligt er
al jaren verwaarloosd bij.

Figuur5.7.1: Visuele impressies van het projectgdbi

T
rkeren

dajle dominantie van het Stationsplein door de
verkeersfunctie

Geparkeerde wagens naast terrassen op het Barriere gevor door de brede Jules Lagaelaan
Stationsplein
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Kwaliteitdeadhrichting van het pleintje met
monument op de kop van de Ooststraat

Toch zijn er ook kwaliteitsvolle elementen in haidiegebied. De panden aan het Stations-
plein vormen een qua stijl heterogeen maar toghharmonieus architectonisch geheel uit het
Interbellum (op enkele moderne “tussenvoegsels’ NMgerdere panden hebben erfgoed-
waarde en het magazijn annex herenhuis aan Stalgam$81-32 is een beschermd monument
(zie hoofdstuk Landschap, bouwkundig erfgoed erhewlogie). De Ooststraat is een
aangename winkelwandelstraat, en het pleintje dmpgdesan deze straat (in feite een deel van
het Stationsplein) is kwaliteitsvol ingericht, meen herdenkingsmonument, bomen en
zitbanken.

5.7.4.4 Leefbaarheid en woonkwaliteit

Het projectgebied ligt op de grens tussen het stadsim van Roeselare (ten westen) en de
wijk Krottegem (ten oosten). Deze twee stadsdelpngescheiden door de spoorweg maar
worden samen omgeving door de “kleine ring” (ziensle@erkeer). Roeselare-centrum telt ca.

10.500 inwoners, Krottegem ca. 3.700 inwoners. $aveetegenwoordigen zijn ongeveer een

kwart van de totale Roeselaarse bevolking (56.86®mners op 1/1/2007).

Roeselare-centrum en Krottegem, zeker de direcigewimg van het projectgebied, worden

gedomineerd door gesloten bebouwing (rijhuizen ppagementen), grotendeels daterend
van voor WO II. Het zijn zeker niet de rijkste stddlen van Roeselare. Het mediaaninkomen
ligt in alle buurten binnen de “kleine ring” ondegt stedelijk gemiddelde, en Krottegem haalt

Soresma n.v. MER Station Roeselare-Centraal en omgeving - 160 -



daarbij de laagste waard&nEr is weinig groen in de omgeving van het prajebied (zie
Figuren 2.2 en 2.3). Het Groot en het Klein Bassiet parkjes en bomenrijen langs de
oevers, en het domein van het Klein Seminarie varoe enige groene zones in het stads-
centrum. In Krottegem zijn dit het park van hettkat van de familie Rodenbach (Spanje-
straat) en enkele sportvelden.

De dominantie van de verkeersfunctie in het stuehegyl heeft ook negatieve effecten op het
vlak van leefbaarheid en woonkwaliteiterkeersonveiligheid (zie hoofdstuk Mens-verkeer),
lawaaihinder, reukhinder, hoge concentraties van diof,... In Krottegem wordt de lage
milieukwaliteit nog versterkt door de nabijheid vde industrie langs het kanaal. In dit
industriegebied worden de hoogste concentratiesfijastof van heel Vlaanderen gemeten
(zie hoofdstuk Lucht). Hoge concentraties van §jof kunnen leiden tot toename van de
sterftekans, van het aantal ziekenhuisopnames lgbtwegaandoeningen, van het aantal
astmatische aanvallen en tot vermindering van degflmcti€®. Dit geldt ook voor hoge N©
concentraties, zij het in mindere mate.

In het hoofdstuk Lucht werd het immissiemodel CARAnderen toegepast op de huidige
verkeersstromen in de omgeving van het projectgelBmarbij werd vastgesteld dat in
volgende straatsegmenten de norm voor het jaargietadiel van N@wordt overschreden: de
Leenstraat, de Sint-Amandsstraat, het Stationspleiirdooisesteenweg, de Jules Lagaelaan
en de Beversesteenweg (ten noorden van de Sint-dgataaat), m.a.w. in alle straten met een
dichte bebouwing (“street canyon”) en een reldide verkeersintensiteit. De jaarnorm voor
fijn stof wordt volgens het model niet overschrederaar wel benaderd. Het exact aantal
inwoners van deze straatsegmenten is niet gekeadr het gaat om een gevelfront van in
totaal ruim 3 km, wat overeenkomt met een 500-tatingen.

In het kader van de discipline Geluid werden perném en kortstondige ambulante geluids-
metingen uitgevoerd. Uit de meetresultaten blijt dat er tijdens de dag- en avondperiode
ruime overschrijdingen plaatsvinden van de milieakigitsdoelstellingen in heel de stations-
omgeving, en dit als gevolg van de dominante ir/lean het wegverkeer. TijJdens de nacht
worden de normen ruimschoots gerespecteerd.

5.7.5Geplande situatie en beschrijving van de effecten

5.7.5.1 Bestemmingen

Zoals reeds aangegeven in 83.2.3 was het merevaeale geplande projectontwikkelingen
mogelijk binnen de bestemmingen en voorschriftanBBA Stationswijk:
« Commerciéle en woonontwikkeling op de plaats vahuldige pendelparkings en het
af te breken bouwblok: polyvalente zéhe
* Grootste deel van de uitbreiding van het stationsge (bij ontwerp A): zone voor
station;

8 Bron: Stadsmonografie Roeselare, 2004

29 Bron: Bureau voor Medische Milieukunde, Lokale gedheidseffectscreening t.b.v. ruimtelijke ordenéy
milieu — kwantificering van gezondheidseffectentodler 2002

% polyvalente zone = “zone met polyvalent karakeeQr zover ze niet storend zijn voor de woonomggyin
zoals overheidsbestemmingen, dienstenfunctiespkamthandel, winkels en woningen”
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» Grootste deel van de ondergrondse parking: zonewegenis en polyvalente zone;
* Tunnel, rotonde Sint-Amandsstraat-Beversesteenmar@richting stationsplein: zone
voor wegenis;

 Mits een ruime interpretatie kan het nieuw busstatin overeenstemming geacht
worden met de bestemming “polyvalente zone”.

Volgende geplande ontwikkelingen stemden evenvetlavereen met de BPA-bestemming:

Ontwerp A Ontwerp B

In zone voor wegenis: In zone voor wegenis:

Gebouw op kop Ooststraat Uitbreiding bouwblok op kop Ooststraat
Deel uitbreiding stationsgebouw Nieuw stationsgebouw

Groenzone aan oostzijde spoor Deel gebouw aan oostzijde spoor

Westelijk deel ondergrondse parking
Nieuwe fietsparking

In spoorwegzonie: In spoorwegzone:
Deel ondergrondse parking onder sporen Fietsparking
Fietsparking

De geplande kantoren en woningen op de voormabgel€enkoer, die buiten het BPA viel,
waren niet in overeenstemming met de van toepasgjnde APA-bestemming “gemeen-
schapsuitrustingsgebieden”.

Voor de uitvoering van deze projectonderdelen wetsdns noodzakelijk dat eerst het RUP
Afbakening regionaalstedelijk gebied Roeselare wgodgekeurd, wat intussen gebeurd is.
De bestemming “SO II” (stationsomgeving type |l dieel het projectgebied krijgt volgens
deelplan 5 (Gemengd stedelijk ontwikkelingsgebi¢atiansomgeving Roeselare) van dit
RUP laat immers wel alle geplande ontwikkelingen (e 83.2.4).

5.7.5.2 Gebruikswaarde en functionele aspecten

Het project heeft enerzijds impact op de gebruiksda van de bestaande functies in en rond
het projectgebied, en genereert anderzijds zeliwaefuncties.

Het project zal normaliter een positieve invioedlhen op de bestaande functies:

« Het gebruik van het openbaar vervoer (zowel trésnbas) zal gestimuleerd worden
door de vernieuwing en uitbreiding van het treitista de bouw van het nieuw bus-
station (met uitbreiding van het busaanbod), dbreiding en herinrichting van de
fietsenstalling, de bouw van een grote pendelpgrkie bovendien intern verbonden
is met het station, het grotendeels (bovengronddieersvrij maken van de stations-
omgeving en het herstellen van het pleinkaraktarhet Stationsplein.

* Er kan verondersteld worden dat de bestaande handel horecazaken positieve
effecten zullen ondervinden van het verkeersvrik@mavan het Stationsplein (zeker in
de zomer, als de terrassen open zijn), de toenamel® parkeergelegenheid in hun
directe omgeving (weliswaar ondergronds) en deawenvan het aantal personen die
in de stationsomgeving verblijven (werknemers kearice.d.).

%1 Spoorwegzone = “zone waar uitsluitend werken mjegelaten in functie van de goede werking van de
spoorbaan”
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Het project levert in de stationsbuurt bijkomendsongelegenheid, commerciéle activiteiten
en kantoorfuncties op, afhankelijk van het gekcaesmario (zie ook 82.3.1.1):

* Nieuwe woningen: in ontwerp A 223 a 443 (waarva@ @ de voormalige goederen-
koer), in ontwerp B 90 a 375 (waarvan 200 op delgmkoer) i.p.v. de 15 bestaande
woningen in het af te breken bouwblok;

* Commerciéle functies: in ontwerp A 4222 a 5972 imyntwerp B 3338 a 4326 mz,
I.p.v. de huidige 1473 m2 (3003 m? inclusief hualiginkels aan kop Ooststraat);

« Kantoren: in ontwerp A 8275 a 25222 m2 kantorenafwan 16000 m2 op de goede-
renkoer), in ontwerp B 18500 a 29000 m2 (waarvad002a 20000 m2 op de goede-
renkoer), i.p.v. de huidige 1282 m2,

Qua gebruikswaarde worden de permanente effecteanhed project globaal alsnatig
(minimaal scenario}ot sterk (maximaal scenariopositief beoordeeld, en dit voor beide
ontwerpen.

Tijdens de aanlegfase zullen de werken uiteraaigedmnnder teweegbrengen (omleidingen,
stofhinder,..), maar deze is niet van die omvang dat de berarkiegd van het station en de
economische leefbaarheid van de aanwezige hankletsrahet gedrang komt. Een deel van
de tijdelijke omleidingen zijn ten andere een végpeegeling van de definitieve verkeers-
circulatie na de werken, zodat het cliénteel ziebds kan aanpassen. De effecten van het
project tijdens de aanlegfase qua gebruikswaarddemoalsniet significant tot zwak negatief
beoordeeld.

5.7.5.3 Beeld- en belevingswaarde

Voor visuele impressies van het geplande projeoijzen we naar Figuur 2.7 (hoofdstuk
Projectbeschrijving). De (meeste) geplande ontwikgen contrasteren qua beeld- en
belevingswaarde sterk met de huidige toestand hiriret projectgebied en ook met de
omliggende stedelijke omgeving.

Deze contrasten situeren zich op drie domeinendale 8 5.6.5.1 Invloed op perceptieve
kenmerken):

« Open/gesloten karakteDe smalle maar langgerekte (meer dan 500 m) opente
aan de westzijde van de spoorwegberm van de Gaissbtahet einde van de grote
pendelparking wordt deels bebouwd (huisvestingséexnpp de parking, westelijke
uitbreiding of verplaatsing van het station en geb@p de kop van de Ooststraat). In
beide ontwerpen blijven twee kleinere maar duilledigebakende open ruimtes over:
het gecomprimeerde Stationsplein en de zone rofuaiidéye rotonde. In ontwerp B is
deze noordelijke zone een volwaardig stedelijkmlei ontwerp A blijft de inrichting
echter volledig op verkeer gericht (“verkeersplemét rotonde, K&R-zone en in- en
uitrit ondergrondse parking).

» Schaal Met vier a vijf bouwlagen zijn de nieuwe kantoen appartementsgebouwen
grootschaliger dan het grootste deel van hun omgewneestal rijwoningen met 2 a 3
bouwlagen).

e Stijl: De nieuwe gebouwen, die wellicht in een postmoédestijl zullen uitgevoerd
worden, contrasteren sterk met de omliggende gebowit het Interbellum (art-deco,
neogotiek, ecclectisme of eenvoudige baksteenaathiir).
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Ondanks deze contrasten, heeft het project oplaktvwan beeld- en belevingswaarde vooral
positieve effecten in vergelijking met de huidigestand, en dit dankzij:

* een kleiner maar verkeersvrij en heringericht (barpen, terrassen, zitbanken,...)
Stationsplein (in ontwerp B zijn er zelfs twee stigkle pleinen), tegenover de huidige
drukke verkeersas met terrassen vlak langs degipfgeparkeerde auto’s;

e een ruimer stationsgebouw met glazen wanden (ldbwrwaadbaarheid) en betere
toegang tot de parkeerplaatsen (ondergrondse gamumfietsenstalling;

* het verplaatsen van de stationsingang naar devikentle Ardooisesteenweg, die hier
bovendien (op de stadsbussen na) verkeersvrij wanttat de doorgang onder de
spoorweg een aangename verblijfsruimte wordt igewn pure verkeerstunnel;

* hetintunnelen (ontwerp A) of zelfs afschaffen (eerp B) van het noordelijk deel van
de Jules Lagaelaan, waarbij de huidige asfaltvidkieengronds vervangen wordt
door een groenzone (ontwerp A) of een deel vargebouw;

« het vervangen van de bovengrondse pendelparkivgsnéens asfaltvlaktes, ondanks
het aanwezige schaamgroen) door kwalitatieve geboukantoren en woningen met
een commerciéle plint) met een groene inkleding;

* het realiseren van kwalitatieve gebouwen met eeergr inkleding op de momenteel
on(der)benutte en verwaarloosde goederenkoer.

Volgende projectonderdelen worden vanuit het aspedld- en belevingswaarde zwak
negatief beoordeeld:
* het kantoorgebouw met commerciéle plint op de kap de Ooststraat: Dit komt nl.
(ten dele) in de plaats van het enige deel varhbiglig Stationsplein dat ingericht is
als een aangename en verkeersluwe verblijfsruimeRiguur 5.7.1).
* het busstation: Dit komt op de plaats van een béokylolat op zich niet van mindere
kwaliteit is/was dan de aanpalende bouwblokkendewijk Krottegent”.

Maar in haar geheel kan het project qua beeld-etevimgswaarde toch gunstig beoordeeld
worden:matig positiefin ontwerp A ersterk positiefin ontwerp B. Ontwerp B scoort beter
dan ontwerp A omwille van het feit dat de zone tenrden van het station een volwaardig
plein wordt en het huidig pleintje op de kop vanQieststraat niet volledig bebouwd wordt.

Door beperkingen op te leggen aan de omvang vémrddames e.d. kan de lichthinder
beperkt worden tot een niveau dat aanvaardbaaoiseen dergelijke stedelijke omgeving.

5.7.5.4 Leefbaarheid en woonkwaliteit

De verhoging van de gebruikswaarde van de statingewing — meer bewoners, meer
tewerkstelling, meer voorzieningen, meer passadten een verhoogde aantrekkingskracht
van het openbaar vervoer —, de verlaagde verkegrsdr verhoogde verkeersveiligheid en
een aangenamere inrichting van het openbaar domadim principe ook dsociale leefbaar-
heid en woonkwaliteiten goede komen. Een toename van het aantalgamebtoriseerde)
passanten zorgt voor een levendigere buurt met smmale controle (minder vandalisme
e.d.). Een groter demografisch en economisch dlalagrorgt voor meer woningen die

%2 De beoordeling staat uiteraard los van de gemasiitegingen i.f.v. de ruimte- en ontsluitingsbeherfvoor
het nieuwe busstation (zie hoofdstuk Mens-verkerryan het feit dat dit bouwblok al sinds 1994 (f@iring
BPA Stationswijk) bestemd is als “polyvalente zana'a.w. niet langer als zuivere woonzone.
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opgeknapt worden, minder leegstand en verkrotting,...

De Stad Roeselare wenst het stationsproject teararekpliciet als hefboom te gebruiken
voor de opwaardering van de wijk Krottegem en eetere integratie ervan met het stads-
centrum (zie projectverantwoording).

Alle woningen in het af te breken bouwblok werdgnvoijwillige basis aangekocht (onteige-
ningen waren niet nodig) en alle bewoners hebbeissen een nieuwe woning gevonden. Het
effect van de inname van het bouwblok kan aldusietssignificantoeoordeeld worden.

Naargezondheidseffectdne is vooral de toename of afname van het verikede stations-
omgeving en op de invalswegen van belang (immisseNQ, en PM,, geluidshinder).

In het hoofdstuk Lucht werd met behulp van het h@#R Vlaanderen berekend dat in het
grootste deel van de directe omgeving van het grejen (sterke) afname van de immissies te
verwachten is, en dit in beide ontwerpen, maarsterkst bij ontwerp B. Bovendien gaat een
om eenworst casegeval, omdat gewerkt werd met de achtergrondwaavae 2005 en het
maximaal scenario qua invulling van functies.

In drie straatsegmenten in de stationsbuurt zatkter wel een verslechtering van de situatie
optreden: in de Hendrik Consciencestraat, in hatletik deel van de Spoorweglaan/

Stationsdreef en in het zuidelijk deel van de Bsesteenweg. Het gaat in totaal om een
gevelfront van ca. 700 meter, dus ca. 100 wonin@énis maar een vijfde van het aantal

woningen waar zich in de huidige toestand overgtihgen voordoen. Netto is er dus een
“winst” van ca. 400 woningen waar de risico’s ox@edheidseffecten in principe zullen

verkleinen. Op de “kleine ring” (vooral de Mandeltg zal er een toename van de immissie-
niveaus zijn, met name bij ontwerp B, maar dezedoe is kleiner dan de afname in de
stationsbuurt en te klein om significant te zijracqgezondheidsrisico’s.

In het hoofdstuk geluid werden de effecten vanpnefect beoordeeld o.b.v. geluidsmodelle-
ring. Door de gewijzigde verkeerscirculatie zaMaekeersintensiteit en dus ook het verkeers-
lawaai in de meeste straten in de stationsomgexengpinderen of zelfs volledig wegvallen,
maar in andere toenemen, meer bepaald in het gkidekel van de Beversesteenweg (een
tiental woningen, waar het geluidsniveau met 3d86A) zou toenemen t.h.v. de gevel). In de
Hendrik Consciencestraat en het zuidelijk deel garStationsdreef is er ook een toename,
maar deze is niet significant. Net als voor ludiiter op de “kleine ring” (vooral de Mandel-
laan) een toename van de immissieniveaus zijnnareke bij ontwerp B, maar deze toename
is kleiner dan de afname in de stationsbuurt diteia om significant te zijn.

Zoals ook aangegeven in het hoofdstuk Mens-verisebet mogelijk om de hinder voor de
omwonenden tijdens daanlegfasezo klein mogelijk te houden, enerzijds door voet h
transport van materiaal zoveel mogelijk gebruikn@ken van de spoorweg, anderzijds door
het werfverkeer per vrachtwagen een vaste aanfveeraoute langs het kanaal (Kaaistraat/
Trakelweg) te laten volgen, waarlangs zich enkelr@en 300-tal meter in de Jules Lagaelaan
aan één zijde woningen bevinden. Het goederenveparetrein gebeurt weliswaar ’'s nachts,
maar dit is nu ook al het geval. Bovendien bedrabgtafstand tussen de sporen en de
eerstelijnsbebouwing minstens 25 meter, en bevWladipoorwegberm zich qua hoobteven

het niveau van de meeste slaapkamers in de omgd¥angffecten van het project tijdens de
aanlegfase worden daarom alet significant tot zwak negatibEoordeeld.
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5.7.6Maatreqgelen

Er worden vanuit de discipline Mens — ruimtelijka sociale aspecten geen specifieke
milderende maatregelen opgelegd. De milderenderageén die voorgesteld worden in de
disciplines Mens-verkeer en Geluid moeten volstaamneventuele aanzienlijke effecten op
het vlak van leefbaarheid en woonkwaliteit te nmiéae

Gezien de omvang en impact van dit project richstdd Roeselare best een communicatiecel
op en stelt het een minder-hinder-plan op. Eereuigkt voorstel tot risicocommunicatie is
noodzakelijk, gericht op burgers en hulpverlendts. wordt van risicocommunicatie
gesproken als er nog niets aan de hand is. Hehdpgleste doel hiervan is mensen te
informeren en inzichten te verschaffen over deneltdyie, de eventuele risico’s, de regel-
geving,... Eerlijkheid en volledigheid zijn hierbigél belangrijk.
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6 SYNTHESE VAN DE MILIEUEFFECTEN EN
MILDERENDE MAATREGELEN

In Tabel 6.1 worden de verschillende effecten eworgestelde maatregelen tabelmatig
samengevat.

Zoals reeds eerder aangehaald werd, gebeurt dedediog van de effecten en van de
resterende effecten voor elk van de aspecten adigende indeling:

-3 :sterk negatief +3: sterk positief

-2 :matig negatief +2: matig positief

-1 :zwak negatief +1: zwak positief
0 : geen significant effect

De effecten worden opgesplitst in tijdelijke enmanente. De tijdelijke effecten slaan vooral
op effecten tijdens de aanlegfase; de permanefdetei op effecten die zich ook na de
voltooiing van het project zullen blijven voordodde tijdelijke effecten worden aangeduid
met “(T)”, de niet gemarkeerde effecten zijn pereran

De verantwoordelijkheid voor de uitvoering van déderende maatregelen is verdeeld tussen
de bouwheer en de aannemer van de werken eneezijde stad Roeselare anderzijds. De
bouwheer/aannemer is verantwoordelijk voor alle tneg@len binnen het projectgebied zelf,
de stad Roeselare voor alle flankerende maatregetake verkeerscirculatie en —infrastruc-
tuur. Heel wat van de tijdeliike verkeersmaatregetgdens de werken zullen achteraf
permanent worden. De communicatie naar de burgersteen gezamenlijke verantwoorde-
lijkheid van alle partijen.
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Tabel 6.1. : Synthesetabel van effecten en madérege

Discipline / effectgroep | Effect Beoordeling | Beoordeling | Maatregelen Beoordeling
effect — effect — resterend

ontwerp A ontwerp B effect

Mens — verkeer

Bereikbaarheid Circulatiewijzigingen stationsbuemtkleine ring -1 -2

Tijdelijke omleidingen tijdens werken -1 (T) -2)(T

Verkeersintensiteit en | Afname verkeer in stationsomgeving +2 +3 Aanlegpmde Koning Albert I-laan + +2/+3

doorstroming Jules Lagaelaan (beide ontwerpen)

Toename verkeer op kleine ring -1 -3 Ontwerp Bluiting Bruanebrug + ver- -1
plichte rechtsaf Mandellaan + Beurtkagi;
herinrichting Kop van het Kanaal;
aanpassing kruispuntconfiguraties en/af
lichtenregelingen op kleine ring

Toename verkeer in woonstraten Krokegem 0 -1

Impact werfverkeer -1/0 (T) -1/0 (T)

Openbaar vervoer toename aanbod en verbeteringtdmoing +2/+3 +2/+3

Verkeersveiligheid en - | Minder verkeer en uitschakelen conflictsituaties in +2 +3

leefbaarheid stationsomgeving

Parkeren Uitbreiding parkeercapaciteit <> toenaarkqer- -1 0 Nieuwe ontwikkelingen moeten maxi- 0
behoefte t.g.v. nieuwe ontwikkelingen maal in eigen parkeerbehoeften voorzien

Bodem en grondwater

Grondverzet Uitgraven ondergrondse parking(s) mendyerzet 0 0 Strikt toepassen VLAREBO 0

Hergebruik en afvoer van afbraakmateriaal (bouw- 0 0 Strikt toepassen VLAREA 0

blok, spoortaluds)

Grondwaterstromingen Barrierewerking ondergrondaekipg met risico -2/0 -2/0 Voorzien van een drain/drainerende lpag O
op plaatselijke opbolling van de grondwatertafel stroomopwaarts/aan randen van parking

Bodem- en grondwater-| Lekken machines, potentiéle verontreiniging -1/0 -1/0 Toepassen VLAREBO, maximaal 0

verontreiniging aangevoerde grond hergebruik uitgegraven grond

Oppervlaktewater

Waterkwantiteit Vermindering piekafvoeren door mieubuffering +2 +2 Degelijk voorzien van buffering volgens +2
bij +/- gelijk blijvende verharde oppervlakte Hemelwaterbesluit

Waterkwaliteit Afvoer van alle afvalwater naar RWZI 0 0 Degelijk voorzien van buffering volgens 0

Hemelwaterbesluit
Rationeel watergebruik |  Aanleg hemelwaterputtengéleuik hemelwatef 0 0 Degelijk opvang en gebruak hiemel- 0
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VOOr sanitair

water voorzien in het detailontwerp |

Geluid en trillingen

Geluidskwaliteit Impact aanlegwerken -2 (T) -2 (T) | Gebruik geluidsarme machines -1(T)
Akoestische afscherming breekinstallatie
Impact werfverkeer 0 (T) 0 (T) Vaste werfroute kanaal voorzien 0 (T)
Evolutie verkeersgeluid in stationsomgeving:
- zeer sterke afname op Stationsplein +3 +3
- toename in zuidelijk deel Beversesteenweg -2 -2
- afname elders in stationsomgeving +1 +2
Trillingen Trillingen in aanlegfase 0(T) 0 (T)
Lucht
Luchtkwaliteit Impact aanlegfase (stof, emissiesfvarkeer) -1 (T) -1 (T)
Afname verkeersemissies in stationsomgeving +1/+2 +2
Toename verkeersemissies op kleine ring -1 -2/-1
Benzeenemissie ondergrondse parking 0 0
Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie
Perceptieve kenmerken Talrijke nieuwe gebouwenpemioare ruimtes +1/+2 +2/+3
Verdwijnen lange zichtlijn langs spoor
Invulling verwaarloosde terreinen en “asfaltvliaktes
Contrast in schaal en stijl met bestaande bebouwing
Bouwkundig erfgoed Verdwijnen van 1 pand met erftyogarde 0/+1 0/+1
Verandering context waardevolle panden
Archeologie Mogelijke aantasting archeologisch ipainium -1 -1 Opvolging graafwerken i.f.v. mogelijke 0
bij uitgraving parking(s) archeologische relicten
Mens — ruimtelijke en sociale aspecten
Gebruikswaarde en Economische baten verhoging verblijfskwaliteit +2/+3 +2/+3
functionele aspecten Extra woongelegenheid en tewerkstelling
Economische leefbaarheid handelszaken tijdens|  -1/0 (T) -1/0 (T)
werken
Beeld- en belevings- kwalitatieve nieuwe gebouwen en openbare ruimtes  +2 +3
waarde Invulling verwaarloosde terreinen en “asfaltvliaktes
Contrast in schaal en stijl met bestaande bebouwing
Afbraak bouwblok, verdwijnen parkje Ooststraat -1 -1
Leefbaarheid en woon- Verhoging sociaal draagvlak 2/+3 +2/+3
kwaliteit Minder lawaai en pollutie door verlagingrkeers- +1/+2 +2
druk in stationsomgeving
Stof- en geluidshinder tijdens werken -1/0 (T) 0-(T)
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7 LEEMTEN IN DE KENNIS EN MONITORING

Het eigenlijk stationsproject is voldoende nauwkggedefinieerd, zowel in ontwerp A als in
ontwerp B, om een betrouwbare effectbeoordelingtéokaten. Daarentegen zijn omtrent de
stedenbouwkundige projecten die buiten het eidgeptipject vallen, zijnde de ontwikkelingen
op de goederenkoer, de huidige pendelparking émodevan de Ooststraat, alleen de hoofd-
liinen bekend. Op de effectbeoordeling van dezeeoelen zit dus enige foutenmarge.

De inschatting van de mobiliteitseffecten gebeuede.v. een verkeersmodellering door
Grontmij, die gebaseerd was op verkeerstellinge2@07, en dus enigszins verouderd is, en
op een voorlopige invulling van het programma vahgrojectgebied, dat lichtjes afwijkt van
de uiteindelijke aantallen en vloeropperviaktesaMade afwijkingen van deze aannames t.o.v.
de definitieve situatie hebben geen significantoi@d op de effectbeoordeling.

Continue monitoring is noodzakelijk in de versdnlle fases en onderdelen van de aanleg,
en ook in de exploitatiefase van het project: naymyg van de effecten van de bemaling, van
de hinder tijdens de werken, van de verschuivingan het verkeer t.g.v. de gewijzigde
verkeerscirculatie (tijdelijk en permanent),...
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8 EINDBESPREKING

NMBS-Holding, Infrabel, De Lijn en de stad Roeseldreogen een volledige herinrichting
van de stationsomgeving van Roeselare. Ener-zijdedtwhet treinstation zelf volledig
gemoderniseerd en uitgebreid om in te spelen opedeachte toename van het reizigers-
verkeer. In functie daarvan worden ook bijkomenae-keerplaatsen, K&R-faciliteiten en
fietsenstallingen voorzien. Voorts is het de beidgebm de verblijfskwaliteit in het gebied
sterk te verbeteren door de verkeersintensiteieteminderen, kwaliteitsvolle nieuwe functies
in te planten en de barrierewerking van de spoortusgen het stadscentrum en de wijk
Krottegem te verminderen.

Ter uitvoering van deze doelstellingen werd eesteayntwerp opgemaakt, dat het voorwerp
was van de kennisgevingsnota en de MER-richtlijdienop 14 mei 2008 werden ontvangen
(ontwerp A). Echter, in de tussentijd werd doorini@atiefnemers, in samenspraak met de
Vlaamse bouwmeester, beslist om het projectontwenpet behoud van de doelstellingen —
op een vrij fundamentele wijze te wijzigen (ontw&)p Hoewel het bedoeling is (enkel) dit
laatste ontwerp uit te voeren, werden beide ontareymlledig gelijkwaardig beoordeeld in
dit MER.

Het project bestaat (in beide ontwerpen) uit 9 plegtcten:
1. ophogen en beter toegankelijk maken van de perrons;
2. inrichten tijdelijke pendelparking (ontwerp A: op gerlaten “goederenkoer”; ontwerp
B: op een terrein aan de Kleine Bassinstraat);

3. wegeniswerken: nieuwe rotonde op kruispunt Sint-Adséraat-Beversesteenweg,
heraanleg straten, in ontwerp B ook fietstunneleorgghoren en vervanging bestaande
rotonde door verkeerslichtengeregeld kruispunt;
afbraak bouwblok Beversesteenweg/Ardooisesteenwelgel spoorwegtaluds;
bouw ondergrondse parking met toegangen (in ontwenpet doorgaande tunnel) ter
vervanging en uitbreiding van de huidige bovengsenpiarkeercapaciteit;
aanleg nieuw busstation op de plaats van het afgebrbouwblok;
vernieuwing/uitbreiding/verschuiving stationsgebouw
heraanleg Stationsplein;
commerciéle projecten op de huidige pendelparkileggkop van de Ooststraat en de
voormalige goederenkoer.

ok

©oo~NOo

Het project gaat zowel in ontwerp A als in ontwdBpgepaard met een fundamentele
wijziging van de verkeerscirculatie in de statiamgeving van Roeselare en daardoor indirect
ook van de ontsluiting van het stadscentrum. Vatwde oost-west-verbindingen onder het
spoor wordt de zuidelijke link (Ardooisesteenwefgjesloten voor autoverkeer, en blijft enkel
de Sint-Amandstraat over. De belangrijke noord-asden westen van het spoor (Stations-
plein) wordt eveneens autovrij. In ontwerp A wodétnoord-zuid-as ten oosten van het spoor
(Jules Lagaelaan) ingetunneld, in ontwerp B vendwijok deze noord-zuid-verbinding. Het
zuidelijk deel van de Beversesteenweg kan dezeaak ten dele overnemen.

Logischerwijs ismens-verkeerdan ook de sleuteldiscipline bij de milieueffectbedeling.
Het knippen van de bovenvermelde verbindingen bdikoale ontsluiting van het stads-
centrum vanuit het oosten en de verbinding tusgewigken langs weerzijden van het spoor.
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Daar staat tegenover dat de verkeersintensitaieilstationsomgeving volgens de verkeers-
modellering, uitgevoerd door Grontmij, drastisch a@emen. Dit zorgt voor een verbeterde
doorstroming, ook voor het openbaar vervoer, err voeer veiligheid en comfort voor de
zwakke weggebruikers. Al deze effecten zijn stetdgrontwerp B (zonder tunnel) dan bij
ontwerp A (met tunnel). De parkeercapaciteit instigionsomgeving neemt toe, maar dit is
ook nodig om de verwachte toename van het aamiar¢izigers en de parkeerbehoefte van
de nieuwe woningen, winkels en kantoren op te viange

Het verkeer van en naar het stadscentrum dat néelr mia de Ardooisesteenweg of de
Beversesteenweg kan rijden, zal moeten omrijdendeizgn. “kleine ring” van Roeselare
(Leopold lll-laan-Mandellaan-Kaaistraat) en de Speglaan. In ontwerp A zorgt dit voor
een relatief beperkte bijkomende verkeersdruk ape dessen, maar in ontwerp B zou de
verkeerstoename onaanvaardbaar zijn zonder bijkdengmgrepen. Tevens zou er veel sluip-
verkeer optreden in bepaalde woonstraten van de Kyipttegem. De noodzakelijke maat-
regelen zijn het afsluiten van de Bruanebrug (dwdrKanaal Roeselare-Leie), de reorgani-
satie van het verkeer aan de kop van het Kanadeemanpassing van meerdere kruispunt-
configuraties en lichtenregelingen.

Met betrekking tot de disciplindsodem enwater kan gesteld worden dat de effecten van het
project beperkt tot niet significant zijn, mits geldende regelgeving (VLAREBO, VLAREA,
Hemelwaterdecreet) gerespecteerd wordt. Het prajagit wel voor een verschuiving maar
niet voor een uitbreiding van de verharde oppetelak

Quageluid enlucht kunnen vergelijkbare conclusies getrokken wordenstérke daling van
de verkeersintensiteit in de stationsomgeving zgeghiddeld gezien voor een aanzienlijke
verbetering van de geluids- en luchtkwaliteit. Op ‘&leine ring”, waar het verkeer zal
toenemen, verhogen de immissieniveaus, maar inbagrktere mate dan de afname t.h.v.
het station. Dit komt door de lagere bebouwingdtiieid en bredere wegprofielen op de
“kleinere ring” (geen “canyon-effect”). De negatieeffecten van de aanlegfase zijn beperkt.
Het effect van de benzeen-emissie van de ondergeqoarking is niet significant.

Op het vlak vartlandschap, bouwkundig erfgoed en archeologieorgt het project voor een
volledige “gedaanteverwisseling” van de stationsewmny (perceptieve kenmerken). Ener-
zijds verdwijnen de lange zichtlijnen langs de sp@y, maar daar staat tegenover dat grote
“asfaltvlaktes” en verwaarloosde terreinen ingewwiokden met kwalitatieve gebouwen en
openbaar domein. De nieuwe gebouwen zullen quaakemastijl sterk contrasteren met de
bestaande bebouwing rond het station, maar glapm@dmen kan het project op perceptief
vlak gunstig beoordeeld worden. Door de afbraak hvetnbouwblok verdwijnt één pand met
erfgoedwaarde, maar de contextwaarde van de amdgeralevolle (en beschermde) panden
stijgt door de stedenbouwkundige kwaliteitsverhgguan de omgeving. Opvolging van de
werken in functie van de mogelijke aantasting vahaicheologisch patrimonium is gewenst.

Wat de disciplinanens — ruimtelijke en sociale aspectebetreft, zorgt het project voor extra
woongelegenheid en tewerkstelling, en dit zal, samet de verbetering van de verblijfs-
kwaliteit, zorgen voor een breder sociaal en ecasamdraagvlak van de aanwezige horeca
en diensten. Globaal gezien zal de beeld- en bejskwaliteit in de stationsomgeving (sterk)
verbeteren door het verdwijnen van “asfaltviaktes’ verwaarloosde terreinen. Enkel de
afbraak van het bouwblok en het (deels) verdwijman het parkje op de Kop van de Oost-
straat zijn enigszins negatieve deelaspecten. &kesteductie van lawaai en luchtvervuiling
door verkeer is gunstig voor de leefbaarheid eroggizeid van de bewoners. De hinder
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tijdens de werken kan in principe beperkt gehouderden.

Over alle disciplines heen kan gesteld worden dawborziene project over vrijwel de ganse
liin (zeer) positieve milieueffecten zal hebbenabmj kan de voorkeur gegeven worden aan
ontwerp B boven ontwerp A, omdat de vermindering kat verkeer in de stationsbuurt, en
de daarmee gaande positieve effecten op vlak varsttoming, verkeersveiligheid, verblijfs-
kwaliteit, geluid, lucht en gezondheid, in ontwdmog drastischer zijn dan in ontwerp A.
Bij deze voorkeur geldt echter de absolute randvaarde dat de in het hoofdstuk mens-
verkeer aangegeven verkeerstechnische ingrepergedoorstroming op de “kleine ring”
moeten garanderen en sluipverkeer in de woonstrat&ten beperken, uitgevoerd worden.

De verantwoordelijkheid voor de uitvoering van déderende maatregelen is verdeeld tussen
de bouwheer en de aannemer van de werken eneerijde stad Roeselare anderzijds. De
bouwheer/aannemer is verantwoordelijk voor alle tneg@len binnen het projectgebied zelf,
de stad Roeselare voor alle flankerende maatregetake verkeerscirculatie en —infrastruc-
tuur. Heel wat van de tijdeliike verkeersmaatregetgdens de werken zullen achteraf
permanent worden. De communicatie naar de burgersteen gezamenlijke verantwoorde-
lijkheid van alle partijen.
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9 TEWERKSTELLINGSRAPPORT & GEPLANDE
INVESTERING

De investeringsbedragen zijn op dit ogenblik (oktoP009) geschat op:

RST 002: Signalisatie gedurende de werken 116.000,-€
RST 010: Ophoging van de perrons 5.094.000,-€
RST 011: Verbeteren van de togankelijkheid 2.294.500,-€
RST 020: Inrichting voorlopige parking Kleine Bassraat 161.100,-€
RST 030: 1ste fase wegeniswerken 739.800,-€
RST 031: Wegeniswerken achterzijde station 608.000,-€
RST 032: Aanleg rotonde Beversesteenweg 147.500,-€
RST 033: Fietserstunnel onder de spoorweg 649.200,-€
RST 034: Toegang fietspad langs spoorweg 946.400,-€
RST 040: Aankoop en afbraak woningen 4.125.000,-€
RST 050: Ondergrondse parking 15.915.000,-€
RST 051: Voorlopige herlocatie van de concessies 133.500,-€
RST 060: Aanleg van het nieuwe busstation 483.000,-€
RST 070: Nieuw treinstation 7.63100-€
RST 071: Nieuwe fietsenstalling 1.641.0€0,
RST 080: Aanleg nieuw stationsplein 2.780.000,-€
Totaal: 43.465.000,-€

De tewerkstelling tijdens de aanlegwerken kan beeaderend geschat worden op gemiddeld
50 man/dagtot eind 2012. Dit aantal zal evenwel sterk schatem, afhankelijk van het
deelproject (van slechts enkele personen tot vitlesathe honderden per dag).

Met betrekking tot de effecten op de tewerkstellmagafloop van de werken kunnen volgende
schattingen gemaakt worden. Het project levertairstationsbuurt bijkomende woongelegen-
heid, commerciéle activiteiten en kantoorfunctipgzie ook §82.3.1.1). Bij kantoren bedraagt
de verhouding vloeroppervlakte/tewerkstelling c&. rB2/werknemer; bij handelszaken ca.
200 m?/werknemer (full time equivalenten). De bijkende commerciéle functies genereren
aldus 15 a 20 nieuwe arbeidsplaatsen, terwijl dedtan goed zijn voor 175 a 200 arbeids-
plaatsen zonder de goederenkoer en nog eens caardésplaatsen op de goederenkoer.
Deze werknemers zorgen evenals de enkele honderelewe bewoners zelf voor bijkomen-
de indirecte tewerkstelling en omzet in de dierstetor, binnen en buiten het projectgebied
(verhoging van het economisch draagvlak). Ook gedcieitsuitbreiding van het station en
de pendelparking zal voor extra directe en indaeetverkstelling zorgen.
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10 NIET-TECHNISCHE SAMENVATTING

10.1Aanleiding tot het project

De volgende elementen gaven aanleiding tot heepr@tation Roeselare-Centraal en omge-
ving:

* In functie van de verwachte toename van het reigiggkeer in het station van
Roeselare, en om de huidige tekorten op te vangeer, behoefte aan bijkomende
parkeerplaatsen voor pendelaars, bijkomende kisglé&faciliteiten en bijkomende
fietsenstallingen.

» Zowel naar capaciteit als naar ligging en verkedeigleling is het huidig busstation
ontoereikend.

* Het gebied wordt volledig gedomineerd door de verginctie. Door de steeds
toenemende verkeersdruk wordt de doorstroming pnoalisch, en is de situatie
onveilig en oncomfortabel voor zwakke weggebruikers

* De stedenbouwkundige kwaliteit van de stationsonmggeis beperkt. De buurt wordt
meer en meer als onaangenaam ervaren.

» De spoorweg vormt een harde barriére tussen hdtcgatrum en de wijk Krottegem,
ten oosten van het spoor. Het project biedt deggeleeid om beide wijken beter met
elkaar te integreren.

Het project heeft aldus tot doel om de voorzienmgeor de gebruikers van het openbaar
vervoer te verbeteren, de doorstroming van hetvaukeer te verbeteren, de veiligheid en het
comfort van de zwakke weggebruikers te verhogerstdéenbouwkundige kwaliteit van de
stationsomgeving te verbeteren en de barrierewgrkimv. Krottegem zoveel mogelijk te
reduceren. Dit zal gebeuren door een samenwerksgen NMBS-Holding (bijgestaan door
haar dochtermaatschappij Eurostation NV), Infrabel,Lijn en de stad Roeselare. Dit project
past volledig binnen de visie van het RSV en daledhing van het regionaalstedelijk gebied
Roeselare.

Het stationsproject wordt door de stad Roeselangegrepen om de verkeerscirculatie in de
stad te herdenken (herziening verkeerskeerscireplah). Meer bepaald wil men het ooste-

lijk deel van de ringweg rond het centrum, die angs de spoorweg en dus dwars door het
stationsgebied loopt, verschuiven naar het oosi&ar, de daartoe meer geschikte zgn. “kleine
ring”, zijnde de as Mandellaan — Leopold llI-laan

10.2Beschrijving van het project

Het projectgebied beslaat het station van Roeselamn directe omgeving. Het wordt in het
westen begrensd door de bebouwing aan de westajulele as Stationsdreef — Stationsplein
— Gasstraat en in het oosten door de bebouwinglea@wostzijde van de Beversesteenweg, de
Ardooisesteenweg en de Jules Lagaelaan. Het pgejaied reikt in het noorden tot de noord-
grens van de huidige pendelparking en in het zuidede zuidgrens van het deel van de Jules
Lagaelaan waar infrastructuurwerken voorzien zib( de inrit van de ondergrondse parking
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en vrije busbanen). Het gebied heeft een opperla&h ca. 7 ha (600 lang en 100 & 150 m
breed).

10.2.1 Projectonderdelen

In het project-MER worden twee ontwerpen beschreserbeoordeeld voor het stations-
project. Ontwerp A is het oorspronkelijk ontwer@t deschreven werd in de kennisgeving
van het MER. In de loop van de MER-procedure weaydrdle initiatiefnemers, in samen-

spraak met de Vlaamse bouwmeester, evenwel bestishet projectontwerp op een vrij

fundamentele wijze te wijzigen, hetgeen leiddeotttiverp B. De projectdoelstellingen en het
projectgebied blijven dezelfde, maar de ingrepen deme doelstellingen te bereiken zijn
globaal gezien ingrijpender dan in het eerste orgwe

e 1

A L.
Afbakening projectgebied (1

= tijdelijké pndelp’agdn ontwerp B)

Het globale project bestaat uit 9 deelprojectenafwan er een aantal niet MER-plichtig zijn
en vervroegd kunnen uitgevoerd worden):
* RST10: Ophoging perrons en verbeteren toegankelikh
* RST20: Tijdelijke parking (185 pp op de goederemkoeontwerp A, 295 pp in de
Kleine Bassinstraat in ontwerp B)
 RST30: Aanleg wegenis
* RST40: Afbraakwerken (0.a. van bouwblok tussen Bmateenweg, Ardooisesteen-
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weg en J. Lagaelaan)

* RST50: Bouw ondergrondse parking en bijhorendeastfuctuur (ontwerp A: drie
lagen, 559 plaatsen, geintegreerde tunnel tusskagaelaan en Sint-Amandstraat;
ontwerp B: twee lagen, 668 plaatsen, deels ondedeyenkoer, zonder tunnel)

* RST60: Aanleg nieuw busstation (op plaats van afé&en bouwblok)

* RST70: Vernieuwing stationsgebouw (met verplaatgelgouw in ontwerp B)

* RST80: (Her)inrichting stationspleinen (met in oatp A een groen plein tussen de
sporen en de nieuwbouw ten noorden van nieuw Higst&n in ontwerp B tussen
het nieuw stationsgebouw en de Sint-Amandspleirt, anevorming van de huidige
rotonde tot lichtengeregeld kruispunt)

* RST90 (geen deel van eigenlijk project): commeecatwikkelingen (wonen, klein-
handel/horeca en kantoren) op/aan de kop van desttaad, op de huidige pendel-
parking en op de voormalige goederenkoer.
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Volgende aantallen woningen en vioeroppervlakt@sroerciéle activiteiten en kantoren wor-
den voorzien op de verschillende locaties (maxinsgenario van ontwerpen A en B):

Zone (nummers: zie boven- Wonen (eenheden) Commetel (m2) Kantoren (m?)
Staande plannen) Ontw A Ontw B Ontw A Ontw B Ontw A | Ontw B
1/1 Naast busstation 40 20 1300 248 0 8500
2/- Boven busstation 3 0 900 0 2275 0
3/2 Huidige pendelparking 220 140 1000 0 0 0
4/3 Huidige goederenkoer (1) 180 200 0 0 16000 0200
5/4 Kop Ooststraat 0 15 700 2200 4572 0
6/5 Huidig stationsgebouw 0 0 754 0 452 0
7/- Uitbreiding stationsgebouw 0 0 1318 1878 1928 500
Totaal voorzien 443 375 5972 4326 25222 29000
Bestaand 15 (in af te breken | 3003 (in stationsgeb + 1282 (in stationsgeb +

bouwblok) af te breken bouwblok| af te breken bouwblok

+ huidige winkels aan
kop Ooststraat)

(2) niet in huidig project, wel op langere termijn

10.2.2 Ontsluiting

Het project gaat in beide ontwerpen gepaard met legangrijke reorganisatie van de
verkeersstromen, en dit zowel voor auto’s, busketsers als voetgangers:

* Autoverkeer:

o

O O OO

O O 0O

(@)

o

Knippen verbinding Ardooisesteenweg — Stationsp@aststraat/Gasstraat
Aanleg rotonde op kruispunt Beversesteenweg-Sin&Adastraat
Verkeersvrij maken Stationsplein

Invoeren tweerichtingsverkeer in zuidelijk deel Besesteenweg

Ontwerp A: intunneling verbinding J. Lagaelaan-S\mandsstraat / ontwerp
B: knippen verbinding J. Lagaelaan-Sint-Amandssifgeen tunnel)
Vervanging huidige pendelparkings door (veel getendergrondse parking
K&R-zone van ca. 15 plaatsen t.h.v. hoek Sint-Ansastrdat/Stationsplein
Gasstraat doodlopende straat (+ herinrichting kg Gasstraat-Leenstraat)
Ontwerp A: omdraaien rijrichting H. Consciencestraa westelijk deel Sint-
Amandsstraat

Verlegging tracé Spoorweglaan naar Stationsdreief t@hug tweerichtings-
verkeer Krijgt)

Ontwerp B: omvorming rotonde Sint-AmandsstraatiSiaiplein-Stationsdreef
tot lichtengeregeld kruispunt

* Busverkeer:

o

Nieuw busstation (op plaats van huidig bouwblola}, groter en viotter bereik-
baar is dan de huidige bushalte onder de sporen

* Fietsverkeer:

o

Ontwerp A: nieuwe, vergrote fietsenstalling bovermpmlergrondse parking,
bereikbaar via hellingen; ontwerp B: twee nieuwadsinstallingen op maai-
veld (één onder nieuw gebouw aan noordzijde eno@éler spoorwegviaduct
t.h.v. Ardooisesteenweq)

Ontwerp A: fietsbruggen over Sint-Amandsstraatt(meer nodig in ontwerp
B wegens versmalling Sint-Amandsstraat)
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o Ontwerp B: fietstunnel onder spoorweg t.h.v. goedkoer
* Voetgangersverkeer:
o Creéren van groot voetgangersgebied (verruimdsispiein, zuidelijke spoor-
wegonderdoorgang)
o Verbreding voetpad in zuidelijk deel Beversesteenwe

10.2.3 Aanlegwerkzaamheden

De ondergrondse parking zal gebouwd worden in gen douwput met secanswanden.
Normaliter zal dus geen bemaling vereist zijn tglele werken. Het voorziene grondverzet
voor de parking bedraagt in ontwerp A 62.124 miemntwerp B 74.913 m3,

Momenteel is quasi heel het projectgebied verhgebduwen, wegenis, voetpaden), met
uitzondering van de oppervlakte binnen de rotorale de Stationsdreef-Sint-Amandsstraat,
een deel van het pleintje op de kop van de Ooatséna enkele restruimtes. Enkele kleine
onverharde oppervlaktes zullen verdwijnen, maamaitdt in beide ontwerpen ruimschoots
gecompenseerd door een bijkomende groene ruimte.

In het studiegebied is geen infiltratie van hemédwanogelijk (de onverharde gedeelten in
beide ontwerpen, resp. de groenzone en het green, fevinden zich bovenop de onder-
grondse parking), maar dit is ook niet het gevalenhuidige situatie. Het rioleringsstelsel in
de stationsomgeving is reeds volledig gescheidele©het busstation wordt 120 m buffer-
riolen voorzien, wat ruimschoots zou moeten volst@e afvoer bedraagt maximaal 10 liter
per seconde per ha).

Per fase in de uitvoering van de werken werd deobgnde verkeersafwikkeling uitgewerkt
(routes voor werfverkeer, tijdelijke afsluitingenmleidingen of passages via versmalde
rijstroken), om de bereikbaarheid van alle functresle stationsomgeving ten allen tijde te
garanderen. Bij de aanvoer van materiaal zal maairgabruik gemaakt worden van het
spoor ('s nachts). Afvoer van de uitgegraven gread de ondergrondse parking per trein is
niet realistisch. De afvoer van de grond komt ogemmet ca. 12.500 vrachtwagenbewegingen
in ontwerp A en ca. 15.000 in ontwerp B. Het afkraateriaal zal zo mogelijk ter plekke
hergebruikt worden (breekinstallatie), voor zovet laan de milieuvoorschriften voldoet.
Normaliter zal gewerkt worden tussen 7 en 17 waidenteel kan vroeger begonnen of iets
langer doorgewerkt worden.
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10.3 Beschrijving van de milieueffecten

10.3.1 Mens — verkeer

10.3.1.1Bestaande toestand

Het projectgebied wordt ontsloten door de Beveesgsteg, de Ardooisesteenweg, de J.
Lagaelaan-Kaaistraat, de Gasstraat-Koning Albéaar en de Spoorweglaan/Stationsdreef.
Naast deze invalswegen is ook de verkeersafwik§gedim de zgn. “kleine ring” Leopold IlII-
laan — Mandellaan van belang voor het projectgebied

Op basis van de resultaten van de kruispunttelingégevoerd in maart 2007 werd door
Grontmij een verkeerssimulatiemodel opgesteld. @pishvan de (weliswaar kortstondige)
tellingen die samen met de ambulante geluidsmetingerden uitgevoerd, kan gesteld
worden dat de tellingen van 2007 en het daarvaeleifte verkeersmodel nog steeds valabel
zijn. Uit het model blijkt dat op het overgrote Hean de kruispunten in het studiegebied
geen doorstromingsproblemen zijn. Uitzonderinggm lzét T-kruispunt Sint-Amandsstraat-J.
Lagaelaan (ernstige filevorming tot oververzadigipdens de spitsuren) en in mindere mate
de rotonde Sint-Amandsstraat-Stationsplein (methdien zeer veel passerende fietsers) en
het lichtengeregeld kruispunt J. Lagaelaan-Ardsiéesnweg.

Als stationsomgeving heeft het projectgebied ugataeen excellente openbaar vervoers-
ontsluiting (een IC- en een L-treinverbinding, @dsbuslijnen en 11 streekbuslijnen). Door
het eenrichtingsverkeer moeten de meeste bussegretnlus maken en over het stations-
plein rijden om het huidig busstation te bereiken.

De stationsomgeving wordt gekenmerkt door zeer dietkverkeer, vooral 's ochtends. De
inplanting van de huidige fietsenstalling is onaamgam (onder het spoorviaduct) en onveilig
(gelegen langs de Sint-Amandsstraat tussen de dndeste kruispunten van het gebied).
Gelet op het vele wildparkeren is de fietsenstglloovendien te klein. De rotonde is even-
eens onveilig voor fietsers vanwege de gebrekkigfglzaarheid. Algemeen wordt de zwakke
weggebruiker in heel de stationsomgeving volledigdvongen door het auto- en busverkeer.

Momenteel zijn er twee pendelparkings in de stgbomgeving met ca. 150 en 44 plaatsen.
Deze capaciteit is te klein om aan de parkeerbéhoebr pendelaars te voldoen, die op basis
van een mobiliteitsonderzoek van de NMBS Holding aap 300 plaatsen geschat wordt.
Daardoor parkeren veel pendelaars in de zijstraeplaatsen die bestemd zijn voor bewo-
ners en bezoekers van de lokale voorzieningen.taakeerplaatsen voor langparkeren is er
ook behoefte aan Kiss & Ride-plaatsen. Volgensk&R-onderzoek van Grontmij zouden
ca. 15 parkeerplaatsen moeten volstaan.
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10.3.1.2Geplande toestand en effecten

Het stationsproject voorziet in een aantal ingnjge maatregelen in de verkeerscirculatie in
de stationsbuurt (zie 810.2.2). In ontwerp A wordenoost-west- en noord-zuid-verbindin-
gen via het station sterk bemoeilijkt maar niet ogelijk gemaaktqwak negatief effectin
ontwerp B wordt elke logische noord-zuid-verbindirtgv. het station doorgeknipt, waardoor
het risico op sluipverkeer in woonstraten van kKagém bestaat. In beide ontwerpen, maar
vooral in ontwerp B, wordt een groot deel van hetrdaand verkeer verschoven naar de
“kleine ring”; de stad Roeselare wenst het gebvaik de “kleine ring” sowieso te stimuleren,
ongeacht het stationsproject.

In ontwerp B dreigen daardoor verzadigingsprobleirten. de Bruanebrug (brug Mandellaan
over kanaal Roeselare-Leie, zie verder), en zoe derg afgesloten moeten worden voor
autoverkeer en ontstaan vrij grote omrijfactorea.devolgen van ontwerp B op het vlak van
bereikbaarheid zijn dus een stuk ingrijpender denvdn ontwerp A en worden aisatig
negatiefbeoordeeld. Behalve het afsluiten van de Bruamgbmorden de ingrepen om de
stationsomgeving te ontlasten reeds ingevoerdngdie aanlegfase als minder-hinder-maat-
regelen.

De effecten van het project op de verkeersintehgte —doorstroming worden beoordeeld
door vergelijking van het verkeersmodel van Groptran de huidige en de geplande situatie
voor de twee ontwerpen, waarin de circulatie-ingrepeeds geincorporeerd zitten (o.a.
afsluiten Bruanebrug in ontwerp B). De verkeersgatiee van de nieuwe functies in het
projectgebied (wonen, kantoren en commerciéle veoirzgen) is gebaseerd op een program-
ma dat tussen ontwerp A en ontwerp B inligt, maat nerkeerskundig niet-significante
verschillen t.o.v. beide.

Uit de vergelijking van de modellen kan afgeleidraen dat de totale verkeersstroom in de
stationsomgeving gevoelig zal dalen: in ontwer®8% ’s ochtends en -26% ’s avonds en in
ontwerp B -50% ’'s ochtends en -51% ’s avonds. Btaeverkeer gegenereerd door het
project weegt absoluut niet op tegen de dalinghdtegevolg is van het knippen van belang-
rijke verbindingen t.h.v. het station. In het gietdeel van de stationsomgeving daalt de
verkeersintensiteit zeer sterk of verdwijnt zelégidsi) volledig (Stationsplein, Gasstraat,

Ardooisesteenweg ten westen van Beversesteenwedpetlzuidelijk deel van de Beverse-

steenweg neemt het verkeer daarentegen sterk toe.

Het (doorgaand) verkeer dat verdwijnt uit de stagmuurt schuift grotendeels door naar de
“kleine ring”, waar een sterke verkeerstoenameeamvachten is: in ontwerp A geemiddeld

+51% ’s ochtends en +32% ’s avonds, in ontwerp B9%4 's ochtends en +97% ’s avonds.
Vooral in de Kaaistraat is de toename in ontwerppBctaculair. In ontwerp B zijn tevens

verkeersintensiteiten van 150 a 250 mvt per uurip@hting te verwachten in enkele woon-

straten in Krottegem (sluipverkeer).

Op kruispuntniveau kan het volgende geconcludeemden:
* Meerdere kruispunten worden verkeersvrij (op bussenDe Lijn na)
* Sint-Amandsstraat-Stationsplein: status quo/lickebetering in ontwerp A, aanzien-
lijke verbetering in ontwerp B (vlotte doorstromingts rechtsafslagstrook)
* Sint-Amandsstraat-J. Lagaelaan (grootste knelpantudidige situatie): verplichte
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rechtsaf vanuit tunnel in ontwerp A, geen kruispmeer in ontwerp B

* Sint-Amandsstraat-Beversesteenweg: rotonde varggreantensiteiten op

* Koning Albert I-laan-J. Lagaelaan: zwaar belastyoming tot rotonde noodzakelijk

* Rotondes op noordelijke “kleine ring”: toename miagorincipe niet problematisch

* Mandellaan-Ardooisesteenweg: zwaarder belast, aamga lichtenregeling nodig,
afslagstroken in Ardooisesteenweg wenselijk

* Kruispunten aan Bruanebrug: onaanvaardbaar hogsthwg in ontwerp B, die enkel
kan opgelost worden door Bruanebrug af te sluitemgfplichte rechtsaf Mandellaan
en Beurtkaai)

» Kaaistraat-Trakelweg-J. Lagaelaan-Vaartstraat: amirg tot rotonde en afkoppeling
Trakelweg noodzakelijk, eenrichtingsverkeer in deNstraat (weg van kruispunt)

Op het vlak van verkeersdoorstroming kan dus géstelrden dat het project in ontwerp A
eenmatig positiefen in ontwerp B eeaterk positiefeffect heeft in de directe omgeving van
het projectgebied. Ter hoogte van de “kleine rirg”’aan de kop van het kanaal is het effect
van ontwerp Azwak negatieen van ontwerp Bsterk negatiefNa implementatie van de
bovenvermelde maatregelen (vooral afsluiting Brbang) is het resterend effenivak nega-
tief.

Het nieuw busstation is niet alleen groter (gro@-aanbod mogelijk) maar ook beter
gelegen dan het huidig busstation (kleinere onutigieen, geen busverkeer over stationsplein
meer). Door het verkeersarm worden van de statiogewing verbetert ook de doorstroming
(matig tot sterk positieve effecjen

Het comfort en de veiligheid van de zwakke weggilers verbetert door de algemene daling
van de verkeersintensiteit en het verkeersvrij makan grote delen van de stationsomgeving
en het uitschakelen van de huidige conflictsitsa(e.a. oversteken J. Lagaelaan, passage
rotonde). De capaciteit van de fietsenstalling(@oydt vergroot en de verbinding met het
station wordt (quasi) verkeersvripgtig positiein ontwerp A,sterk positiefn ontwerp B).

Tijdens de aanlegwerken wordt de kleine pendelpgrkd4 pp) vervangen door een tijdelijke
parking met resp. 185 (ontwerp A) en 295 plaatseriwerp B). In de definitieve situatie
wordt de huidige capaciteit van minder dan 200 tpkra vervangen door 559 (ontwerp A),
resp. 668 plaatsen (ontwerp B). Hiermee wordt deobfte voor pendelaars ruimschoots
voldaan, en de restcapaciteit kan/zal gebruikt eordb.v. de nieuwe ontwikkelingen in het
projectgebied en van bezoekers van het stadscenRakening houdend met de verhouding
tussen parkeeraanbod en bijkomende behoefte wotdeq A alszwak negatiebeoordeeld
en ontwerp B alsiet significant
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10.3.2 Bodem en grondwater

10.3.2.1Bestaande toestand

De bodem in het studiegebied bestaat volledigniitopogene gronden. Het zandig tot zand-
lemig Quartair dek is meer dan 15 m dik. De digjate de grondwatertafel schommelt tussen
1,24 1,6 mt.h.v. de J. Lagaelaan en 2,8 a 3,&.m tle Beversesteenweg. Het grondwater in
het studiegebied is deels zeer zeer kwetsbaars destig kwetsbaar (Cla/Cb). Er zijn vier

grondwaterwinningen in de nabijheid van het prgebted. Binnen het projectgebied werden
in het verleden geen bodemonderzoeken uitgevoerd.

10.3.2.2Geplande toestand en effecten

Door een adequate toepassing van de VLAREBO- enREA-wetgeving zullen de effecten
van grondverzet (resp. ca. 62.000 in ontwerp A 28900 m3 in ontwerp B) en afbraak van
gebouwen e.d. zeer beperkt blijven, evenals hiepbrigp verspreiding van verontreinigingen.
De ondergrondse parking wordt aangelegd in ondmotke materialen in een open bouwput
met secanswanden, zonder bemaling tijdens de wevkaardoor er geen invioed is op het
grondwaterniveau of de grondwaterkwaliteit in degewing. De parking kan wel een barriére
vormen voor grondwaterstromingen, waardoor hetziearvan een drain of drainerende laag
aan de stroomopwaartse zijde en de zijkanten varadeéng aangeraden wordt.

10.3.3 Opperviaktewater

10.3.3.1Bestaande toestand

In het projectgebied zelf bevinden zich geen wapsh. Ten zuiden ervan bevinden zich het
Kanaal Roeselare-Leie (bevaarbare waterloop) eklaledel (onbevaarbare waterloop cate-
gorie 2), ten westen de (ingebuisde) Sint-Amandslgegtegorie 3). Het water in de Mandel

en het kanaal is matig verontreinigd. Quasi heelgnejectgebied is momenteel verhard,

m.u.v. de huidige goederenkoer.

10.3.3.2Geplande toestand en effecten

De verharde opperviakte in het projectgebied sabkirzbeide ontwerpen lichtjes dalen. De
gedeeltelijke bebouwing van de goederenkoer wordiogpenseerd door het onverhard
maken van een deel van de huidige pendelparkingr iadat het om nieuwe bebouwing en
verharding gaat, is sowieso het Hemelwaterbeshntteepassing. Op basis van de voorziene
dakoppervlakte en verharding wordt het vereistéeoublume geschat op 370 m2 in ontwerp
A en 390 m3 in ontwerp B. De vereiste infiltratipepvlakte bedraagt resp. 500 en 530 m2. De
bufferings- en infiltratiebehoefte van de goedeomrken de pendelparking (100 m3 en 140
m2) kan probleemloos op eigen terrein voorzien word/oor de buffering van het project-
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gebied s.s. wordt 100 a 120 m bufferriolen vooraeder het busstation. Daardoor worden
piekafvoeren, in tegenstelling tot de huidige sigjasterk beperkinGatig positiekeffect).

De geplande scheiding van afval- en hemelwaterugfening zal een positief effect hebben
op de RWZI van Roeselare die momenteel hydraulisahar belast is. De extra vuilvracht die
door de geplande woningen, kantoren en winkels ingedenereerd (ca. 1047 IE) stelt geen
probleem voor de RWZI (capaciteit 80.000 IE). Teodte van de nieuw aan te leggen
parkings zullen olie- en benzineafscheiders voorzerden. Het hemelwater zal maximaal
hergebruikt worden voor sanitaire voorzieningen.

10.3.4 Geluid en trillingen

10.3.4.1Bestaande toestand

Er werden geluidsmetingen uitgevoerd in één contieetpunt (woning Beversesteenweg) en
in zes ambulante meetpunten (telkens 2x15’). Uitndetresultaten blijkt het actueel omge-
vingsgeluid tijdens de dagperiode, ten gevolge kah dominante verkeerslawaai, in alle
meetpunten, behalve dat aan de noordzijde van midejgarking, ruim boven de milieukwali-
teitsnorm van Vlarem Il gelegen is. In het contmeetpunt is er ook 's avonds een ruime
overschrijding, maar ’s nachts wordt ruim voldaam a@e norm. Ook de richtwaarden voor
verkeersgeluid uit het ontwerp-KB van 1991 wordeseral overschreden. De maximale
waarde uit het KB wordt overschreden in vier vanzde ambulante meetpunten, nl. op het
punt op het Stationsplein vlakbij het busstatioropnde drie meetpunten langs de J. Lagae-
laan.

10.3.4.2Geplande toestand en effecten

Vanwege de geringe afstand tot de bewoning kunrenaahlegwerken, met name de
eventuele breekinstallatie, voor aanzienlijke gédhinder zorgen. Er dient maximaal gebruik
te worden gemaakt van geluidsarme en akoestisasetigrmde machines en installaties.
Tevens zal er geluidshinder optreden van het wedder, maar de werfroutes lopen maxi-
maal door industriegebied met weinig of geen bemgnAanvoer van materiaal zal maxi-
maal per spoor gebeuren (weliswaar 's nachts orodatdag passagierstreinen prioriteit
hebben), en afbraakmateriaal wordt maximaal tekkglehergebruikt. Een goede communi-
catie met de omwonenden is zeer belangrijk.

Het geluid van nieuwe vaste geluidsbronnen in haieptgebied (koelgroepen, verwarmings-
installaties,...) zal normaliter ondergeschikt zignéhet verkeersgeluid. Door de aanzienlijke
daling van de totale verkeersintensiteit in dei@abmgeving zal ook het globaal geluids-
niveau sterk dalen. Dit blijkt uit de vergelijkintgssen de geluidsmodellen van de huidige
toestand en ontwerpen A en B. In het zuidelijk deset het Stationsplein, dat verkeersvrij
wordt, daalt het geluidsniveau met maar liefst 179adB(A).Uitzondering is het zuidelijk

deel van de Beversesteenweg, waar het geluidsnivbau de gevels, door de verkeers-
toename en de inplanting van het busstation, néeb31B(A) zou stijgen. Ontwerp B scoort

nog beter dan ontwerp A, vooral in het zuidelijleldean J. Lagaelaan (geen tunnel meer,
enkel ingang parking) en t.h.v. de huidige rotorie, in ontwerp B omgevormd wordt tot
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lichtengeregeld kruispunt. Op de “kleine ring” neenet geluidsniveau toe, maar in veel
mindere mate dan de afname in de stationsomgeving.

10.3.5 Lucht

10.3.5.1Bestaande toestand

Aangezien verkeer de enige relevante emissiebraijnsvooral de paramaters NOx en PM10
(en PM2,5) van belang. De bestaande luchtkwalteitdt ingeschat op basis van de twee
VMM-meetstations in Roeselare. Voor NOx zijn erg@serschrijdingen van de luchtkwali-
teitsnormen. Het meetpunt Graankaai heeft zeer RdgEO-waarden, die echter grotendeels
veroorzaakt worden door het stof van de nabije @edgrindustrie. In het meer representatief
meetpunt Brugsesteenweg wordt de jaarnorm voor Pjé¢i@specteerd, maar het aantal over-
schrijdingen van de dagnorm ligt boven de toegel8 dagen per jaar, zoals overigens in
grote delen van Vlaanderen het geval is.

Om de lokale effecten op lucht van het verkeereirs¢hatten, werd het CAR Vlaanderen-
model toegepast. In heel wat straten in de stadiogsving wordt de jaarnorm voor NO
overschreden (veel verkeer, smalle “street canypng’de “kleine ring” liggen de berekende
waarden wel onder de norm. De jaarnorm voor PM1fivoveral gerespecteerd en het toe-
gelaten aantal overschrijdingen van de dagnorm waweral (ruim) overschreden.

10.3.5.2Geplande toestand en effecten

De afbraak-, graaf- en andere aanlegwerken errdretgort van de afgevoerde grond kunnen
aanleiding geven tot stofhinder. Stofhinder vanchtaagens kan beperkt worden door
afdekken of besproeien van de vervoerde grond.

CAR Vlaanderen werd ook toegepast op de te verneacherkeersintensiteiten per wegseg-
ment in de twee ontwerpen. De sterke globale dalamghet verkeer in de stationsomgeving
zorgt voor een aanzienlijke verbetering van de tkwhliteit, met een daling van het MO
niveau tot -9ug/m? op het Stationsplein. Enkel in het zuideligetivan de Beversesteenweg
en (in ontwerp A) in de H. Consciencestraat enzhetelijk deel van de Stationsdreef stijgen
de concentraties. De immissieniveaus stijgen ooklefkleine ring” (tot +4 a Jug/m3 voor
NO,), maar globaal genomen veel minder dan de datirgistationsomgeving.

Het verkeer in de ondergrondse parking kan naast &0OPM10 ook een significante hoe-

veelheid benzeen emitteren. Op basis van een stadigle benzeenimmissie t.h.v. van een
min of meer vergelijkbare Nederlandse parking kamthximale immissie t.h.v. de woningen

aan de Beversesteenweg geschat worden op (@083, zijnde minder dan 1% van de

immissienorm voor benzeen.
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10.3.6 Landschap, onroerend erfgoed en archeologie

10.3.6.1Bestaande toestand

Het studiegebied bestaat uit een afwisseling vatotgn bebouwing en grotendeels verharde
onbebouwde oppervlaktes, met zeer beperkte graapaten. Het gebied wordt visueel en

functioneel in twee gesneden door de spoorwegbEeh stationsgebouw, en met name de
dakconstructie, is een markant bouwwerk. Aan deizaiyjde komen vrij statige panden voor

met horeca- of winkelfunctie, terwijl de bouwblokkaan de oostzijde vooral uit bescheiden
arbeiderswoningen bestaan.

Eén beschermd monument heeft een directe visukd@erenet het projectgebied, nl. het
magazijn/herenhuis in art-decostijl, Stationspl@ir32. Daarnaast zijn er meerdere panden
met erfgoedwaarde (IOE) in neogotische, ecclestisgé of art-decostijl, vooral aan de west-
zijde. Eén waardevol pand (dat weliswaar in slecitterhouden staat is) behoort tot het af te
breken bouwblok. De CAI vermeldt geen archeologsebndsten in het projectgebied. Tot
de tweede helft van de ¥euw was het gebied onbebouwd en grote delersiziffsdien
opgehoogd of anderszins verstoord.

10.3.6.2Geplande toestand en effecten

De talrijke geplande ingrepen hebben een grote ¢cinpga de perceptieve kenmerken van het
studiegebied, vooral de compartimentering van dgdarekte open ruimte aan de westzijde
van het spoor. Het stationsplein wordt duidelijkgebakend en heringericht als verblijfs-
gebied. Grote “asfaltvliaktes” (brede J. Lagaelgmmdelparking) en verwaarloosde terreinen
(goederenkoer) verdwijnen en worden ingenomen Kaatiteitsvolle bebouwing met groene
inkleding. De nieuwe gebouwen zullen grootschaliggm dan hun omgeving, maar een
dergelijk contrast is niet ongepast in een stabaog. Ook het contrast tussen de (vermoede-
lijk) postmoderne stijl van de nieuwbouw en de db&umstijl van de omgeving is niet perse
negatief. Ontwerp A wordt op het vlak van percepikenmerken alswak tot matig positief
beoordeeld, ontwerp B atsatig tot sterk positief.

Het verdwijnen van het waardevol pand in het dfreken bouwblok heeft vanwege zijn niet-

uniek zijn en verwaarloosde staat slechtsaeak negatieéffect qua erfgoedwaarde. Van de
andere waardevolle panden verandert de contexteasaohs drastisch, maar dit is vrijwel

steeds een evolutie ten goede. Ter hoogte vandsehbrmd monument komt geen nieuwe
bebouwing Kiet significant tot matig postiedffect). Hoewel het risico op verstoring van

archeologisch erfgoed gering is, is opvolging vamerken aangewezen.
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10.3.7 Mens — ruimtelijke en sociale aspecten

10.3.7.1Bestaande toestand

Het studiegebied is een typische stationsomgeegvestzijde van het spoor (kant centrum)
heeft een duidelijk hogere sociale status dan déezipde (wijk Krottegem). Door de beperkte
aanwezigheid van niet-stationsgebonden functies Kantoren) wordt het gebied onderbenut
qua gebruikswaarde. De huidige beeld- en belevimgkteit van het studiegebied is beperkt
door de spoorwegberm die een barriere vormt medrinekkelijke onderdoorgangen, door de
sterke dominantie van de verkeersfunctie, door egetkte architecturale kwaliteit en/of
slecht onderhouden staat van veel gebouwen en d@mvangrijke asfaltvlaktes en ver-
waarloosde terreinen (goerenkoer). Het gevelfrang$ het Stationsplein en het pleintje aan
de kop van de Ooststraat zijn de meest kwallitdiieswementen in het studiegebied.

Het studiegebied is dichtbevolkt met dominantie gasloten bebouwing, vnl. van voor WO
II, en weinig groen. De leefbaarheid en woonkwdliteorden beperkt door de dominantie
van de verkeersfunctie (verkeersonveiligheid, laliader, luchtverontreiniging). In Krotte-
gem wordt de leefbaarheid bijkomend beperkt doofveevoeder)industrie langs het kanaal.
In het grootste deel van het studiegebied wordemdassienormen voor N£en voor geluid
(ruimschoots) overschreden.

10.3.7.2Geplande toestand en effecten

Het project zal normaliter een positief effect heblop de gebruikswaarde van de bestaande
functies (openbaar vervoer, bestaande handel excdorHet project zorgt daarnaast voor
bijkomende woongelegenheid, commerciéle activiteg@ kantoorfunctiesniatig tot sterk
positiefeffect). De effecten van de aanlegfase zullen ntit@ndeperkt zijn.

De geplande ontwikkelingen contrasteren qua begldelevingswaarde sterk met de huidige
toestand: de grote open ruimte langs het spoor twgedompartimenteerd en de nieuwe
gebouwen wijken qua schaal en stijl sterk af vam dnmgeving. Maar globaal genomen zullen
de effecten vooralsterk) positieizijn: een verkeersvrij en heringericht stationspléet ver-
dwijnen van asfaltvlaktes (noordelijk deel J. Ldgaa en pendelparking) en verwaarloosde
terreinen (goederenkoer), de opwaardering van dergggonderdoorgang van de Ardooise-
steenweg doordat hier de nieuwe stationsingang,kotdet nieuw kantoorgebouw op de kop
van de Ooststraat en het nieuw busstation worderzvedk negatiebeoordeeld t.o.v. de
huidige toestand (parkje, bouwblok). Globaal wardtwerp A alsmatig positiefbeoordeeld
en ontwerp B alsterk positief.

De verhoging van de gebruikswaarde en verblijfsiencan de stationsomgeving zorgt ook
voor een hogere sociale leefbaarheid en woonkwalide stad Roeselare wenst het stations-
project expliciet als hefboom te gebruiken vooogeraardering van de wijk Krottegem. Naar
gezondheidseffecten toe zorgt de afname van hkeeem het grootste deel van de stations-
buurt voor een duidelijke daling van de lucht- estugisemissiesz{vak tot matig positiah
ontwerp A,matig positiefin ontwerp B). De stijging van de immissies in devBrsesteenweg
en op de “kleine ring” weegt hier niet tegen op.obgepaste werfroutes (zoveel mogelijk
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door industriegebied), maximaal transport per sp@orandere minder-hinder-maatregelen
kan het effect van het project in de aanlegfasaiatssignificant tot zwak negatib€oordeeld
worden.

10.4Eindconclusie

Over alle disciplines heen kan gesteld worden dawvborziene project over vrijwel de ganse
liin (zeer) positieve milieueffecten zal hebbenabm kan de voorkeur gegeven worden aan
ontwerp B boven ontwerp A, omdat de vermindering laat verkeer in de stationsbuurt, en
de daarmee gaande positieve effecten op vlak varsttoming, verkeersveiligheid, verblijfs-
kwaliteit, geluid, lucht en gezondheid, in ontwémog drastischer zijn dan in ontwerp A.
Bij deze voorkeur geldt echter de absolute randvaarde dat de in het hoofdstuk mens-
verkeer aangegeven verkeerstechnische ingreperdedsoorstroming op de “kleine ring”
moeten garanderen en sluipverkeer in de woonstraterten beperken, uitgevoerd worden.

De verantwoordelijkheid voor de uitvoering van déderende maatregelen is verdeeld tussen
de bouwheer en de aannemer van de werken eneenjd®e stad Roeselare anderzijds. De
bouwheer/aannemer is verantwoordelijk voor alle treg@len binnen het projectgebied zelf,

de stad Roeselare voor alle flankerende maatregeteke verkeerscirculatie en —infrastruc-

tuur. Heel wat van de tijdelijke verkeersmaatregetgdens de werken zullen achteraf

permanent worden. De communicatie naar de burgersteen gezamenlijke verantwoorde-

lijkheid van alle partijen.
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11 ELEMENTEN VOOR HET UITVOEREN VAN DE
WATERTOETS

Voor de invulling van de watertoets wordt verwezaemar de beschrijving van de
verschillende deeleffecten onder de disciplined®u en grondwater’ en ‘Opperviaktewater’
en ‘Fauna en flora’. Deze worden in dit samenvalttboofdstuk nog eens opgesomd in
overeenstemming met de beoordelingsschema’s vaRdsétit van de Vlaamse Regering tot
vaststelling van nadere regels voor de toepassamgde watertoets (20 juli 2006)

1. Project behelst het verkavelen van een stuk grbatlpprichten van een constructie,| al
dan niet gedeeltelijk of volledig ondergronds, ef hanleggen van een verharding.

Gewijzigd overstromingsregime, gewijzigde afstrogshoeveelheid en gewijzigde infiltratie
naar het grondwater.

Het projectgebied en omgeving zijn niet gelegeaan overstromingsgevoelig gebied.
Volgens de watertoetskaanvww.agiv.bg is er echter wel een effectief overstromings-
gevoelig gebied in de Mandelvallei tussen RumbekeKachtem, ca. 2,3 km ten OZO
(stroomafwaarts) van het projectgebied. Het projetert uiteindelijk af via de Mandel.

Zoals beschreven is onder “opperviaktewater”, iss@gionsomgevingactueel reeds quasi

volledig verhard. Er komt dan ook geen significawigiging van de verharde oppervilakte
t.h.v. deze zone.

Daarnaast dient in het kader van het hemelwateribetn buffering aangelegd te worden
voor alle te bouwen of te herbouwen constructies @& horizontale dakoppervilakte van
meer dan 75 m2 én bij het (her)aanleggen van va@ehgnondoppervlakken groter dan 200 mz.
Dit zal gebeuren in het project en meer bepaaldyéns de voorliggende plannen) via de
aanleg van bufferriolen. Hierdoor zal de piekafv&emende van de stationsomgeving in
ileder geval verminderen wat positief is.

Ook ter hoogte van de huidige goederenkoer en gkgleupendelparking worden gebouwen
en verhardingen gepland (totaal tot ca. 7000m2).

De huidige goederenkoer is onverhard, en zal itoeleomst ten dele ingenomen worden door
gebouwen en wegenis. De huidige pendelparking ikdig verhard, op de boorden met
beplanting na. Deze parking zal eveneens deelsemardgenomen door gebouwen, maar de
restruimte rond de gebouwen zal grotendeels onketttipn (gazon, beplanting). De toename
van de verharde oppervlakte op de goederenkoertwontstens ten dele gecompenseerd
door de afname op de pendelparking. Omdat de inguvan beide terreinen nog niet
vaststaat (en geen deel uitmaakt van het eigerijdionsproject), kan geen exacte
oppervlaktebalans aangegeven worden.

Ook hier zal echter in relatie met het hemelwatdthe de nodige buffering en infiltratie
moeten voorzien worden conform het HemelwaterbesDit kan in principe zonder
probleem t.h.v. de onbebouwde en onverharde dglele @oederenkoer en de pendelparking,
die in oppervlakte zowat 2x zo groot zijn als dbdaevde oppervlakte.

Er kan dus besloten worden dat het project zalefeidot positieve effecten m.b.t.
waterkwantiteit doordat de piekafvoeren zullen bkijpe/orden. Er wordt hier wel nog eens
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op gewezen dat het detailontwerp nog in opmaakiigat hierbij nog dient aangetoond te
worden dat de te voorziene buffervolumes (bufféeno vijvers, waterbergende fundering
e.d.) dienen te voldoen aan de voorwaarden varhéetelwaterbesluit. Hierbij dient ook

gestreefd te worden naar een voldoende infiltrapeoviakte (hierbij kan wel rekening

gehouden worden met het feit dat infiltratie t.hde geplande ondergrondse parking niet
mogelijk is).

Gewijzigd grondwaterstromingspatroon

In het project wordt een ondergrondse parking viearzDeze ondergrondse parking zal
gebouwd worden in een open bouwput met secanswaktderal geen bemaling vereist zijn
tijdens of na de werken. Er worden via deze wegatdkngeen effecten verwacht.

De aanwezigheid van de parking zal wel als gevelgbken dat er een barriere ontstaat voor
het grondwater. Bij ontwerp A is deze barriére X&0 m lang, 50 tot 75 m breed en ca. 7 m
diep (2 lagen volledig ondergronds en laag -1 batlergronds). Bij ontwerp B is de barriere

nog langer (ca. 240 m), maar minder breed (maxnb&n minder diep (2 lagen, ca. 5,5 m).

T.h.v. het projectgebied zijn er slechts enkelerngan gekend. Uit de beschikbare data blijkt
dat het grondwater van noord naar zuid stroomhtirig Mandelvallei), m.a.w. in de langs-

richting van de parking. De parking vormt dus l#jde ontwerpen enkel aan zijn (relatief)
smalle zijde een barriére voor het grondwater. Bedite is in beide ontwerpen echter wel
beduidend (min. 50m en max. 75 m), waardoor eerreekvioed op de grondwaterstroming
niet kan uitgesloten worden. Anderzijds bestaanbdeenste Quartaire lagen volgens de
beschikbare informatie uit goed doorlatende zandigezandlemige afzettingen, waardoor
mag aangenomen worden dat eventuele opbolling daastroomopwaartse zijde) of daling

(aan de stroomafwaartse zijde) van de grondwagtntalatief beperkt zal blijven. Rekening

houdend met de actueel reeds ondiepe grondwatdrdtannen eventuele effecten op
omliggende infrastructuren of kelders echter nigfasloten worden.

Er is in het MER dan ook aangeraden om een drauiraiherende laag te voorzien aan de
stroomopwaartse zijde en zijkanten van het geplpadkeergebouw ter vermijding van

mogelijk negatieve effecten op de grondwaterstrgm{opbolling stroomopwaarts het

gepland parkeergebouw. Hierdoor worden eventuajatiexe effecten vermeden.

2. Project behelst de opslag van, het storten vanrbeEmd materiaal of de wijziging van
vegetatie.

Opslag en storten van bodemvreemd materiaal

De mogelijkheid bestaat dat er lokaal zal opgehoagudden met grond die van elders
afkomstig is.

Indien met voldoende zorg wordt gewerkt en de VLAREwWetgeving m.b.t. grondverzet
strikt wordt opgevolgd, dan wordt er geen significeffect verwacht.

Er wordt hier in het MER verder op gewezen dat arspreiding van verontreiniging door
afvoer van eventueel verontreinigde gronden tekaren, voor de uitvoering van de werken
een milieuhygiénisch onderzoek dient te gebeurech(tisch verslag). Hierbij dient voldaan
te worden aan de bepalingen van het VLAREBO. M.bdt hergebruik van bouw- en
sloopafval dient er strikt voldaan te worden aava@waarden van VLAREA (o.a. uitvoeren
van uitloogtesten).
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Wijziging van vegetatie
Het project brengt geen noemenswaardige wijzigengy wegetaties met zich mee.

Verder bevindt het projectgebied zich niet in exgsivoelig gebied en heeft het een hoge
verhardingsgraad. Hieruit kan besloten worden dageen sediment- en modderstromen
verwacht worden.

3. Project behelst een reliéfwijziging.

Het stationsproject brengt geen ingrijpende religfging teweeg (enkel nivellering waar
nodig t.h.v. gebouwen en parkings).

4. Project behelst het aanleggen van een buffer-filtr&ievoorziening voor de opvang van
oppervlakte- of hemelwater.

Het project voorziet in voldoende buffering voor @@/ang van hemelwater (zie hoger). Het
neerslagwater dat terechtkomt op de parkings eremiggkan echter in contact komen met
dooizouten en met verontreinigende stoffen afkagnatin de voertuigen, zoals minerale olie,
PAK’s (polycyclische aromatische koolwaterstoffe@y, Zn, ...

In het MER wordt er dan ook nog eens gewezen opfdietdat bij de opmaak van de
detailontwerpen voor de verschillende infrastruetumoet voor gewaakt worden dat de in
principe voorziene olieafscheiders wel degelijk raen worden ter hoogte van de aan te
leggen parkings.

D
o

5. Project behelst een lozing op het rioleringsstelsatl opperviaktewater of het grondwat

Lozing van bemalingswater op oppervlaktewater
Er worden geen belangrijke bemalingen voorzienenhgroject (ondergrondse parking wordt
aangelegd tussen damwanden).

Lozing van regenwater na buffering op het oppetelakter
(zie hoger)

Lozing van sanitair afvalwater op riolering

Het project zal een extra aanvoer van sanitairhabtar met zich meebrengen. Dit zal eerder
positieve gevolgen zal hebben op de capaciteitdearnolering aangezien er een gescheiden
waterafvoer zal zijn (er wordt geen regenwater nadgevoerd via de afvalwaterriolering) en
aangezien er voldoende buffering voorzien wordd(idende beperking van piekafvoeren).
Ook voor de RWZI van Roeselare wordt een positiééce verwacht. De RWZI van
Roeselare is actueel hydraulisch zwaar belast db@rdnog veel regenwater afgevoerd wordt
samen met het afvalwater. Door de scheiding varatvaelwater en het regenwater (inclusief
de buffering) zal dit een positief effect hebbendephydraulische belasting van de RWZI.
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Anderzijds zal het project wel een verhoging varvdidvracht met zich meebrengen van ca.
500 tot 1000 IE.

Deze extra vuilbelasting vormt volgens de expldganvan RWZI Roeselare echter geen
enkel probleem (dimensionering van RWZI is 80.0B |

Tenslotte kan er nog op gewezen worden dat terteo@n de nieuw aan te leggen parkings
in principe olie- en benzineafscheiders zullen zeor worden. Het ontwerp hiervoor dient
echter nog opgemaakt te worden.

Rekening houdend met bovenstaande en indien deopgestelde maatregelen uitgevoerd
worden, worden dan ook geen significante effeciedewaterkwaliteit verwacht.

6. Project behelst een grondwaterwinning.

Neen

7. Project behelst een wijziging van de bedding estdectuurkwaliteit van de waterloop

Neen
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12 BIJLAGEN
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Bijlage 3.1.: Referenties en data van de vermeldeaijeving en
beleidsdocumenten welke zijn beschreven onder Hoaftlik 3
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Milieuvergunningsdecreetvan 28/06/1985 (BS 17/09/1985), o.a. gewijzigd deicreten van 07/02/1990, 12/12/1990,
21/12/1990, 22/12/1993, 21/12/1994, 08/07/1996,1@1097, 11/05/1999, 18/05/1999, 09/03/2001, 22QX1,
18/12/2002, 16/01/2004, 06/02/2004, 26/03/2004)£2005

Vlarem I: Besluit houdende vaststelling van het Vliaamdemagnt betreffende de milieuvergunning dd. 06/02119BS
26/06/1991), o.a. grondig gewijzigd door het beshain 12/01/1999 (B.S. 11/03/1999). Andere wijzigingdoor Besl. VI.
Reg. van 27/02/1992, 28/10/1992, 27/04/1994, 019%%126/06/1996, 22/10/1996, 18/05/1999, 15/06/129909/2000,
20/04/2001, 13/07/2001, 07/09/2001, 05/10/20010%/2002, 19/09/2003, 28/11/2003, 05/12/2003, 12023, 09/01/2004,
06/02/2004, 14/05/2004, 14/07/2004, 04/02/2005)&2005

Vlarem II: Besluit van de Vlaamse Regering betreffendecmlgne en sectorale bepalingen inzake milieuhygashe
01/06/1995 (BS 31/07/1995), gewijzigd door Besl. YReg. van 06/09/1995, 26/06/1996, 03/06/1997, 1720771
24/03/1998, 06/10/1998, 19/01/1999, 15/06/19990R2000, 17/03/2000, 17/07/2000, 19/01/2001, 2Q@@a1, 13/07/2001,
07/09/2001, 18/01/2002, 25/01/2002, 31/05/2002,03/2003, 21/03/2003, 19/09/2003, 28/11/2003, 02003,
12/12/2003, 09/01/2004, 06/02/2004 , 26/03/200/0402004, 23/04/2004,14/05/2004, 14/07/2004, 02013, 04/02/2005
Afvalstoffendecreet van 02/07/1981 (BS 25/07/1981), gewijzigd op 2260/26/05/88, 11/05/89, 20/12/89, 12/12/90,
21/12/90, 25/06/92, 18/12/92, 22/12/93, 20/04/9%]12/94, 19/04/95, 22/12/95, 20/12/96, 19/12/97/00/B8, 16/12/98,
19/12/98, 06/07/01, 13/07/01, 21/12/01, 05/07/0212/02, 04/04/03, 27/06/03, 19/12/03, 06/02/0408MD4, 30/04/04,
07/05/04, 22/04/05

Vlarea: Besl. VI. Reg. dd. 17/12/1997 (BS 19/04/1998), gegd door Besl. VI. Reg. van 09/02/1999; 22/12/1999;
28/04/2000, 09/02/2001, 01/02/2002, 22/02/200203/2003; en vervangen /oor Besl. VI. Reg dd. 050232 (BS
30/04/2004), gewijzigd door Besl. VI. Reg van 022004, 14/05/2004, 14/07/2004, 17/12/2004, 07/0132@Q0/05/2005,
07/10/2005

BodemsaneringsdecreetDecreet van 16/10/2006

Vlarebo: Besl. VI. Reg. dd. 14/12/2007

Decreet betreffende Integraal Waterbeleidsan 18/07/2003 (BS 14/11/2003)

Wet op de bescherming van de opperviaktewateren teg verontreiniging van 26/03/1971 (BS 01/05/1971) en talrijke
wijzigingen

Grondwaterdecreet van 24/01/1984 (BS 05/06/1984), o0.a. gewijzigd 12{12/1990, 23/01/1991, 20/12/1996, 19/12/1997,
22/12/1999, 22/12/2000, 21/12/2001, 06/02/20040%Y2004, 24/12/2004, 07/01/2005

Kwaliteitsdoelstellingenwaterlopen: Besl. VI. Reg dd. 08/12/1998 (BS 29/01/1999)

Onbevaarbare waterlopen: basiswet dd. 28/12/1967 (BS 15/02/1968), aangkewddor Decreet dd. 21/04/1983 (BS
15/07/1983)

Bevaarbare waterlopen KB van 15/10/1935 (BS 15/10/1936) en KB van 07/090194BS 14/10/1950) betreffende
bijzonder reglement voor sommige scheepvaartwegen

Polders en Wateringenworden gereglementeerd door resp. Wet van 03/68/(BS 21/06/1957) en de Wet van 05/07/1956
(BS 05/08/1956)

Besluit van de Vlaamse regering houdende vaststelj van een gewestelijke stedenbouwkundige verordenj inzake
hemelwaterputten, infiltratie-voorzieningen, buffervoorzieningen en gescheiden lozing van afvalwaten énemelwater
van 1 oktober 2004 (B.S. 08/11/2004). Dit beslaittin werking op 1 februari 2005.

Kaderrichtlijn Water : Richtlijn 2000/60/EG van 23/10/2000

Richtlijn Omgevingslawaai. Richtlijn 2002/49/EG van 25/06/2002 inzake de eatit en beheersing van omgevingslawaai.
(omgezet in Vlarem door Besl. VI. Reg. van 22/07/05)

Kaderrichtlijn Lucht: Richtlijn 96/62/EG van 27/09/1996 inzake de beoandeén de kwaliteit van lucht.

Eerste dochterrichtlijn lucht: Richtlijn 1999//30/EC betreffende grenswaarden rvawaveldioxide, stikstofdioxide,
stikstofoxide, zwevende deeltjes en lood in detflwetm 22/04/1999 (omgezet in Vlarem op 18/01/2002))

Tweede dochterrichtlijn lucht: Richtlijin 2000/69/EC van 16/11/2000 betreffendeerggwaarden voor benzeen en
koolmonoxide in de lucht (omgezet in Vlarem opQB42003)

Derde dochterrichtlijn lucht : Richtlijn 2002/3/EG van 12/02/2002 betreffenderiode lucht.

Vierde dochterrichtlijn lucht : Richtlijn 2004/107/EG van 15/12/2004 betreffendsean, cadmium, kwik, nikkel en
polycyclische aromatische koolwaterstoffen in dehtu

NEC-richtlijn : Richtlijn 2001/81/EC van 23/10/2001 inzake natienamissieplafonds voor bepaalde luchtverontreirigen
stoffen (omgezet in Vlarem op 23/04/2004)

Decreet houdende de organisatie van de ruimtelijk@rdening en de stedenbouw dd. 18/05/1999 (BS 08/06/1999),
gewijzigd door decreten van 28/09/1999, 22/12/1926/04/2000, 08/12/2000, 13/07/2001, 01/03/2002/0%2002,
19/07/2002, 28/02/2003, 04/06/2003, 21/11/2003)R2004, 19/01/2005, 22/04/2005

Wet op ruilverkaveling dd. 22/07/1970 (BS 04/09/1970), aangevuld door Vdet 11/08/1978 en gewijzigd door decreet
van 19/07/2002 + decreet dd. 21/12/1988 (BS 29288} en wijzigingen

Natuurbehoudsdecreet decreet betreffende natuurbehoud en het natkiurijieu dd. 21/10/1997 (BS 10/01/1998) en
wijzigingen dd. 18/05/1999, 19/07/2002, 30/04/2004/05/2004, 22/04/2005

Natuurvergunning: Besl. VI. Reg dd. 23/07/1998 (BS 10/09/1998), asnlgk door omzendbrief LNW/98/01 dd.
10/11/1998

Europese ‘Vogelrichtlijn’ 79/409/EEG dd. 02/04/1979 en wijzigingen + Besl. Reg dd. 17/10/1988, gewijzigd door
besluiten dd. 20/09/1996, 23/06/1998, 17/07/2000

Europese ‘Habitatrichtlijn’ 92/43/EEG dd. 21/05/1992 en wijzigingen + Besl.Rég dd. 24/05/2002 (BS 17/08/2002)
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Conventie van Ramsar dd. 02/02/1971 + Wet van 22/02/1979 + afbakeniradevgebieden via Koninklijk Besluit dd.
27/09/1984 (BS 31/10/1984)

Weidevogels Ministerieel Besluit dd. 04/06/1999 (BS 21/09/1998)s verdere uitwerking van een Besl. VI. Reg van
13/04/1999)

Vogelbescherming: KB dd. 09/09/1981, gewijzigd door Besl. VI. Reg. vaA/11/1987, 14/12/1988, 07/01/02/1992,
24/05/1995; 09/12/1997, 18/12/1998, 08/03/200206/2002 en de Wet an 21/03/1991

Beschermde dieren KB dd. 22/09/1980 (BS 31/10/1980), gewijzigd doorsBe/l. Reg. dd. 04/11/1987, 09/09/1992,
13/07/2001

Beschermde plantenKB dd. 16/02/1976 (BS 24/03/1976)

Bermbesluit: Besl. VI. Reg dd. 27/06/1984 (BS 02/10/1984), momeinbnderdeel van de ‘horizontale maatregelenheit
Natuurbehoudsdecreet

Bosdecreetdd. 13/06/1990 (BS 28/09/1990), gewijzigd dd.23109/1, 26/06/1996, 22/10/1996, 21/10/1997, 18/053199
17/07/2000, 21/12/2001, 19/07/2002, 09/05/2003)48@004, 07/05/2004, 24/12/2004, 22/04/2005
Regionalelandschappen Besl. VI. Reg dd. 08/12/1998 (BS 12/02/1999), gewijzdd. 11/05/1999
ArcheologischPatrimonium: Decreet dd. 30/06/1993 (BS 15/09/1993), gewijzigdr decreet van 28/02/2003
Landschappen decreet dd. 16/04/1996 (BS 21/05/1996), gewijzigdr decreten van 21/10/1997, 18/05/1999, 08/12200
21/12/2001, 19/07/2002, 21/11/2003 en 13/02/2004 (oevoeging hoofdstuk ‘erfgoedlandschappen’)

Monumenten, stads- en dorpsgezichtendecreet van 03/03/1976 (BS 22/04/1976), gewijzidmbr decreten van
18/12/1992, 22/02/1995, 22/10/1996, 08/12/1998)3/8099, 12/11/2003

Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen definitief vastgelegd door VI. Reg dd. 23/09/19Bihdende bepalingen bekrachtigd
via decreet dd. 19/11/1997); partieel gewijzigd dBesl. VI. Reg. dd. 12/12/2003 (bindende bepalinigekrachtigd via
decreet dd. 19/03/2004)

Milieubeleidsplan 2003-2007 (MINA 3-plan) definitief goedgekeurd door de Vlaamse Regeridg 18/09/2003 (BS
27/10/2003)
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Bijlage 5.4.1: Gedetailleerde resultaten van de gabddsmetingen
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