Voorbereiding RL-vergadering PL0230 plan-MER Omleidingsweg Anzegem
18/11/2016

Aanwezig (tijdens vergadering aanvullen of schrappen):

Dienst Mer: 
VT

Provincie West-Vlaanderen: 
Matthias Dobbels, Evi Lefevere

SB Sweco: 
Soetkin Verryt

Instanties:

· Anzegem: schepen Rik Colman en schepen jeremie Vaneeckhout

· AWV: Hednrik Vanderdonckt en Inge Feys
· MOW: Inge Feys

	
	advies
	aanpak

	Anzegem 
	1) Rekening houden met opmerkingen van inwoners.

2) In ieder geval dient men bij de opmaak van het MER en bij de aanleg van de omleidingsweg aandacht te hebben voor volgende problematieken bij de diverse scenario's:

- Verlies open ruimte en landschappelijk waardevol gebied: beperking tot minimum, verbod op opvulling tussenruimtes (ook niet via RUP), compensatie verlies open ruimte door wijziging van bestaande bestemmingen in de nabijheid (en realisatie).

- Compensatie natuurschade en beperking van de invloed op flora en fauna zoals bv. voorzien van faunatunnels en de aanleg van nieuwe natuurgebieden en natuurverbindingen in omringende landbouwgebieden ter compensatie.

- Invloed op de lokale luchtvervuiling en andere vormen van vervuiling (geluid, geur, licht) en bijhorende invloed op de gezondheid van de lokale bevolking, rekening houdend met het aanzuigeffect.

- Invloed op de zwerfvuilproblematiek.
	

	Wortegem-Petegem
	x
	

	Waregem
	Zal geen advies geven
	

	Infrabel
	Voor Infrabel is het belangrijk dat ook het afschaffen van overwegen meegenomen wordt in het afwegingskader mbt tracékeuze. 

 

Algemeen
Binnen een Vlaanderen waar we geconfronteerd worden met een steeds toenemende mobiliteitsvraag en een wegennet dat vandaag reeds op zijn grenzen botst moet volop de kaart van het georganiseerd openbaar vervoer getrokken worden.

Om een performant, stipt en veilig treinverkeer toe te kunnen laten dienen echter alle overwegen uit het hoofdspoorwegennet gehaald te worden.

Infrabel meent dan ook dat het afschaffen van overwegen niet alleen als een beperking van de lokale mobiliteit mag bekeken worden, maar dat ook het grotere maatschappelijke belang meegenomen moet worden. Het afschaffen van overwegen speelt een rol op volgende vlakken:

 

·         Overwegen vormen een gevaar op vlak van veiligheid op het spoor en de weg. Dagelijks gebeuren er incidenten rond overwegen, wekelijks is er een ongeval aan overwegen en maandelijks valt er een dodelijk slachtoffer op overwegen (kind).

·         Naast veiligheid vormen overwegen ook een grote hinder voor stipter treinverkeer. Uit de relazen van 2015 leiden wij af dat ongeveer een kwart van de vertragingen tgv spoorinfrastructuur op de zone NW te wijten is aan Overwegen (voor hoofdlijnen loopt dit op naar 50a 60%). Wensen we als maatschappij in te zetten op een performant treinverkeer dan moeten overwegen opgelost kunnen worden.

·         Overwegen werken beperkend op vlak van capaciteit van spoorlijn en weg.

·         Overwegen kosten de maatschappij handenvol geld. Zo kost elke overweg gemiddeld 15000 euro/jaar ( vernieuwing overwegverharding + noodzakelijk onderhoud en controles) zonder eventuele schade in rekening te brengen.

·         Door oordeelkundig inzetten van Kunstwerken gelooft Infrabel dat sluipverkeer kan tegengegaan worden en kan ingezet worden op sterk leefbaarder gebieden tussen overwegen.

·         Net als andere lijninfrastructuur (autosnelwegen) die inzet op sterke doorstroming kan het hoofdspoorwegennet in België niet langer gelijkgronds gekruist worden.

 

Verkeer dient binnen Vlaanderen gestuurd te worden volgens de logica van de wegcategorisering. Dwz dat wegen met een belangrijke verbindende functie moeten uitgerust worden met een kunstwerk. 

Binnen het afsluiten van een overweg van een lokale weg type III ontstaat dan ook een kans om de leefbaarheid van een gebied te verhogen.

 

 

Specifiek
 

Aangezien tracékeuze 1 zorgt voor een blijvende belasting van OW 97 Statiestraat,

aangezien OW 97 Statiestraat binnen Infrabel geboekstaafd staat als een overweg binnen de top 40 van de gevaarlijkste overwegen van België,

aangezien het latere afschaffen van OW 97 Statiestraat bemoeilijkt wordt bij een keuze voor Tracé1, 

wenst Infrabel mee te geven dat Tracé 1 voor haar geen afdoende oplossing is.

 

Overwegen 99 en 98 Belsbrugestraat en Krommestraat hebben een zodanig beperkt belang en zullen grotendeels vervangen worden door de toekomstige omleidingsweg dat het afschaffen van deze overwegen geen probleem zou mogen zijn.

De andere varianten 2,3 en 3bis zullen niet langer gebruik maken van de OW 97 Statiestraat waardoor de hoofdweg niet meer langs de overweg loopt.. Dit wil dan ook zeggen dat het belang van OW 97 in de toekomst dan ook vermoedelijk een lokale weg type III zal worden. Het belang van deze overweg dient dan ook gerelativeerd te worden. De overweg 97 Statiestraat moet samen met de Langestraat op grondgebied Wortegem bekeken worden. Voor OW 97 ontstaan dan ook de volgende bemerkingen:

·         Voor het bedrijf Abrinso zal het sluiten van de OW 97 een omrijfactor betekenen bij hun transport tussen de twee sites aan beide zijden van de spoorlijn. Echter deze omrijfactor is ook niet overdreven groot. Er is hier sprake over een omrijfactor tussen de 2 en de 5km afhankelijk van de gekozen variant. Dit gaat over een extra paar minuten.

·         Voor de stationsomgeving en de bebouwing aan beide zijden van het spoor moet er verder onderzocht worden welke maatregelen moeten genomen worden bij het vervangen van de overweg 97 Statiestraat. (Fietstunnel, Tunnel, Brug ,wegenis, …). Dit dient echter verder te worden onderzocht.


	

	Agentschap Wegen en Verkeer W-Vl
	Idem MOW, behalve p. 85, 89 en 90
	

	Departement MOW
	• Pg. 18: initieel is door het agentschap Wegen en Verkeer enkel de oostelijke variant volledig gescreend. Reden hiervoor was omdat, deze volgens het agentschap de beste normen haalde en dus het makkelijkst aan te leggen was.

• Pg. 46: in overleg met AWV is er steeds gesteld dat de helling niet meer dan 5 % mag bedragen op de N382. Hier wordt er gesteld dat de maximale hellingsgraad gelimiteerd wordt op 6 %. Voor vrachtwagens en bussen is dit een te steil hellingspercentage. Deze afwijking was om technische redenen wel toegelaten op de bypass.

Er dient gestreefd naar een hellingsgraad van maximum 5 %,

• Pg. 85: er dient rechtgezet dat het Vlaams verkeerscentrum nog de

verkeersmodellering zal aanleveren. De verkeersmodellering wordt nu uitgevoerd

door de Cel verkeersmodellen van de afdeling Beleid. ·

• Pg. 89: om discussies over de afbakening van het studiegebied te

voorkomen is het beter om de afbakening ook grafisch weer te geven.
• Pg. 90: het MMO is niet van toepassing voor de omleidingsweg Anzegem. Dit kan beter vervangen

worden door het provinciaal verkeersmodel (pvm) West-Vlaanderen.• Pg. 92: bij het puntje functioneren kan beter verduidelijkt worden welke kruispunten gelijkgronds zullen ingericht worden en dus ook welke ongelijkgronds.

• Pg. 93: bij het puntje multimodale bereikbaarheid moet er niet enkel gefocust worden op de omleidingsweg, maar ook iets ondergeschikt naar het afsluiten van de spoorwegovergang ter hoogte van Gijzelbrechtegem. Door het afsluiten van deze spoorwegovergang zal er een verschuiving plaatsvinden van de verkeersstromen, zowel de gemotoriseerde voertuigen als de zwakke weggebruikers zullen een alternatief moeten hebben om deze barrière te kunnen oversteken.

• Pg. 96: hoe kan je het risico op een ongeval gaan bepalen?

• Pg. 96: bij de milderende maatregelen ontbreekt er een puntje over de fietsers,

• Pg. 153: in bijlage 2 dient opnieuw verduidelijkt dat de hellingsgraad van 6 % niet standaard is maar op zeer

specifieke plaatsen toegelaten wordt.

• Pg. 153: de figuur van het standaard profiel voldoet feitelijk niet meer aan de vormvereisten die vastgelegd werden voor deze omleidingsweg. Het versmald profiel bedraagt wel nog steeds 19 m in plaats van 18 m.

• Pg. 155: aan de kaartenbundel mag er nog een kaart van het Bovenlokaal Functioneel Fietsroutenetwerk toegevoegd worden en een kaart met de buslijnen van De Lijn.
	

	De Lijn – West-Vlaanderen
	Voor De Lijn is het vooral van belang dat bediening van het station met lijn 81, 85 en 92 kan gegarandeerd blijven (via spoorwegovergang in de Statiestraat) vanuit het noorden en vanuit het zuiden waarbij reistijd niet groter wordt en commerciële snelheid niet omlaag gaat om de concurrentie met het privaat gemotoriseerd verkeer minimum op hetzelfde niveau te houden. Het is net mede door de omleidingsweg dat er voor het OV een betere doorstroming zal zijn in de kern van Anzegem.

Als de treinoverweg toch gesloten wordt, dan gaan de verschillende lijnen niet heen en weer rijden naar het station, maar gaan de lijnen  meteen de omleidingsweg op. De hoofdhalte (Anzegem station) kan dan verschoven worden naar het aansluitingspunt van de short cut op de Statiestraat (is enkel een optie indien de relatie met het station eerder beperkt is en kan opgevangen worden door de belbus).
	

	Departement Landbouw en Visserij West-Vl
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	Dienst Milieuhinder 
	Discipline geluid

•
Op p102  van de KG: Op basis van verkeersgegevens, aan te leveren vanuit discipline mens-mobiliteit, kan het aandeel ingeschat worden van het verkeersgeluid in het huidig geluidsniveau op de verschillende meetpunten.

 Wat wordt hier juist meebedoeld?  Op p 51 van het huidige MER Richtlijnenboek G en T is aangegeven dat het rekenmodel betreffende de referentiesituatie gevalideerd moet worden door middel van vergelijking met continue en/of ambulante metingen. Ik neem aan dat voor de validatie van het model ambulante metingen zullen gebeuren en tijdens deze metingen tellingen. En dat de gegevens van deze verkeerstellingen in het model van de bestaande situatie zullen worden gebruikt voor een doorrekening in de meetpunten. Zodat het model wordt gevalideerd door na te gaan wat het verschil is tussen de gemeten en berekende resultaten?

•
Toepassing van het significantiekader (p 104 -105): Op welke punten zal deze beoordeling gebeuren? We nemen aan dat deze beoordeling zal gebeuren voor alle woningen in het beschouwde plangebied.

•
 Zoals aangegeven op p53 van het MER RL boek geluid en trillingen is het nuttig om geluidsniveaus te koppeling aan aantal woningen/ inwoners. We nemen aan dat voor deze MER-studie ook een inschatting zal worden gemaakt van hoeveel woningen binnen elke geluidscontour vallen en dit voor de verschillende tracévarianten

•
Ook graag in planMER verschilkaarten opnemen van referentiesitutatie en geplande toestand voor de verschillende tracevarianten.

Discipline mens

Op p 130 wordt aangegeven: “Voor het beoordelen van het geluids- en luchtklimaat ten gevolge van het plan worden de waarden uit desbetreffende disciplines getoetst aan de gezondheidskundige richtwaarden van de Wereldgezondheidsorganisatie (WHO).”

Er is daaronder de tabel met WHO richtwaartden (1999) voor geluid opgenomen. Deze tabel is echter niet leesbaar.

Onder deze tabel is volgende formulering opgenomen:

recentere publicatie van WHO (Night Noise Guidelines, 2009) blijkt dat voor de nachtperiode, indien de nabijheid van woningen, beter getoetst wordt aan de richtwaarde van 40 dB(A) (Lnight, outside) als bovengrens. Er wordt gesteld dat ook onder 40 dB(A) biologische effecten aangetoond zijn, waarvan echter niet bewezen is dat ze de gezondheid schaden. Vanaf 40 dB(A) is dit wel het geval.

Op welke manier zal de toetsing aan de richtwaarde van 40 dB(A) gebeuren aangezien in de discipline geluid op p 97 is aangegeven dat de effecten zullen worden berekend tot aan de Lden en Lnight 45 dB contour?

Bij een geluidsmodellering van zulke lage waarden (Lnight 45 dB) dienen ook kanttekening te worden gemaakt bij de technische haalbaarheid voor het uitvoeren van een geluidsmodellering van zulke lage waarden. Het studiegebied zal door het in rekening brengen van zulke lage waarden ook mogelijks vrij uitgestrekt zijn waardoor de effecten van toename in aantal gehinderden sterk uitgemiddeld zal worden. En mogelijks zijn andere bronnen (bv industrie, andere wegen)op grote afstand van de gemodelleerde wegen dominanter.
	

	Vlaams Agentschap Zorg en Gezondheid W-Vl
	
	

	ANB - West-Vlaanderen
	Het ziet er naar uit dat alle belangrijke aspecten, die in planfase gekend zijn,  zullen onderzocht worden.

Als enige aanvulling vraag ik dat er een apart paragraaf is opgenomen met de verscherpte natuurtoets, waarin het effect van de ringweg op het VEN-gebied wordt beschreven.
	

	OVAM Dienst Databeheer
	Geen specifieke opmerkingen, wel standaardopmerkingen
	

	Onroerend Erfgoed - West-Vlaanderen
	geen opmerkingen, wil wel OT ontvangen
	

	VMM AOW
	Geen opmerkingen
	

	Elia
	Tevreden dat de hoogspanningslijnen op de plannen staan, dit blijven doen in volgende plannen
	

	Fluxys
	Geen aardgasinstallaties die beïnvloed worden
	In RL opnemen dat deze geen OT moeten krijgen

	NMBS 
	
	

	Eandis 
	
	

	Dienst Lucht en Klimaat
	Zal geen advies geven
	

	Agentschap Wegen en Verkeer Afdeling Wegenbouwkunde
	(heeft niet geantwoord, maar ik weet uit eerdere dossiers dat ze nu enkel tijd hebben om advies te geven op hun eigen dossiers)
	

	Ruimte Vlaanderen – APL - West-Vlaanderen
	Zal geen advies geven, nog geen antwoord op vraag ivm al dan niet willen ontvangen van OT
	


Inspraak:
(a: ingediend via dienst Mer, b: ingediend via gemeente Anzegem)
Georganiseerde inspraak: 33 keer ingediend
b03 en a0x: Inspraak landbouwbedrijf uit Krommestraat  3 (dienst Mer + gemeente Anzegem)

b02: Inspraak landbouwbedrijf Krommestraat 9 brief (gemeente Anzegem)

b01: Inspraak mail 26/9 (gemeente Anzegem)

b04 = a05

a01 t.e.m a05: zie document met anoniem gemaakte inspraakreacties

tijdens vergadering nota’s op papier overlopen
Alternatieven eerst bespreken, zowel obv inspraak als eigen opmerkingen:

· Eerst vragen: Verschillende inspraakreacties spreken over ‘verkeer dat kunstmatig door Anzegem gestuurd wordt’. Wat bedoelt men daarmee?

· Volledige of gedeeltelijke ondertunneling onderzoeken (inspraak a03):. Was dit ook een issue in de vorige PLIR? In MER motiveren dat dit geen redelijk alternatief is, of meteen in RL argumenteren?.
· Inspraak a02: welk alternatief bedoelt men (gebruik maken van de grond langs/tussen de hoogspanningslijnen)? Op welke plaats situeert zich dit? Is dit het oosten?
· Inspraak a04: lijkt ook te vragen om de oostelijke tracés opnieuw te onderzoeken?
· Inspraak a05: N36 meer gaan gebruiken voor zwaar verkeer (maar studie Interfluvium Schelde-Leide stelt net als doel deze meer te ontlasten). Hoe motiveren dat dit geen redelijk alternatief is?

· Inspraak: verscheidene ‘detail’alternatieven op specifieke plaatsen
· Nakijken hoe wordt omgegaan met het nulalternatief en een eventuele ‘verbetering’ van het nulalt. Door vb. zwaar verkeer op andere manier te weren. Laten onderzoeken?

Andere eigen opmerkingen:

Vragen: Wat is plan met overweg Infrabel? Abriso moet over kunnen? Hoe geraakt men van ene naar andere kant?
p. 71 RUP Boulovebos, Hemsrodebos en steilrand van Morgeme: is de PV in februari 2014 de laatste stap in deze procedure?
p. 78: nuanceren: als een effect niet-onderscheidend is maar ‘zeer negatief’ voor alle scenario’s, dan moet het toch uitgebreid beschreven worden in het MER!

Mobiliteit:

· Welke gegevens zullen gebruikt worden? Die ten tijde van PLIR zullen te oud zijn, of kan gemotiveerd worden dat situatie niet gewijzigd is?
Nagaan: tot op welk niveau wordt impact op landbouwbedrijven onderzocht (zie ook 2 inspraakreacties)
Voorstel algemene passage in RL: “Vele inspraakreacties vermelden bezorgdheden, aandachtspunten, … die in elk geval aan bod zullen komen in het MER, omdat dit reeds aangegeven werd in de kennisgeving en/of omdat dit vereist is volgens de courante methodologie, zoals beschreven in de richtlijnenboeken. Voorbeelden hiervan zijn: …………… Deze elementen zullen  niet herhaald worden in paragraaf xx van de richtlijnen, waar specifieke aandachtspunten vermeld worden i.v.m. de methodologie. Als de inspraakreacties echter  specifieke informatie geven over de lokale situatie, dient daarmee rekening gehouden te worden in het MER, voor zover dit vereist is op het geëigende  niveau, zijnde plan-niveau.”
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