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uitvoeringsalternatieven 

Ankerplaatsen Complexen van gevarieerde erfgoedelementen die een 
geheel of ensemble vormen dat ideaal-typische kenmerken 
vertoont omwille van de gaafheid of representativiteit , ofwel 
ruimtelijk een plaats innemen die belangrijk is voor de zorg 
of het herstel van de landschappelijke omgeving. 

Avifauna Vogelwereld 

Belevingswaarde Wijze waarop het landschap ervaren wordt door 
omwonenden, recreanten enz. 

Biodiversiteit Biologische diversiteit; verscheidenheid aan levende materie 
op een bepaalde plaats op aarde. Omvat zowel genetische 
verscheidenheid als diversiteit aan soorten en 
gemeenschappen 

Biotoop Ruimtelijk min of meer homogeen gebied met van de 
omgeving afwijkende levensomstandigheden, bewoond door 
een bepaalde levensgemeenschap; woongebied van een 
groep organismen 

Ecosysteem Dynamisch complex van planten-, dieren- en micro-
organismengemeenschappen en van niet-levende omgeving 
die elkaar wederzijds beïnvloeden 

Ecotoop In essentie het kleinst mogelijke herkenbare en afgrensbare 
landschapsonderdeel dat gekenmerkt wordt door een 
karakteristieke combinatie van abiotische (klimaat, bodem, 
water, ontstaan, historiek) en biotische (floristische, 
vegetatiekundige, faunistische) eigenschappen 

Erfgoedlandschappen Ankerplaatsen die opgenomen zijn in de ruimtelijke 
uitvoeringsplannen 

Habitat De plaats waar de voorwaarden aanwezig zijn waaronder 
een bepaald organisme normaal kan leven 

Habitatrichtlijngebied In het kader van de Europese habitatrichtlijn afgebakend 
gebied waarin gestreefd wordt naar het behoud van de 
beschermde habitats 

Integraal waterbeleid Het beleid gericht op het gecoördineerd en geïntegreerd 
ontwikkelen, beheren en herstellen van watersystemen met 
het oog op het bereiken van de randvoorwaarden die nodig 
zijn voor het behoud van het watersysteem, en met het oog 
op het multifunctioneel gebruik, waarbij de behoeften van de 
huidige en komende generaties in rekening wordt gebracht. 
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landschappen 
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Milderende maatregel Maatregel die voorgesteld wordt om ongewenste milieu-
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Puntrelicten Puntrelicten worden gevormd door monumenten en kleine 
cultuurhistorische landschapselementen of complexen 
ervan, en hun onmiddellijk aangrenzende omgeving 

RAMSAR-gebied In het kader van het Verdrag van Ramsar afgebakend 
watergebied van internationale betekenis met een bijzonder 
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Referentiesituatie De referentiesituatie wordt gedefinieerd als de toestand van 
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1 INLEIDING 

 
Dit kennisgevingdossier handelt over de aanpassingen aan de stationsomgeving, de 
aanleg van de oostelijke Ontsluitingsweg en de aanleg van een Spoorwegbypass te 
Mechelen. Dit project kadert in het Masterplan ‘Stationsomgeving Mechelen – als 
onderdeel van de stad’ (09/02/2008), opgemaakt door Eurostation. Op 9 mei 2008 
werd de samenwerkingsovereenkomst ondertekend tussen de verschillende partners 
(Stad Mechelen, Vlaamse Overheid, NMBS-Holding, Infrabel, De Lijn en Eurostation / 
Euro Immo Star n.v.) om, conform de krachtlijnen van het Masterplan, het station en 
zijn omgeving grondig op te waarderen. Dit betekent dat het station zelf volledig wordt 
gewijzigd, evenals het busstation, de fietsenstalling en de diensten rond het station. 
In het Masterplan wordt de aanleg van de oostelijke Ontsluitingsweg (Tangent) en de 
geplande Spoorwegbypass in kader van het Diabolo-project1, op een geïntegreerde 
wijze voorzien.  
 
Dit project wordt naar het grotere publiek gecommuniceerd onder de naam “Mechelen 
in beweging”. In dit kader werd recent een infopunt geopend en de projectwebsite 
www.mecheleninbeweging.be online gezet.  
 
Het MER wordt opgemaakt in opdracht van N.M.B.S.-Holding, waarbij Eurostation/ 
Euro Immo Star n.v., optreedt als studiebureau dat ook het projectmanagement 
uitvoert voor het ganse project.  
 

EUROSTATION/ EURO IMMO STAR n.v. 
Brogniezstraat 54 
1070 Brussel 
Bevoegde afgevaardigde: 
Dhr. B. Vermeulen 
EUROSTATION/ EURO IMMO STAR n.v. 
 

 
Het dossier werd opgemaakt door Ecorem nv. De volgende deskundigen zijn 
betrokken bij de opmaak van het MER: 
 
- Coördinator: S. Helsen; 
- Medewerker coördinatie: E. De Smedt; 
- MER-deskundige Bodem en Water: S. Helsen; 

(MB/MER/EDA/539/V-1/A, geldig tot 8 september 2010) 
(MB/MER/EDA/539/V-1/B, geldig tot 8 september 2010 ) 

- Medewerker Bodem en Grondwater: E. De Smedt en K. Van Goethem 
- MER-deskundige Bodem en Water: W. Mondt;  

(MB/MER/EDA/169/V4, geldig tot 10 april 2009 – verlenging in aanvraag) 
-  MER-deskundige Oppervlaktewater: M. Bauwens 

(MB/MER/EDA/065/V-3/B, geldig tot 10/01/2010) 

                                                
1 Het Diaboloproject omvat het realiseren van een beter ontsluiting van de luchthaven van Zaventem 
via het spoor. Er worden bijkomende sporen voorzien langs Mechelen die, via de middenberm van de 
E19, richting Luchthaven lopen. Het project-MER hiervoor (Noordelijke ontsluiting van de luchthaven 
Zaventem, dossiernummer PR0036) werd goedgekeurd op 30/05/2005. 
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-  Medewerker Oppervlaktewater: E. De Smedt en K. Van Goethem 
- MER-deskundige Fauna en Flora: M. Janssen;  

(MB/MER/EDA/372/V3/A, geldig tot 5 mei 2013) 
- Medewerker Fauna en Flora: F. Lerouge 
- MER-deskundige Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie: M. Janssen; 

(MB/MER/EDA/372/V2/B, geldig tot 18 december 2011) 
- MER-deskundige Mens: M. Bauwens;  

(MB/MER/EDA/065/V-3/A, geldig tot 10/01/2010) 
- MER-deskundige Lucht: M. Bauwens;  

(MB/MER/EDA/065/V-3/C, geldig tot 10/01/2010) 
- MER-deskundige Geluid & trillingen: C. Busschots.  

(MB/MER/EDA/371/V3, geldig tot 15 mei 2013) 
- Medewerker Geluid & trillingen: T. Opdebeeck (MB/MER/EDA/588) 
- Medewerker Geluid & trillingen: N. Ranschaert 

 
Hierna werden de handtekeningen van de initiatiefnemer en erkende MER 
deskundigen toegevoegd. 
 
Het kennisgevingdossier heeft tot doel informatie te verstrekken over het project, de 
verschillende alternatieven en de methodologie die bij de effectbeoordeling zal 
gevolgd worden. Daarenboven vormt het dossier de basis voor de richtlijnen voor het 
milieueffectrapport, die opgesteld worden door de dienst MER. Ten slotte wordt het 
kennisgevingdossier ter inzage gelegd om inspraakreacties mogelijk te maken 
omtrent het voorgenomen project bij administraties en burgers. 
 
Het project-MER doet dienst als ondersteunend document bij de 
vergunningsaanvragen. 
 
In onderstaande paragrafen wordt de mer procedure en de rol die de kennisgeving 
hierin speelt kort toegelicht. 
 
 
 



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/ KVG  
 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

3 

1.1 Het m.e.r.-proces 

 

1.1.1 Milieueffectrapportage: algemeen 

 
Milieueffectrapportage (m.e.r.) is een juridisch-administratieve procedure waarbij de 
milieugevolgen van een gepland project op een wetenschappelijk verantwoorde wijze 
bestudeerd, besproken en geëvalueerd worden. De milieueffectrapportage gaat 
vooraf aan de aanvraag van een vergunning en het milieueffectrapport (MER) moet 
bij de vergunningsaanvraag gevoegd worden als informatief instrument. Via het 
milieuonderzoek wordt getracht om de voor het milieu mogelijk negatieve effecten in 
een vroeg stadium van de besluitvorming te kennen zodat ze kunnen worden 
voorkomen. Op die wijze kan het project worden bijgestuurd. 
 

1.1.2 Kort overzicht van de m.e.r.-procedure 

 
Het decreet betreffende milieueffect- en veiligheidsrapportage van 18 december 2002 
(het zogenaamde MER/VR-decreet, hierna ‘het decreet’ genoemd) beschrijft de MER-
procedure (B.S. 13 februari 2003). Deze procedure is opgebouwd uit vier belangrijke 
stappen. 
 
Stap 1: Kennisgevingfase 
 
De initiatiefnemer controleert of de vergunningsplichtige activiteit moet onderworpen 
worden aan een milieueffectrapportage. Als de voorgenomen activiteit MER-plichtig 
is, stelt de initiatiefnemer een team van deskundigen samen. Na het opstellen van het 
kennisgevingdossier, dient de initiatiefnemer het dossier in bij de bevoegde overheid, 
namelijk de Dienst MER. Na het ontvangen van de kennisgeving onderzoekt de 
Dienst MER of de kennisgeving volledig is en betekent deze beslissing binnen een 
termijn van 20 dagen na ontvangst van de kennisgeving. 
 
Stap 2: Richtlijnenfase 
 
Binnen 10 dagen na ontvangst van de volledig verklaring van de kennisgeving stuurt 
de initiatiefnemer het kennisgevingdossier door naar de betrokken 
gemeentebesturen, de vergunningverlenende overheid en de door de Vlaamse 
regering aangewezen administraties. Het College van Burgemeester en Schepenen 
van de gemeente, waar het project gepland is, legt deze kennisgeving binnen de 10 
dagen na ontvangst ter inzage. Op deze kennisgeving kunnen de burgers reageren. 
Binnen de 30 dagen na aanvang van de terinzagelegging bezorgt het College de bij 
hen binnengekomen reacties van inwoners en eigen opmerkingen aan de Dienst 
MER. Op basis van inspraakreacties van de inwoners en reacties van de 
aangeschreven administraties en openbare besturen en na een informele 
vergadering met de betrokkenen, stellen de medewerkers van de Dienst MER 
richtlijnen op die de initiatiefnemer moet volgen bij het opstellen van het 
milieueffectrapport. De Dienst MER betekent deze richtlijnen binnen de 70 dagen na 
goedkeuring van de kennisgeving aan de initiatiefnemer, de betrokken overheden, 
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administraties en het College van Burgemeester en Schepenen van de betrokken 
gemeentebesturen. 
 
 
Stap 3: Uitvoeringsfase 
 
Tijdens de uitvoeringsfase stelt het team van erkende deskundigen het MER op 
onder leiding van een MER-coördinator. Meestal wordt tussentijds een ontwerp-MER 
opgesteld dat informeel besproken wordt door de initiatiefnemer, het team van 
deskundigen, de Dienst MER en aangeschreven administraties en openbare 
besturen. 
 
 
Stap 4: Beoordelingsfase 
 
Na indiening van het MER bij de Dienst MER controleert deze of het MER 
beantwoordt aan de inhoudelijke vereisten van de richtlijnen. Daarna keurt de Dienst 
het MER goed of af en stellen ze een goedkeurings- of afkeuringsverslag op. Deze 
goed- of afkeuring wordt binnen een termijn van 40 dagen betekend aan de 
initiatiefnemer, de betrokken overheden, administraties, de MER-coördinator en het 
College van Burgemeester en Schepenen van de betrokken gemeentebesturen. Een 
goedgekeurd MER maakt deel uit van de vergunningsaanvraag en is een openbaar 
document. 
 

1.1.3 De kennisgevingsfase  

 
Zoals hoger aangegeven is de kennisgeving de eerste procedurele stap in de 
opmaak van het milieueffectrapport. In de kennisgeving zijn o.m. de voorgenomen 
activiteit, de aard, de ligging, doelstellingen en verantwoording van het project 
beschreven en zijn de coördinaten van de initiatiefnemer en namen van de 
uitvoerders van het milieueffectrapport vermeld. Ook geeft de initiatiefnemer hierin 
een overzicht van de juridische en beleidsmatige context en beschrijft hij de 
onderzochte alternatieven, bestaande en beoogde vergunningen en relevante 
gegevens uit vorige rapportages en goedgekeurde rapporten. Daarnaast beschrijft de 
initiatiefnemer de specifieke milieuaspecten die onderzocht en beschreven zullen 
worden in het MER, inclusief de verdere aanpak voor de bepaling en de beoordeling 
van deze aspecten. Ook is het wenselijk dat de reeds gekende moeilijkheden en 
leemten in de kennis aangegeven worden.  
 
Doel van de terinzagelegging 
 
Het doel van de terinzagelegging van de kennisgeving is ten eerste om de betrokken 
inwoners van de gemeenten op de hoogte te stellen van de voorgenomen activiteit en 
zijn mogelijke gevolgen op de omgeving. Ten tweede is het de bedoeling om 
concrete, zinvolle reacties uit te lokken (zie verder) waarmee de Dienst MER rekening 
kan houden bij de opmaak van richtlijnen. De richtlijnen bakenen de inhoud af van de 
te bespreken en te onderzoeken onderwerpen in het milieueffectrapport. Door 
inspraakreacties van inwoners van de betrokken gemeenten kan het onderzoek voor 
het milieueffectrapport inhoudelijk bijgestuurd worden. Meer informatie is beschikbaar 
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in een folder opgesteld door de Dienst MER. Deze folder is te verkrijgen via de 
webstek www.mervlaanderen.be, de milieuambtenaar van uw gemeente of door deze 
aan te vragen via mer@vlaanderen.be. 
 
 
Termijn van de terinzagelegging 
 
Concreet dienen de gemeenten, waar het MER-plichtige project gepland is, een 
afschrift van deze kennisgeving ter inzage te leggen binnen een termijn van 10 dagen 
na ontvangst. Vanaf het begin van deze terinzagelegging heeft het College van 
Burgemeester en Schepenen maximaal 30 dagen de tijd om de opmerkingen van de 
inwoners toe te sturen naar de Dienst MER. De inwoners kunnen hun opmerkingen 
ook rechtstreeks doorsturen naar de Dienst MER. 
 
Wat zijn nuttige inspraakreacties? 
 
De terinzagelegging is geen openbaar onderzoek waarbij bezwaarschriften kunnen 
ingediend worden. Bezwaarschriften kunnen enkel ingediend worden tijdens het 
openbaar onderzoek dat georganiseerd zal worden naar aanleiding van de 
vergunningsaanvraag. Dit is dus tijdens de latere besluitvormingsprocedure en niet 
gedurende de m.e.r.-procedure. Het milieueffectrapport kan bij een dergelijk 
openbaar onderzoek gebruikt worden om bezwaarschriften te onderbouwen of te 
weerleggen. Zoals eerder vermeld kan de Dienst MER zinvolle reacties gebruiken 
voor het opstellen van richtlijnen die de initiatiefnemer en de deskundigen moeten 
volgen bij het opstellen van het MER. Dit kunnen opmerkingen zijn over de vorm en 
presentatie van het MER maar ook inhoudelijke opmerkingen over het voorgenomen 
project zelf, over de alternatieven, over de beschrijving van de bestaande toestand, 
milieueffecten en milderende maatregelen, over de opvolging en evaluatie van de 
effecten, over de leemten in de kennis,…. 
 
 
Wat gebeurt er met de inspraakreacties? 
 
De Dienst MER bundelt de zinvolle reacties op de kennisgeving en neemt een 
beslissing over de inhoud van het milieueffectrapport, de inhoudelijke aanpak, de 
methodologie van de rapportage en over de opstellers van het milieueffectrapport. De 
Dienst MER betekent de richtlijnen voor het opstellen van het milieueffectrapport aan 
de initiatiefnemer en de betrokken instanties binnen 70 dagen na volledig verklaring 
van de kennisgeving. Deze richtlijnen zijn een openbaar document en elke burger kan 
ze bij de milieuambtenaar van zijn gemeente opvragen. Deze richtlijnen zijn tevens 
beschikbaar op de webstek www.mervlaanderen.be. 
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1.2 Toetsing MER plicht 

 
Op Vlaams niveau is de MER-plicht geregeld door het Besluit van de Vlaamse 
Regering van 10 december 2004 (B.S. 17 februari 2005) houdende de vaststelling 
van de categorieën van projecten die onderworpen zijn aan milieueffectrapportage. In 
Bijlage I van dit Besluit worden categorieën van projecten vermeld die onderworpen 
zijn aan een project-MER. Bijlage I van dit besluit vermeldt onder: 
 
- categorie 9: 
 

“Aanleg van autosnelwegen en autowegen, met inbegrip van hoofdwegen.” 
 
Onder “autowegen” is te verstaan de wegen die beantwoorden aan de definities van 
“De Europese Overeenkomst inzake internationale hoofdverkeerswegen” van 15 
november 1975. Volgens de Belgische wetgeving is een autoweg een openbare weg 
waarvan het begin is aangeduid met het verkeersbord F9 en het einde met het 
verkeersbord F11 (zie Koninklijk besluit van 1 december 1975 houdende algemeen 
reglement op de politie van het wegverkeer en van het gebruik van de openbare 
weg(B.S. 09.12.1975)). Volgens dit KB worden alleen de motorvoertuigen en hun 
aanhangwagens, met uitzondering van de bromfietsen, de landbouwvoertuigen en de 
slepen van kermisvoertuigen, alsook de driewielers zonder passagiersruimte en met 
een ledige massa van niet meer dan 400 kg en de vierwielers zonder 
passagiersruimte,  tot het verkeer op autowegen toegelaten. Op autowegen is het 
verboden de dwarsverbindingen te gebruiken, te keren, achteruit te rijden of te rijden 
in de tegenovergestelde rijrichting, een voertuig te laten stilstaan of te parkeren, 
behalve op de parkeerstroken, aangewezen door het verkeersbord E9a. 
 
De nieuwe Ontsluitingsweg (Tangent) wordt in het GRUP “Afbakening 
Regionaalstedelijk Gebied Mechelen” (zie Bijlage 1 ) aangeduid als een primaire weg 
type II. Primaire wegen II zijn, volgens de definitie van het Ruimtelijk Structuurplan 
Vlaanderen, wegen die een verzamelfunctie hebben voor gebieden en/of 
concentraties van activiteiten van gewestelijk belang. 
 
In Bijlage II van het Besluit van 10 december 2004 worden categorieën van projecten 
opgelijst die onderworpen zijn aan een project-MER, maar waarvoor de 
initiatiefnemer een gemotiveerd verzoek tot ontheffing kan indienen. Bijlage II van dit 
besluit vermeldt onder: 
 
- categorie 10b van Bijlage II: 
 

“Stadsontwikkelingsprojecten, met inbegrip van de bouw van winkelcentra en 
parkeerterreinen,  
- met betrekking tot de bouw van 1.000 of meer woongelegenheden, of 
- met een bruto-vloeroppervlakte van 5.000 m² handelsruimte of meer, of 
- met een verkeersgenererende werking van pieken van 1.000 of meer 

personenauto-equivalenten per tijdsblok van 2 uur.” 
 
In de Startnota Mobiliteit werd bepaald dat de Tangent een belasting van quasi 1.800 
à 2.000 vtg/uur zal hebben over de ganse lengte. Deze weg moet in de spits 500 à 
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700 vtg/uur verwerken voor parkeergebonden verkeer. Deze weg zou een 800 pae / 
uur kunnen overnemen als doorgaand verkeer op de R12 en sluipverkeer via de 
Colomabrug2. Bij de berekening van de ontwerpintensiteiten voor de Tangent werd 
ook rekening gehouden met de nieuwe ontwikkelingen die voorzien zijn in de ruimere 
stationsomgeving (zie § 5.6. , Tabel 5.1). Deze projecten maken geen deel uit van 
het huidig project, maar worden dus wel mee in rekening gebracht bij de berekening 
van de belasting van de Tangent.  
 
Ter hoogte van het station zelf is de ontwikkeling van kantoor – en commerciële 
ruimte opgenomen in het Masterplan. De voorziene opppervlaktes3 bedragen aan de 
stationszijde 24.000 m2 kantoren en aan de Arsenaalzijde 10.000 m2 kantoren en 
3.500 m2 commercieel. De voorziene 3.500 m2 commerciële ruimte is lager dan de in 
categorie 10b vermelde 5.000 m2 handelsruimte.  

 
- categorie 10j van Bijlage II: 

 
“Aanleg van infrastructuur voor trams, boven- en ondergrondse spoorwegen, 
zweefspoor en dergelijke bijzondere constructies, welke uitsluitend of overwegend 
voor personenvervoer zijn bestemd met een lengte van 1 km of meer.” 

 
De Spoorwegbypass heeft een lengte van circa 3 km, d.i. van de Abeelstraat ten 
Zuiden tot aan het station Mechelen Nekkerspoel in het noorden.  
 
Omwille van de diversiteit van het geplande project zullen volgende disciplines in het 
project-MER worden behandeld: 
 

- Bodem; 
- Water; 
- Fauna en flora; 
- Landschappen, bouwkundig erfgoed en archeologie; 
- Geluid en trillingen; 
- Lucht; 
- Mens. 

 
Het dichtstbijzijnde NATURA2000 gebied is ‘het Provinciaal Domein Vrijbroekpark’ op 
ca. 0,7 km van het projectgebied. Gezien deze afstand en gezien de aard en 
verwachte impact van het project, is te verwachten dat het project geen effect zal 
hebben op NATURA2000 gebieden. Bovendien staat ‘het Provinciaal Domein 
Vrijbroekpark’ aangeduid als ‘weinig kwetsbaar voor verdroging’ Er dient bijgevolg 
geen Passende Beoordeling opgesteld te worden.  

                                                
2 Haalbaarheidsstudie weg door Arsenaalsite (oktober 2007) 
3 Startnota Mobiliteit deel 1 (November 2008) 
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2 ALGEMENE INLICHTINGEN  

 

2.1 Korte beschrijving en doelstelling van het project 

 
De stationsomgeving  is strategisch gelegen en heeft belangrijke economische 
potenties. Bij de ontwikkeling van dit gebied moet op een innovatieve manier met 
duurzaam ruimtegebruik worden omgegaan. Er wordt gestreefd naar verdichting en 
een optimale benutting van de beperkte ruimte. Deze site moet een hoogstaande 
transit-, woon- en werkomgeving worden. De verbinding tussen het station en de 
binnenstad is primordiaal en moet worden geoptimaliseerd en geherwaardeerd 
(verbindingsas Hendrik Consciencestraat- Bruul).  
 
Het project vormt een onderdeel van het stadsontwikkelingsproject Arsenaal en moet 
geintegreerd worden in de globale visie op de ontwikkeling van de Arsenaalsite en 
aansluiten op de diverse deelgebieden (o.a. Ragheno, Douaneplein, woonwijk aan de 
Leuvensesteenweg) (zie verder § 5.6). 
 
In het project zullen het station en zijn omgeving, conform de krachtlijnen van het 
Masterplan4, grondig worden opgewaardeerd. Dit betekent dat het station zelf volledig 
wordt gewijzigd, evenals het busstation, de fietsenstalling en de diensten rond het 
station. Als onderdeel van de renovatie wordt ook een nieuwe ondergrondse parking 
voorzien.   
 
De Spoorwegbypass is noodzakelijk om:  

1. een capaciteitsverhoging in het station Mechelen mogelijk te maken. De 
aanleg van bijkomende sporen en perrons is nodig ten gevolge van de nieuwe 
luchthavenverbinding (Diaboloproject5), de toekomstige GEN-projecten6 en 
het HST-verkeer. 

2. een snelheidsverhoging van 100 km/h naar 160 km/h mogelijk te maken voor 
de doorgaande HST´s (opgenomen in het verdrag met Nederland) (zie ook 
Hoofdstuk 3 ). 

 
De aanleg van de Spoorbypass is een opportuniteit om de andere 
ontsluitingsproblemen mee te bekijken. De nieuwe Ontsluitingsweg, hierna ook wel 
Tangent  genoemd, wordt op een geïntegreerde wijze samen met de Spoorbypass 
ontworpen en gerealiseerd. Spoorbypass en Ontsluitingsweg zijn noodzakelijk om de 
geplande ontwikkelingen te ontsluiten en een aantal mobiliteitsproblemen - waarmee 
de stad wordt geconfronteerd - grondig te kunnen aanpakken. Door het aanleggen 
van de Ontsluitingsweg wordt niet alleen de regionale ontsluiting van de stad 
geoptimaliseerd, maar wordt ook het station beter bereikbaar en toegankelijk 
gemaakt.  

                                                
4 Het Masterplan ‘Stationsomgeving Mechelen’ als onderdeel van de Stad (Eurostation, 09/02/2008) 
werd als bijlage bij de Samenwerkingsovereenkomst goedgekeurd door de verschillende partners op 
09 mei 2008 
5 Het Daibolo-project (zie voetnoot 1) 
6 Het G.E.N. (Gewestelijk Expres Net) heeft als doel om een aanbod uit te werken van snelle (en 
hoogfrequente) voorstedelijke verbindingen per trein, tram en bus in een straal van ongeveer 30 
kilometer rond Brussel. 
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Om een kwalitatieve ontsluiting te realiseren is een goede afstemming tussen beide 
infrastructuren essentieel en is een integrale benadering noodzakelijk. De 
Ontsluitingsweg en de Spoorbypass maken deel uit van een infrastructuurproject met 
een hoge stedenbouwkundige en architecturale kwaliteit. De integrale aanpak vertaalt 
zich zowel in het gezamenlijk uitvoeren van studiewerk als in het gezamenlijk 
realiseren van de infrastructuren. De overlast voor de stad en haar 
bewoners/gebruikers tijdens de uitvoering van de werken moet minimaal zijn. Door 
deze gezamelijke aanpak voorkomt men dat de stad 2 keer na elkaar omgewoeld 
wordt. 
 
De Tangent kan een deel van het doorgaand verkeer op de ring van Mechelen (de 
Vesten) overnemen en deze zo ontlasten. Deze Tangent speelt een belangrijke rol in 
de ontsluiting van de Arsenaalsite. Bovendien, om de gewenste ruimtelijke 
ontwikkeling in de binnenstad voldoende kansen te bieden moet de bereikbaarheid 
van Mechelen worden verbeterd. Alleen een multimodale aanpak kan de ruimtelijke 
verdichting en bereikbaarheid verzoenen. Hierin dient doorgaand verkeer over de ring 
om Mechelen en ook de stationsomgeving geweerd te worden. Het dichtslibben van 
het wegennet aan de stationsomgeving heeft immers nadelige gevolgen voor het 
openbaar vervoer. De Tangent moet worden ontworpen met als doelstellingen: 
- het ontsluiten van het station en de te ontwikkelen Arsenaalsite: 

o vermindering van het doorgaande verkeer door de stationsomgeving; 
o het ontlasten van de Leuvensesteenweg, Hanswijkvaart en Colomabrug; 
o integratie van de stationsparking voor de pendelaars; 

- ontlasten van de Vesten en de stationsdriehoek; 
- de weg als onderdeel van de stedelijke ontwikkeling: 

o de stedelijke ontwikkeling aan de achterzijde van het station ontsluiten; 
o nieuwe potenties bieden voor de omgeving (gemengde ontwikkeling wonen- 

kantoren); 
o verbetering ontsluiting voor de activiteiten van de Dry- Port Muizen. 

 
Samengevat zullen de volgende projectonderdelen in het MER worden onderzocht: 

- De realisatie en exploitatie van de nieuwe verbindingsweg (gedeeltelijk ondergronds) 
vanaf Mechelen-Zuid, Brusselsesteenweg, in de richting van de 
N26/Leuvensesteenweg en de N15/Putsesteenweg; 

- De realisatie en exploitatie van een nieuw trein- en busstation en fietsenparking onder 
het viaduct, met ondergrondse taxizone en afzetzone, nieuwe perrons en 
perronoverkapping, nieuwe roltrappen en liften. In de stationsomgeving moet 
bovendien rekening gehouden worden met de toekomstige doortocht van een nieuwe 
tram- of “Light Rail”- verbinding, waarvan het nieuwe tracé nu nog niet is gekend. Het 
MER van dat toekomstig tracé zelf zal deel uitmaken van een aparte studie;  

- De aanleg van een nieuwe ondergrondse parking; 
- De aanleg van nieuwe stationspleinen aan de twee stationsingangen, zijde 

stadscentrum en zijde Arsenaal; 
- De heraanleg van het openbaar domein langs de vaart en langs het spoorwegtalud; 
- De realisatie en exploitatie van de Spoorwegbypass. 
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2.2 Ruimtelijke situering van het project 

 
Het project situeert zich langs de oostzijde van de ring van Mechelen (Zie Fig 2.1). 
De project-onderdelen maken voorwerp uit van het Masterplan “Mechelen 
stationsomgeving”. Het gebied loopt voor wat betreft het gedeelte opgenomen in het 
Masterplan vanaf de Brusselsesteenweg ten zuiden, over de Postzegellaan, de 
Colomawijk, de geplande tunnel onder de Leuvensevaart, het station, de 
Sationsstraat, het Koning Albertplein (stationsplein), de parking kant Arsenaal 
(stationsplein), de Motstraat, de Arsenaalsite, de Leuvensesteenweg, het 
Douaneplein, om te eindigen ten noorden bij de aansluiting aan de 
N15/Putsesteenweg. Het projectgebied wordt uitgebreid in functie van de 
Spoorwegbypass tot de zuidelijke projectgrens gelegen aan de Abeelstraat en ten 
noorden tot aan station Mechelen Nekkerspoel. 
 
Het projectgebied wordt weergegeven op de topografische kaarten Fig 2.1 en Fig 
2.2. Een luchtfoto van het projectgebied wordt gegeven in Fig 2.3 . Voor details met 
betrekking tot de verschillende ‘projectonderdelen’ wordt verwezen naar Hoofdstuk 5, 
concrete beschrijving van het project. 
 

2.3 Bestemmingstype, actueel bodemgebruik, biologische en landschappelijke waarde 

 
De situering op het gewestplan wordt weergegeven in Fig 2.4 , met een detaillering op 
Fig 2.5 en Fig 2.6. De legende van het gewestplan wordt weergegeven in Fig 2.7, 
Fig 2.8 en Fig 2.9. De bestemming van het ruimere projectgebied volgens het 
Gewestplan wordt, voor wat betreft de achterzijde van het station, voor een groot deel 
opgeheven door het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan (zie verder). Volgens het 
gewestplan is de ruimere omgeving van het projectgebied grotendeels 
(Arsenaal/Ragheno) bestemd als industriegebied voor milieubelastende industrieën 
waar bedrijven kunnen worden gelokaliseerd die om economische of sociale redenen 
moeten worden afgezonderd. Aansluitend bij het station is aan de zuidzijde een 
reservatie- en erfdienstbaarheidsgebied gelegen dat beperkingen kan stellen aan de 
handelingen en werken die hier kunnen worden uitgevoerd ten einde de nodige 
ruimten te reserveren voor de uitvoering van werken van openbaar nut of om deze 
werken te beschermen of in stand te houden. 
Aan het Douaneplein is de zone tussen de loodsen van de Stad Mechelen en de Dijle 
bestemd voor ambachtelijke bedrijven en KMO's. Hier kunnen o.a. kleine 
opslagplaatsen van goederen, gebruikte voertuigen en schroot, met uitzondering van 
afvalproducten van schadelijke aard worden opgericht. 
Het driehoekige gebiedje tussen de spoorinfrastructuren dat doorsneden wordt door 
de Dijle is bestemd als bosgebied. De invulling die het gewestplan geeft aan de site, 
is niet overeenkomstig het voorstel van het Strategisch Concept7.  
De zone ter hoogte van de Colomalaan langsheen de spoorinfrastructuur, is bestemd 
als bufferzone. De bufferzones dienen in hun staat bewaard te worden of als groene 
ruimte ingericht te worden, om te dienen als overgangsgebied tussen gebieden 
waarvan de bestemmingen niet met elkaar te verenigen zijn of die ten behoeve van 
de goede plaatselijke ordening van elkaar moeten gescheiden worden. 
Bij de gewestplanwijziging werd een reservatiestrook voorzien voor de aanleg van 

                                                
7 Strategisch Concept, Studio02, december 2002 
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de Spoorbypass. Deze is nog steeds op het plan aangeduid. 
 
De ontwikkelingsmogelijkheden van de directe stationsomgeving zijn recent juridisch 
verankerd binnen de voorschriften van het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan ter 
afbakening van het regionaal stedelijk gebied Mechelen (Bijlage 1) . Dit GRUP werd 
definitief vastgesteld door de Vlaamse Regering op 18 juli 2008 (gepubliceerd in het 
Staatsblad op 12 augustus 2008). Het gaat hier om een ruimtelijk uitvoeringsplan dat 
werd opgemaakt ter afbakening van het regionaal stedelijk gebied Mechelen, en 
waaraan strategische gebieden worden gekoppeld, zoals de Arsenaalsite.  
 
“De reconversie van het Arsenaal is één van de belangrijkste uitdagingen voor de 
komende jaren. Deze site moet een aantrekkelijk werkplek worden, waar de NMBS 
haar activiteiten kan blijven uitoefenen, maar waar zich ook nieuwe bedrijven kunnen 
vestigen. Een deel van de site wordt gesaneerd en de verbinding met de snelweg zal 
verbeteren…” 
 
De Vesten zijn in het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen aangeduid als primaire weg 
II. De functie van de Vesten wordt in het GRUP echter verlegd naar de nieuwe 
“stedelijke boulevard” (nvdr: hier wordt de Tangent bedoeld). De categorisering wordt 
daarbij overgenomen en verankerd in de stedenbouwkundige voorschriften. De 
boulevard is geen bijkomende ringweg. De boulevard verbindt de N15 (Nekkerhal) 
met de Jubellaan/ E19. De dimensionering gebeurt op 2x2 rijvakken. De bouw van 
een bijkomende brug over het kanaal (of tunnel onder het kanaal) is noodzakelijk om 
de aansluiting op de E19 mogelijk te maken. Op de boulevard takken 2 wegen aan: 
de Leuvensesteenweg, die deels heringericht wordt als lokale weg, en de Motstraat, 
die deels de functie van de Leuvensesteenweg zal overnemen. Langs de stedelijke 
boulevard, aan de achterkant van het station, wordt een nieuwe stationstoegang 
voorzien met bijhorende voorzieningen: fietsparking, autoparking, kiss and ride 
zone,… Fiets- en voetgangersverbindingen langsheen de boulevard ontsluiten de 
Nekker, het station en de woonwijk langsheen de Leuvensesteenweg. De aanleg van 
de boulevard zorgt voor de optimale ontsluiting van zowel de Arsenaalsite als het 
Douaneplein. Daardoor worden heel wat potenties gecreëerd voor de toekomstige 
economische ontwikkelingen op beide locaties: 

- In de zone tussen de boulevard, de bypass ( = bijkomende sporen voor 
treinen), het kanaal en de Leuvensesteenweg wordt een zone voor 
personeels- en bezoekersintensieve activiteiten ingericht. Een parking, 
gedeeltelijk onder het treinspoor en onder de nieuwe kantoren, aansluitend 
op de boulevard zorgt voor parkeergelegenheid voor deze activiteiten en 
het station. 

- Het Douaneplein wordt een spil in het stedelijk weefsel waar 
publiektrekkende functies thuishoren: kantoren, recreatie, 
ontspanning,congres,… 

 
Het GRUP categoriseert de nieuwe Tangent dus als een primaire weg type II met als 
opzet dat deze weg de functies van de zuidelijke en oostelijke Vesten moet 
overnemen.  
 
In het projectgebied is ook het BPA nr. 36/5 “Hanswijk, Leuvensesteenweg, 
Spoorwegstraat, Hanswijkdries, Stationstraat” (MB 25 mei 1994) van kracht, behalve 
voor de delen waar er overlapping is met het GRUP “Afbakening Regionaal Stedelijk 



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/ KVG  
 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

12 

gebied Mechelen”. De Leuvense vaart, de Hanswijkvaart, de Leuvensesteenweg en 
het woon- en dienstverleningsgebied gelegen ter hoogte van de Hanswijkdries en de 
Dellingstraat maken geen deel uit van het GRUP. Hiervoor blijft bijgevolg het BPA 
gelden. BPA nr. 36/5 wordt weergegeven in Bijlage 2 . 
 
Het BPA “Coloma” voorziet een zone “reservatiestrook voor buffer in functie van de 
toekomstige ontwikkeling van de Spoorwegbypass”, grenzend aan de Colomalaan. 
Deze reservatiestrook mag niet gebruikt worden voor een nieuw tracé van de 
Colomalaan. BPA “Coloma” wordt weergegeven in Bijlage 3 . 
 
Ter hoogte van de Postzegellaan grenst het projectgebied aan het Gemeentelijk RUP 
Guldendal. Het oorspronkelijke Gemeentelijk RUP Guldendal wordt momenteel 
herzien. In dit kader werd een plan-MER-plicht screening opgesteld (21/09/2008). 
Volgens dit document blijven de contouren van dit RUP ongewijzigd. De doelstelling 
van dit RUP is de herbestemming van het gebied “Guldendal” in functie van: 
- Het creëren van een nieuwe identiteit van het gebied, met aandacht voor de 

historiek, als onderdeel van een dynamische stationsomgeving; 
- het inzetten van de binnengebieden en grote delen van het huidige 

industriegebied voor wonen, kantoren en diensten; 
- het verder ruimtelijk uitbouwen van de woonranden van het gebied, en het 

uitwerken van een betere ruimtelijke ordening in functie van de woonkwaliteit; 
- de interne doorgankelijkheid van het gebied verhogen in functie van 

herkenbaarheid en ruimtelijke kwaliteit; 
- voorwaarden scheppen voor de ruimtelijke samenhang van het gebied zelf en 

binnen zijn omgeving, onder meer ook de relatie met de Leuvense Vaart. 
Het bestemmingsplan van het Gemeentelijk RUP Guldendal wordt weergegeven in 
Bijlage 4 . 
 
Fig 2.10 toont de Natura 2000-gebieden en gebieden van het VEN en IVON. In het 
projectgebied komen geen Vogel- of Habitatrichtlijngebieden voor. Op circa 0,7 km 
van de grenslijn van het projectgebied (of ca. 1.300 m ten westen van het station 
Mechelen) ligt het Habitatrichtlijngebied ‘Provinviaal Domein Vrijbroekpark’. Het 
projectgebied behoort niet tot het VEN of IVON. Het dichtsbijzijnd gelegen VEN-
gebied – de Dijlevallei tussen Boortmeerbeek en Mechelen – bevindt zich op ca. 
1.700m ten oosten van het station Mechelen. Het Mechels Broek maakt deel uit van 
dit VEN-gebied en is een erkend natuurreservaat. Fig 2.11 toont de biologische 
waarderingskaart voor de omgeving. Het projectgebied bestaat voornamelijk uit 
biologisch minder waardevol gebied, met enkele biologisch waardevolle zones.  
 
Fig 2.12 toont de landschapselementen in het projectgebied. In de ruimere omgeving 
zijn het Mechels Broek en parkgebied Dijlebrugstraat als landschap beschermd. De 
Dijlevallei is eveneens aangeduid als ankerplaats en relictzone. De Dijle, de 
Vrouwevliet, het kanaal Leuven-Dijle (Leuvense Vaart) en de KW-linie zijn 
lijnelementen aan de rand van het studiegebied (zie § 8.5.2). Het Kasteel De Borght 
en de Sint-Jozefskerk zijn puntrelicten. Andere landschapselementen in het 
studiegebied zijn het Vrijbroek (ankerplaats), Kasteel van Relegem (ankerplaats), 
Zennevallei met haar beemden ten noorden van het Brussels Gewest (relictzone) en 
de Zenne (lijnrelict). 
 



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/ KVG  
 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

13 

Er komen ook enkele beschermde landschappen en dorpsgezichten voor binnen een 
straal van 1 km, zijnde de omgeving van de Grote Markt, de Stuivenbergvaart nrs. 22 
tot 34, de Auwegemvaart nrs. 7 tot 15 en het Mechels Broek 1ste fase (Zie Fig 2.12). 
 

2.4 Administratieve voorgeschiedenis en projectorganisatie 

 
In het voortraject van de site zijn een aanzienlijk aantal plannen, studies en 
overlegorganen tot stand gekomen. Hieronder wordt hiervan een chronologisch 
overzicht geboden.  

- 25 mei 1994  
MB ter vaststelling van BPA 36/5 dat een groot deel van het studiegebied 
omvat; 

 
- 1998  

Start opmaak van het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan ter afbakening van 
het regionaalstedelijk gebied Mechelen; 

 
- december 2002   

‘Strategisch concept’ van Studio02 in opdracht van de Vlaamse Overheid, om 
de krijtlijnen uit te zetten voor de Arsenaalsite; 

 
- april 2007   

Het Masterplan van Eurostation voor de stationsomgeving Mechelen voorziet 
in een koppeling van de nieuwe oostelijke Ontsluitingsweg en de 
Spoorbypass. Dit plan wordt gedragen door de betrokken partners; 

 
- eind 2007   

Stad Mechelen keurt de consensusnota goed, met daaraan de krachtlijnen 
voor de ontwikkeling van de hele Arsenaalsite; 

 
- 9 mei 2008  

De samenwerkingsovereenkomst, gebaseerd op het Masterplan van 
Eurostation, wordt door de partijen ondertekend; 

 
- 14 tot 23 mei 2008   

Igemo organiseert samen met de Vlaamse bouwmeester een 
ontwerpworkshop om het Masterplan van Eurostation te verfijnen en uitspraak 
te doen over de omliggende gebieden; 

 
- 18 juli 2008   

Het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan ter Afbakening van het Regionaal 
Stedelijk Gebied Mechelen wordt definitief vastgesteld door de Vlaamse 
Regering. 

 
De studies voorafgaand aan dit project worden verder toegelicht in Hoofdstuk 6 . 
 
De projectstructuur wordt in onderstaande figuur verduidelijkt (Fig 2.13). De 
projectpartners vaardigen hun vertegenwoordiger af binnen de verschillende 
themagroepen (MOBILITEIT, STEDENBOUW, MER,…). Deze themagroepen 
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behandelen de inhoudelijke materies van het project en zorgen voor de input naar het 
projectmanagement (PM) - team. De PM geldt als dagelijkse projectbestuur en zorgt 
voor de afstemming van de themagroepen op elkaar en op de harde 
randvoorwaarden van het project (budget en timing). De projectleiders die deel 
uitmaken van het PM- team vertalen transparant de gevoeligheden per partner. Deze 
randvoorwaarden worden geformuleerd, eventuele knelpunten worden opgespoord 
binnen het PM- team en er worden voorstellen van oplossingen geformuleerd. De 
stuurgroep (SG) fungeert als Raad van Bestuur van het project. Het PM- team 
informeert tijdig de SG omtrent deze mogelijke oplossingen. Dit wordt op de 
Stuurgroepvergadering geagendeerd en de uiteindelijke oplossing wordt door de SG 
in consensus gekozen. Deze SG- beslissing zal door het PM- team worden 
geïmplementeerd. 

 
 
Fig 2.13: Projectstructuur (bron: Startnota Mobiliteit, deel 2, d.d. 6 februari 2009) 

2.5 Verdere besluitvorming 

 
Het project-MER dat voor het voorgenomen project opgesteld zal worden, wordt als 
informatief instrument toegevoegd bij de aanvraag van de stedenbouwkundige - en 
milieuvergunningen. Een openbaar onderzoek maakt steeds deel uit van de 
procedure van de vergunningsaanvragen. Het is enkel tijdens dit openbaar onderzoek 
dat eventuele bezwaarschriften kunnen ingediend worden. Zoals aangegeven in § 
1.1.3 worden tijdens de kennisgevingsfase van de m.e.r.-procedure enkel nuttige 
inspraakreacties verzameld die gebruikt worden bij het opstellen van de richtlijnen. 
Deze richtlijnen moeten gevolgd worden door de erkende deskundigen bij het 
opstellen van het MER. Het goedgekeurd MER wordt later bij de 
vergunningsaanvraag toegevoegd. 
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3 VERANTWOORDING VAN HET PROJECT  

 
De projectverantwoording is grotendeels overgenomen uit het gezamenlijk 
ambitieniveau van de verschillende partners, zoals opgenomen in de Startnota 
Mobiliteit deel 2 (Euro Immo Star n.v., 20/01/2009). Het neergeschreven 
ambitieniveau geeft op een duidelijke wijze de noodzaak van het project weer en 
kadert dit in het beleid op Vlaams, regionaal en lokaal niveau, zowel op vlak van 
stedelijke ontwikkeling als op vlak van openbaar vervoer en autovervoer. 
 
 
Op vlak van stedelijke ontwikkeling: 
 
Mechelen ligt centraal in het stedelijk netwerk “de Vlaamse Ruit”. In het Ruimtelijk 
Structuurplan Vlaanderen is Mechelen geselecteerd als “Regionaal Stedelijk Gebied” 
omwille van haar bestaande en gewenste functioneel- ruimtelijke positie in de 
Vlaamse stedelijke structuur en de ruimtelijke potenties die zij heeft ten aanzien van 
de ruimtelijke ontwikkeling in Vlaanderen. 
 
De site aan het station heeft hierin een ambitieuze taakstelling gekregen, bekrachtigd 
in het Gewestelijk Ruimtelijk Uitvoeringsplan ter Afbakening van het Regionaal 
Stedelijk Gebied Mechelen, goedgekeurd door de Vlaamse regering d.d. 18 juli 2008. 
 
Het Arsenaalproject is een invulling hiervan en schept de voorwaarden voor een 
verdere duurzame ontwikkeling van de terreinen. De Arsenaalsite wordt ontwikkeld 
tot een nieuwe stedelijke zone voor ondernemen, recreëren en wonen. 
 
De strategische uitbouw van de ruime stationsomgevingen is ook één van de 
krachtlijnen van het Gemeentelijk Ruimtelijk Structuurplan Mechelen (d.d. januari 
2001). 
 
Het trein- en busstation moet worden ontwikkeld als hét Multi- en Inter- Modaal 
openbaar vervoersknooppunt van het regionaal stedelijk gebied Mechelen en als het 
zwaartepunt in een fijnmazig en efficiënt netwerk van openbaar vervoer op stads- en 
regionaal niveau. 
 
Op vlak van openbaar vervoer op bovenregionaal niveau: 
 
Om de uitdagingen van de toekomst op nationaal en internationaal vlak te kunnen 
waarmaken is een uitbreiding van de spoorinfrastructuur ter hoogte van het station 
Mechelen noodzakelijk. De aanleg van een bijkomend spoorlijn (L25N) en bijhorende 
perrons is het sluitstuk van strategische en ambitieuze projecten die reeds zijn 
opgestart. 
 
Mechelen zal het eindstation worden van zowel het Gewestelijk Express Net voor 
Brussel als het voorstadnet van Antwerpen. Het DIABOLO- project verbindt Mechelen 
rechtstreeks met de internationale luchthaven Brussels Airport. De aanleg van deze 
Spoorbypass is nodig en dringend teneinde: 
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- een snelheidsverhoging van 100 km/u naar 160 km/u mogelijk te maken voor 
doorgaande treinen (HST’s) ter hoogte van het station Mechelen, conform het 
verdrag tussen België en Nederland aangaande de “rijtijdverlagende maatregelen op 
de met de H.S.L. aansluitende baanvakken” (verdrag van 1996). Dit kadert in een 
globaal Europees sporennetwerk. 

- een capaciteitsverhoging van het station Mechelen te realiseren in het kader van o.a. 
het DIABOLO- project en de GEN- projecten. De groei van het aantal spoorreizigers 
is ingeschreven in de beheersovereenkomst (2005- 2012). Hierin wordt deze groei in 
het vooruitzicht gesteld op 25%. Ook na 2012 wordt een verdere groei voorzien (o.a. 
met het GEN). Op dit moment stellen zich voor een aantal transportwijzen belangrijke 
capaciteitsproblemen: zowel voor het bus- en autoverkeer zijn de grenzen zo goed 
als bereikt. Het is de bedoeling om de extra treinreizigers op te vangen met regionaal 
openbaar vervoer. 
 
 
Op vlak van openbaar vervoer op regionaal niveau: 
 
Het station van Mechelen is het openbaar vervoersknooppunt van de regio. Het 
station van Mechelen heeft een uitgebreid treinaanbod naar zowel de grootsteden 
Brussel, Antwerpen als Gent, alsook naar de naburige centrum- en kleine steden. De 
bedoeling is enerzijds dat het aantal openbaar vervoerreizigers de volgende jaren 
sterk groeit. Tegelijk is Mechelen Station ook het belangrijkste busknooppunt van het 
busnetwerk Mechelen. Samen met de Markt vormt het de bi- pool van het busnetwerk 
van Mechelen. Vanuit het station van Mechelen wordt de omliggende regio - zowel 
stad, voorstad als de verder gelegen gemeenten - ontsloten. Het is dan ook een halte 
voor alle stads- en streeklijnen. 
 
Om de toenemende mobiliteit in en rond Mechelen op te vangen zal in de toekomst in 
belangrijke mate moeten ingezet worden op het openbaar vervoer. 
 

 
Op vlak van autovervoer: 
 
Door de nabijheid van de autosnelweg E19, de centrale ligging in de Vlaamse Ruit, 
de ligging t.o.v. Antwerpen, Brussel en de internationale luchthaven Brussels Airport 
versterkt dit Mechelen als Multi- en Inter- Modaal knooppunt. De voorziene 
ontwikkelingen achter het station zijn in de huidige configuratie slechts moeilijk 
bereikbaar en leggen een zware belasting op de bestaande wegenis. De leefbaarheid 
komt hierdoor nog meer onder druk te staan. Daarom zal een Tangent ontworpen 
worden, die over het grootste deel gebruik maakt van hetzelfde tracé als de 
Spoorbypass. Het ruimtebeslag wordt hierdoor zo beperkt mogelijk gehouden. Met 
deze nieuwe Tangent worden ook kansen gecreëerd om een andere 
verkeersafwikkeling te hebben voor het station, een verkeersontlasting van de 
Vesten, de Leuvensesteenweg en de voorzijde van het station.  
 
De infrastructuurwerken in het project Stationsomgeving maken deel uit van het 
Mobiliteitsplan Mechelen en vormen een onderdeel van de totaalaanpak van de 
mobiliteitsproblematiek van de regio Mechelen. 
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De Tangent tussen N1 en N15 – die tussen de spoorwegbedding en de Arsenaalsite 
zal komen te liggen – komt tegemoet aan de huidige en toekomstige 
verkeersproblematiek van het zuidoostelijk deel van Mechelen. Met de aanleg van 
deze Tangent moet het bovenlokale autoverkeer op de Vesten aanzienlijk beperkt 
worden, waardoor de stad beter bereikbaar wordt en de lokale verbindingen worden 
hersteld. 
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4 JURIDISCHE EN BELEIDSMATIGE SITUERING  

 
Tabellen 4.1 en 4.2 tonen de juridische en beleidsmatige randvoorwaarden. De inhoud van deze randvoorwaarden wordt kort 
toegelicht. Vervolgens wordt aangegeven of een bepaalde randvoorwaarde relevant is voor het voorgenomen plan. Indien een 
randvoorwaarde relevant is, wordt de relevantie ervan kort toegelicht en er wordt vermeld in welk onderdeel van het MER rekening wordt 
gehouden met deze randvoorwaarde (bv. als toetsingskader bij de effectbeoordeling van een bepaalde discipline, als 
ontwikkelingsscenario, bij de beschrijving van de referentiesituatie voor een bepaalde discipline, …). 
 

4.1 Juridische randvoorwaarden 

 
Tabel 4.1 : Overzichtsmatrix juridische randvoorwaarden 

Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? MER-
discipline 

Toelichting 

Gewestplan 
Geeft de bestemming weer van 
gronden in Vlaanderen 

JA 

Alle disciplines 
(zie Fig 2.4, 
Fig 2.5, Fig 
2.6, Fig 2.7, 
Fig 2.8, Fig 
2.9) 
(Ontwikkelings
-scenario) 

In het projectgebied komen volgende bestemming 
voor: industriegebied, bosgebied, bufferzones, 
dienstverleningsgebied, reservatiegebied, gebieden 
voor gemeenschapsvoorzieningen en openbare 
nutsvoorzieningen (Zie § 2.3) 

Decreet inzake 
ruimtelijke 
ordening en 
ruimtelijke 
planning 

Dit decreet geeft een opsomming 
van handelingen waarvoor een 
stedenbouwkundige vergunning 
noodzakelijk is 

JA 
Verdere 
besluit-
vorming 

Een stedenbouwkundige vergunning dient 
aangevraagd te worden voor de realisatie van het 
project.  



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/KVG 19 

 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? MER-
discipline 

Toelichting 

Bijzondere 
plannen van 
Aanleg (BPA) 

In een BPA wordt de visie van de 
overheid uitgedrukt omtrent de 
toekomstige ruimtelijke ordening 
van een specifiek deelgebied  
(verfijning van het gewestplan). 

JA 
Alle disciplines 
(ontwikkelings-
scenario) 

In de omgeving van het projectgebied zijn volgende 
BPA’s van toepassing: 

- BPA nr. 36/5 “Hanswijk, Leuvensesteenweg, 
Spoorwegstraat, Hanswijkdries, Stationstraat”, 
(MB 25 mei 1994) (Zie § 2.3) Het GRUP 
afbakening regionaalstedelijk gebied Mechelen 
(VR 18 juli 2008) heft het BPA nr. 36/5 
gedeeltelijk op. Het deel van het BPA dat niet 
door het GRUP wordt opgehoffen omvat de 
Leuvense vaart, de Hanswijkvaart, de 
Leuvensesteenweg en het woon- en 
dienstverleningsgebied gelegen ter hoogte van de 
Hanswijkdries en de Dellingstraat. BPA nr. 36/5 
wordt weergegeven in Bijlage 2 . 

- BPA Coloma. Dit BPA voorziet een zone 
“reservatiestrook voor buffer in functie van de 
toekomstige ontwikkeling van de 
Spoorwegbypass” ter hoogte van de Colomalaan. 
Deze reservatiestrook mag niet gebruikt worden 
voor een nieuw tracé van de Colomalaan. BPA 
“Coloma” wordt weergegeven in Bijlage 3 . 

 

Algemene 
plannen van 
Aanleg (APA) 

Een APA is een verfijning van het 
gewestplan. I.t.t. een BPA beslaat 
het volledige grondgebied van een 
gemeente 

NEEN n.v.t.  
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? MER-
discipline 

Toelichting 

Gewesetlijk 
Ruimtelijk 
Uitvoeringsplan 
(GRUP) 

Een ruimtelijk uitvoeringsplan geeft 
de bestemming en 
stedenbouwkundige voorschriften 
per perceel weer 

JA 
Alle disciplines 
(ontwikkelings-
scenario) 

Het projectgebied zit vervat in het GRUP 
afbakening regionaalstedelijk gebied Mechelen (VR 
18 juli 2008) (zie § 2.3). Het GRUP categoriseert 
de nieuwe Tangent als een primaire weg type II 
met als opzet dat deze weg de functies van de 
zuidelijke en oostelijke Vesten moet overnemen. 
Om die reden is de categorisering vervat in de 
stedenbouwkundige voorschriften. Voor de verdere 
invulling van aangrenzende sites, biedt het GRUP 
een juridisch kader. Het GRUP afbakening 
regionaalstedelijk gebied Mechelen wordt 
weergegeven in Bijlage 1 . 
 

Gemeentelijk 
Ruimtelijk 
Uitvoeringsplan  

Een ruimtelijk uitvoeringsplan geeft 
de bestemming en 
stedenbouwkundige voorschriften 
per perceel weer 

JA 
Alle disciplines 
(ontwikkelings-
scenario) 

Ter hoogte van de Postzegellaan grenst het 
projectgebied aan het Gemeentelijk RUP Guldendal. Het 
oorspronkelijke Gemeentelijk RUP Guldendal wordt 
momenteel herzien. In dit kaders werd een plan-MER-
plicht screening opgesteld (21/09/2008). Volgens dit 
document blijven de contouren van dit RUP ongewijzigd. 
De doelstelling van het RUP is de herbestemming van 
het gebied “Guldendal” in functie van: 
• Het creëren van een nieuwe identiteit van het gebied, 
met aandacht voor de historiek, als onderdeel van een 
dynamische stationsomgeving; 
• het inzetten van de binnengebieden en grote delen van 
het huidige industriegebied voor wonen, kantoren en 
diensten; 
• het verder ruimtelijk uitbouwen van de woonranden van 
het gebied, en het uitwerken van een betere ruimtelijke 
ordening in functie van de woonkwaliteit; 
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? MER-
discipline 

Toelichting 

• de interne doorgankelijkheid van het gebied verhogen 
in functie van herkenbaarheid en ruimtelijke kwaliteit; 
• voorwaarden scheppen voor de ruimtelijke samenhang 
van het gebied zelf en binnen zijn omgeving, onder meer 
ook de relatie met de Leuvense Vaart. 
 
Het bestemmingsplan van het Gemeentelijk RUP 
Guldendal wordt weergegeven in Bijlage 4 . 
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

VLAREM (Vlaams 
Reglement inzake 
milieuvergunning) 

VLAREM I bevat alle bepalingen 
omtrent vergunningsplichtige en 
meldingsplichtige activiteiten en 
inrichtingen. VLAREM II geeft de 
algemene en sectorale 
voorwaarden weer. 

JA 

Discipline Geluid 
en Trillingen, 
Discipline Lucht 
en  
Verdere 
besluitvorming 

Voor de activiteiten openomen in Bijlage 1  van Vlarem I dient 

een milieuvergunning te worden aangevraagd. Dit is mogelijk 

het geval voor de bemalingen die dienen uitgevoerd te worden 

voor de realisatie van het project (Rubriek 53.2: Bronbemaling 

die technisch noodzakelijk is voor bouwkundige werken). 

 

Vlarem II geeft milieu-kwaliteitsnormen teneinde een 

akoestisch kwaliteit te garanderen. In VLAREM II (voor het 

deel geluid vervangen door BS 31/3/1999) worden milieu-

kwaliteitsdoelstellingen voor het gemiddelde LA95,1h van het 

omgevingsgeluid opgesomd. Daarenboven beschrijft het 

reglement de meetmethoden. De richtwaarden voor het 

omgevingsgeluid zijn weergegeven in Tabel 8.3 (§ 8.6.2.1). In 

Vlarem II zijn tevens de voorwaarden opgenomen voor het 

specifiek geluid van een nieuwe inrichting. 

 

In Vlarem II zijn de algemene milieukwaliteitsnormen voor lucht 

opgenomen (hoofdstuk 2.5). Als milieukwaliteitsnormen voor 

de lucht gelden de normen opgenomen in de bijlagen 2.5.1, 

2.5.5, 2.5.6, 2.5.7 en 2.5.8. Als milieukwaliteitsnormen voor 

stofneerslag gelden de normen opgenomen in bijlage 2.5.2. In 

Vlarem II zijn tevens de beleidstaken inzake emissieplafonds 

voor SO2, NOx, VOS en NH3 opgenomen (hoofdstuk 2.10, 

bijlage 2.10). Bijlage 4.4.2 vermeldt de algemene 

emissiegrenswaarden voor lucht. De parameters NOx en fijn 

stof zullen voor de project de meest relevante zijn. 
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

VLAREBO 
(Vlaams 
Reglement 
betreffende 
bodemsanering) 

Regelgeving omtrent 
bodemonderzoeken en –
saneringen, geeft onder meer de 
procedure weer die dient gevolgd te 
worden bij grondverzet 

JA 

Effect-
beoordeling 
Bodem en 
grondwater 

In het project-MER zal onder de discipline Bodem 
en Grondwater de huidige situatie worden 
beschreven aan de hand van reeds uitgevoerde (of 
nog lopende) oriënterende en beschrijvende 
bodemonderzoeken en saneringsprojecten. De 
situatie van de vervuilde gronden in de 
onmiddellijke nabijheid van het tracé wordt 
besproken.  
 
Het hergebruik van uitgegraven grond als bodem 
valt onder de regelgeving van hoofdstuk X van het 
VLAREBO. 
 
Aangezien er in het kader van het project 
grondverzet zal gebeuren, is minimaal een 
technisch verslag verplicht.  
 
Bij onteigeningen dient een oriënterend 
bodemonderzoek te worden uitgevoerd indien het 
over risicogronden gaat. 
 

VLAREA (Vlaams 
Reglement voor 
Afvalvoorkoming 
en –beheer) 

VLAREA omvat de 
uitvoeringsbesluiten bij het 
Afvalstoffendecreet. Het reglement 
richt zich zowel op huishoudelijke 
als industriële afvalstoffen. 

JA 

Effect-
beoordeling 
Bodem en 
grondwater  

- Algemeen relevant: afval; 
- Onderzoek naar het gebruik van bodem als 

niet-vormgegeven bouwstof; 
- Hergebruik van secundaire grondstoffen. Dit 

omvat onder andere het gebruik van 
steenkoolassen als secundaire grondstof bij de 
uitvoering van de werken. Hiervoor is reeds een 
gebruikscertificaat beschikbaar. Deze 
steenkoolassen worden momenteel opgeslagen 
op de Arsenaalsite. 
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Conventie van 
Ramsar 

Deze conventie beoogt het 
wereldwijd behoud en duurzaam 
beheer van wetlands met 
bijzondere aandacht voor het 
beheer van de leefgebieden van 
watervogels 

NEEN n.v.t. 
Het projectgebied is niet gelegen in een Ramsar- 
gebied. Ook in de directe omgeving (1km) zijn geen 
Ramsar gebieden terug te vinden. 

Habitatrichtlijn en 
Vogelrichtlijn 
 

Deze twee EU-richtlijnen hebben 
de instandhouding van natuurlijke 
habitats en in het wild levende 
fauna en flora tot doel. Daartoe zijn 
speciale beschermingszones 
afgebakend (SBZ-H en SBZ-V), die 
samen het zgn. NATURA2000 
netwerk vormen. Projecten die een 
effect kunnen hebben op een 
NATURA2000 gebied, dienen 
gemeld te worden aan de EU. In dit 
geval dient een gedetailleerde 
analyse van de impact op fauna en 
flora gemaakt te worden (d.i. de 
passende beoordeling). 

JA 
Effect-
beoordeling 
fauna en flora 

Binnen het projectgebied zijn geen 
habitatrichtlijngebieden gelegen. Er is wel 1 
habitatrichtlijngebied (SBZ-H) in de omgeving van 
het projectgebied (op een afstand van circa 0,7 km 
van het projectgebied). Er zijn geen 
vogelrichtlijngebieden aanwezig in het 
projectgebied of zijn omgeving (tot 1 km afstand).  
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Decreet 
betreffende het 
natuurbehoud en 
het natuurlijk 
milieu 
(Natuurdecreet) 

Dit decreet legt de doelstellingen 
van het natuurbehoud vast. Het 
beleid zal zich richten op de 
bescherming, de ontwikkeling, het 
beheer en het herstel van de natuur 
en het natuurlijk milieu, maar ook 
op de handhaving of het herstel van 
de daartoe vereiste milieukwaliteit.  
In het natuurdecreet worden tevens 
bijzondere doelstellingen 
geformuleerd voor de VEN-
gebieden en erkende en 
aangewezen natuurreservaten. 

JA 

 
Effect-
beoordeling 
fauna en flora 
 

Het projectgebied zelf bevat weinig ecologisch 
waardevolle elementen. In de ruime omgeving van 
het projectgebied worden het Provinciaal Domein 
Vrijbroekpark en het Mechels Broek aangeduid als 
ecologisch waardevol. Het natuurdecreet legt op 
dat ecologisch waardevolle gebieden behouden 
blijven, of dat de natuurwaarde elders 
gecompenseerd wordt. 
 

VEN-gebieden 

VEN-gebieden vormen een netwerk 
van ecologisch waardevolle 
gebieden in Vlaanderen.  

JA 
Effect-
beoordeling 
fauna en flora  

Er zijn geen VEN-gebieden gelegen in het 
projectgebied. Het VEN-gebied “de Dijlevallei 
tussen Boortmeerbeek en Mechelen” bevindt zich 
op ca. 1700m ten oosten van het station Mechelen. 
Het Mechels Broek maakt deel uit van dit VEN-
gebied en is een erkend natuurreservaat. 

Vlaamse en/of 
erkende 
natuurreservaten 

Terreinen van belang voor behoud 
en ontwikkeling van natuur(lijk 
milieu), die aangewezen of erkend 
zijn door Vlaamse Regering 

JA 

 
Effect-
beoordeling 
fauna en flora 
 

 
Het projectgebied zelf maakt geen deel uit van een 
erkend natuurreservaat. In de ruime omgeving van 
het projectgebied wordt het Mechels Broek 
aangeduid als erkend natuurreservaat. 
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Bosdecreet 
Dit decreet regelt het behoud, de 
bescherming, de aanleg en het 
beheer van bossen 

JA 
Effect-
beoordeling 
fauna en flora 

 
Een zone ter hoogte van de Colomalaan en het 
driehoekig  gebied tussen de spoorinfrastructuren 
dat doorsneden wordt door de Dijle zijn bebost. 
Deze bomen zullen gedeeltelijk worden gekapt, 
waarbij de bestemming en het gebruik van het 
gekapte gebied permanent zal wijzigen vanwege de 
geplande werken. De noodzaak tot een 
stedenbouwkundige vergunning tot ontbossing en 
de noodzaak tot compensatie zullen verder worden 
afgetoetst tijdens de MER procedure.  
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Beschermde 
landschappen, 
monumenten, 
stads- en 
dorpgezichten 

Het landschapsdecreet dd. 
16.04.96, het decreet tot 
bescherming van monumenten, 
stads- en dorpsgezichten (3 maart 
1976) en de uitvoeringsbesluiten 
(BVR. 03.06.97 en BVR. 04.04.03) 
zijn opgesteld ter bescherming van 
monumenten en stads- en/of 
dorpsgezichten en landschappen 
en ter instandhouding van 
beschermde landschappen. Dit 
decreet werd aangevuld met het 
decreet houdende maatregelen tot 
behoud van erfgoedlandschappen 
dd. 28.01.04. 

JA 

Effect-
beoordeling 
Landschap, 
bouwkundig 
erfgoed en 
archeologie 

Binnen het studiegebied zijn het Mechels Broek en 
parkgebied Dijlebrugstraat als landschap 
beschermd. 
 
In het projectgebied zijn enkele beschermde 
gebouwen aanwezig. Bij elk van de beschermde 
landschappen en monumenten gelden specifieke 
beperkingen en/of verbodsbepalingen. Wanneer 
werken in deze gebieden worden uitgevoerd, moet 
eerst advies aan het Agentschap RO-Vlaanderen 
gevraagd worden. 

Decreet op het 
archeologisch 
patrimonium 

Dit decreet regelt de bescherming, 
het behoud en de instandhouding, 
het herstel en het beheer van het 
archeologisch patrimonium 

JA 

Effect-
beoordeling 
Landschap, 
bouwkundig 
erfgoed en 
archeologie 

Aangezien een aanzienlijk grondverzet zal 
uitgevoerd worden nabij het centrum van Mechelen 
is de kans reëel dat er toevalsvondsten worden 
gevonden.  
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Europese 
Kaderrichtlijn 
Water 

Benadert de waterproblematiek 
integraal op stroomgebiedniveau en 
heeft zowel betrekking op 
oppervlaktewater als op grondwater 
(voorop stellen van 
milieudoelstellingen). Het doel is de 
watervoorraden en de waterkwaliteit in 
Europa veilig te stellen en de gevolgen 
van overstromingen en droogte af te 
zwakken. Er wordt gedacht in 
stroomgebieddistricten. 

JA 
Effect-
beoordeling 
water 

De richtlijn werd in Vlaanderen vertaald in het 
Decreet Integraal Waterbeheer. 

 
Decreet Integraal 
Waterbeheer 

Integraal waterbeleid is het beleid 
gericht op het gecoördineerd 
ontwikkelen, beheren en herstellen 
van watersystemen met het oog op 
het bereiken van randvoorwaarden die 
nodig zijn voor het behoud van dit 
watersysteem als zodanig, en met het 
oog op het multifunctionele gebruik, 
waarbij de behoeften van de huidige 
en de toekomstige generaties in 
rekening gebracht wordt.  
Een ander belangrijk element is de 
afbakening van de 
beschermingszones waarin bepaalde 
beperkingen bvb. m.b.t. bemesting en 
opslag van gevaarlijke stoffen gelden. 

JA 
 
 
 
 
 
 

 
Effect-
beoordeling  
Oppervlakte-
water 
(toetsings-
kader) 
 
 

de Leuvense Vaart en de Dijle doorkruisen het 
projectgebied.  
 
Het projectgebied ligt volledig in het Dijle- en 
Zennebekken (stroomgebiedsdistrict van de 
Schelde). Hiervoor werd een 
bekkenbeheersplan opgesteld voor de periode 
2008-2013.  
De Leuvense Vaart en de Dijle liggen ter hoogte 
van het projectgebied in het deelbekken 
Barebeek-Benedendijle. Het deel van het 
projectgebied ten zuiden van het kruispunt van 
de Jubellaan met de Europalaan, ligt in het 
deelbekken Zenne- Maalbeek-Aabeek. De 
deelbekkenbeheerplannen voor beide 
deelbekkens werden opgesteld in september 
2007. 
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Juridische 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

 
Milieukwaliteits-
normen voor 
grondwater 

 
De waterkwaliteitsnormen voor 
grondwater zijn eveneens vastgelegd 
in VLAREM II. 

 
JA 

 
Grondwater 
(referentie-
situatie en 
effect-
beoordeling) 

 
De waterkwaliteitsnormen voor grondwater zijn 
geldig in het projectgebied. 

Uitvoeringsbesluit 
over de 
watertoets van 20 
juli 2006 

De watertoets moet uitgevoerd worden 
bij het uitreiken van een vergunning. 
Voor MER-plichtige projecten dienen 
de elementen nodig voor de opmaak 
van deze watertoets in het MER 
behandeld te worden. 

JA 

Effectbeoor-
deling water en 
fauna en flora, 
synthese t.b.v. 
de watertoets  
 
Verdere 
besluitvorming 

 Het MER dient de elementen nodig voor de  
 opmaak van de watertoets te behandelen 
 

Decreet 
betreffende de 
vermindering van 
het gebruik van 
bestrijdings-
middelen door 
openbare 
diensten in het 
Vlaams Gewest 

Decreet van 21 december 2001 (BS 
31/01/2002) 

JA 

Effectbeoor-
deling bodem, 
water en fauna 
en flora  
 
Verdere 
besluitvorming 

Bij de exploitatie van de spoorlijnen wordt enkel 
gebruik gemaakt van bestrijdingsmiddelen die 
biologisch afbreekbaar zijn. 
Een behandelingsfrequentie van één of 
tweemaal per jaar, in april-mei en in september, 
zal waarschijnlijk worden behouden.  
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Besluit van de 
Vlaamse 
Regering 
betreffende 
nadere regels 
inzake reductie-
programma’s ter 
vermindering van 
het gebruik van 
bestrijdings-
middelen door 
openbare 
diensten in het 
Vlaamse Gewest. 

Besluit van 14 juli 2004 (BS 
20/09/2004) 

JA 

Effectbeoor-
deling bodem, 
water en fauna 
en flora  
 
Verdere 
besluitvorming 

Bij de exploitatie van de spoorlijnen wordt enkel 
gebruik gemaakt van bestrijdingsmiddelen die 
biologisch afbreekbaar zijn. 
Een behandelingsfrequentie van één of 
tweemaal per jaar, in april-mei en in september, 
zal waarschijnlijk worden behouden.  
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4.2 Beleidsmatige randvoorwaarden 

 
Tabel 4.2: Overzichtsmatrix beleidsmatige randvoorwaarden 

Beleidsmatige 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

EU-conventie van 
Malta 

Deze conventie (Raad van Europa 
1992) voorziet dat middelen voor 
archeologische vondsten moeten 
voorzien worden. 

JA 

Effect-beoordeling 
Landschap, 
bouwkundig 
erfgoed en 
archeologie 

Aangezien een aanzienlijk grondverzet zal 
uitgevoerd worden nabij het centrum van 
Mechelen is de kans reëel dat er toevalsvondsten 
worden gevonden.  
 

Regionale 
landschappen 

Regionale landschappen 
(mogelijkheid tot oprichting na 
besluit van de Vlaamse Regering 
op 8 december 1998) staan in voor 
de bevordering en promotie van het 
streekeigen karakter, de 
natuurrecreatie, de natuureducatie, 
het recreatief medegebruik, het 
natuurbehoud en het behoud en 
beheer van kleine 
landschapselementen in een 
bepaalde regio.  

JA 

Effectbeoordeling  
Landschap, 
bouwkundig 
erfgoed en 
archeologie  

Het projectgebied maakt deel uit van het 
Regionaal Landschap “Rivierenland” (in 
oprichting) 
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Beleidsmatige 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Landschapsatlas  

De Afdeling Monumenten en 
Landschappen is vanaf 1996 
gestart met het opstellen van 
provinciale landschapsatlassen. De 
landschapsatlas geeft aan waar de 
historisch gegroeide 
landschapsstructuur vandaag nog 
herkenbaar is. Deze 
landschapselementen worden 
aangeduid als relicten of 
ankerplaatsen. 

JA 

Beschrijving 
referentiesituatie 
en 
effectbeoordeling  
Landschap, 
bouwkundig 
erfgoed en 
archeologie 

Liggen binnen een relevante perimeter van het 
projectgebied: (Fig. 2.12) 
 
 Puntrelicten 

·  Kasteel De Borght 
·  Sint-Jozefskerk 

 
Lijnrelicten 

·  Kanaal Leuven-Dijle 
·  KW-linie 
·  Dijle 
·  Vrouwevliet 
·  Zenne 
 

Relictzones 
·  Dijlevallei 
·  De Zennevallei met haar beemden ten 

noorden van het Brussels Gewest 
 
Ankerplaats 

·  Dijlevallei 
·  Vrijbroek 
·  Kasteel van Relegem 
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Beleidsmatige 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

MINA-plan 

Het MINA-plan is een 
verwoording van het Vlaamse 
milieubeleid voor de 
planperiode 2003-2007 en 
werd geactualiseerd voor de 
periode 2008-2010. Het 
bestaat uit 13 verschillende 
thema's.  

JA 
Alle disciplines 
(Ontwikkelings-
scenario) 

Relevante punten uit het MINA-plan zijn: 
 
Verontreiniging en aantasting van de bodem 
De bodem is het vaste deel van de aarde met inbegrip 
van het grondwater, de andere bestanddelen en 
levende organismen. Tijdens de grondwerken kan 
een verstoring of aantasting van dit deel plaatsvinden. 

 
Verontreiniging van oppervlaktewater 
Mogelijke effecten van het project op de kwaliteit van 
het oppervlaktewater zullen worden onderzocht. 
 
Verstoring door geluidshinder 
Geluidshinder of lawaai is een belangrijk 
milieuprobleem dat het leven van mens en natuur 
nadelig beïnvloedt. Het gaat om geluid dat o.a. de 
mens als onaangenaam of hinderlijk ervaart. Het 
thema "Geluidshinder" is relevant tijdens de 
aanlegfase en voor de geplande activiteiten. 
 
Verlies aan biodiversiteit 
De geplande activiteiten hebben mogelijk indirect een 
verstoring aan biotopen tot gevolg. Het thema 
"Verstoring aan biodiversiteit" is bijgevolg relevant te 
noemen en zal besproken worden in de discipline 
Fauna en Flora.  
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Versnippering 
Spoorlijnen en autowegen kunnen zowel een 
versnipperend karakter hebben voor natuur- of 
landschapselementen als een verbindend karakter 
door vorming van corridors tussen bepaalde 
deelgebieden binnenin een groter ecologisch netwerk. 
Bij maatregelen en instrumenten voor de 
versnipperingsproblematiek wordt o.a. de verdere 
implementatie van de principes van de 
natuurtechnische milieubouw bij spoorlijnen 
voorgesteld, waarbij het de bedoeling is 
ontsnipperende maatregelen te treffen. 

Mobiliteitsplan 
Vlaanderen 

Het Mobiliteitsplan Vlaanderen 
– Beleidsvoornemens (versie 
oktober 2003) bespreekt de 
gewenste ontwikkeling op het 
vlak van mobiliteit in 
Vlaanderen voor de korte (tot 
2007) en de middellange 
termijn (tot 2012). 

JA 

Projectverant-
woording en alle 
disciplines 
(Ontwikkelings-
scenario) 

In het “Mobiliteitsplan Vlaanderen – 
Beleidsvoornemens (versie oktober 2003)” staan 
duurzame mobiliteit en een integrale aanpak voorop. 
De doelstellingen van dit mobiliteitsbeleid zijn:� 
 

- Bereikbaarheid 
- Toegankelijkheid 
- Verkeersveiligheid 
- Leefbaarheid 
- Natuur- en Milieukwaliteit 

Bij de uitvoering van de geplande mobiliteitsingrepen 
besproken in deze MER, dienen de doelstellingen van 
dit beleid te worden gevolgd. 

Specifiek voor Mechelen wordt in het “Mobiliteitsplan 
Vlaanderen – Beleidsvoornemens (versie oktober 
2003)” een verhoging van de capaciteit (en snelheid) 
van het treinverkeer in het station van Mechelen als 
doelstelling vooropgesteld. Dit met het oog op het 
verhogen van het aanbod aan openbaar vervoer. 
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Verder wordt in deze Beleidsvoornemens, in het kader 
van concrete ontsnipperingsprojecten, de nieuwe  
spoorverbinding naar de luchthaven binnen de E19 
ten zuiden van Mechelen besproken. 

 
In verband met de gewenste modal split wordt in 
“Mobiliteitsplan Vlaanderen – Beleidsvoornemens 
(versie oktober 2003)” het volgende gesteld: 
- In het mobiliteitsplan Vlaanderen wordt in 2010 

voor het personenverkeer in de avondspits een 
daling van het marktaandeel van de auto met 8% 
t.o.v. de trend vooropgesteld, terwijl het openbaar 
vervoer en de fiets een stijging van hun 
marktaandeel kennen met respectievelijk 3 en 5 % 
t.ov. de trend (Trendmatig wordt voor 
verplaatsingen van personen een modal split 
verwacht van 70% auto, 16% openbaar vervoer en 
14% fiets.). 

- Voor het goederenvervoer wordt in 2010 een 
daling van het marktaandeel van het wegtransport 
met 5% t.o.v. de trend vooropgesteld. De 
binnenvaart kent een groei van haar marktaandeel 
met 4 %. Het spoorvervoer wint 1 % marktaandeel 
t.o.v. de verwachte trend (Trendmatig wordt voor 
het goederenvervoer (uitgedrukt in tonkm) een 
modal split verwacht van 74% via de weg, 13% via 
de binnenvaart en 13% via het spoor.). 
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Beleidsmatige 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Ruimtelijk 
Structuurplan 
Vlaanderen (RSV) 

Het RSV (gecoördineerde versie, 
april 2004) geeft een visie op de 
ruimtelijke ontwikkeling van 
Vlaanderen en legt de krachtlijnen 
vast van het ruimtelijk beleid in de 
toekomst. In 2009 zal het RSV 
worden geactualiseerd, met een 
verlenging van de planhorizon tot 
2012. 

JA 

Projectverantwoord
ing en alle 
disciplines 
(Ontwikkelings-
scenario) 

Mechelen ligt centraal in het stedelijk netwerk de Vlaamse 
Ruit. Bij de gebiedsgerichte invulling van de inhoudelijke 
opties van het RSV staan volgende doelstellingen voor de 
ontwikkeling van de Vlaamse Ruit voorop: 
- Het selectief invullen van activiteiten teneinde optimaal 

de geboden internationale posities van het stedelijk 
netwerk te kunnen benutten. De stationsomgeving 
van Mechelen heeft door de sterke relatie met het 
internationale spoorwegennet en de geplande 
relatie met de luchthaven van Zaventem 
(diaboloproject) een internationale uitstraling en 
potenties.  

- Het veiligstellen van haar internationale positie inzake 
bereikbaarheid ten opzichte van de Randstad en het 
RUHR gebied 

- Het aantrekken van activiteiten en investeringen van 
internationaal belang door een samenhangend en 
sturend aanbodbeleid van voldoende en hoogwaardig 
uitgeruste bedrijventerreinen, hoogwaardige stedelijke 
voorzieningen en een gedifferentieerd aanbod van 
voorzieningen, recreatieve en andere functies. 
Functievermenging en kwalitatieve buitenruimte zijn 
hierbij sleutelwoorden. 

In het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen is Mechelen 
geselecteerd als Regionaal Stedelijk Gebied omwille van 
haar bestaande en gewenste functioneel-ruimtelijke positie 
in de Vlaamse stedelijke structuur en de ruimtelijke 
potenties die zij heeft ten aanzien van de ruimtelijke 
ontwikkeling in Vlaanderen. Enkele belangrijke 
ontwikkelingsperspectieven voor dit 
stadsontwikkelingsproject zijn: 
- het vernieuwen van het stedelijk weefsel door 

strategische stedelijke projecten o.a. in 
stationsomgevingen; 

- het versterken van de multifunctionaliteit rekening 
houdend met de ruimtelijke kwaliteit en draagkracht; 

- het inplanten van kantoren aan knooppunten van 
openbaar vervoer (stationsomgevingen); 

- het aandacht schenken aan de stedelijke mobiliteit en 
aan een locatiebeleid 
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Als regionaalstedelijk gebied is Mechelen ook geselecteerd 
als economisch knooppunt . Enkele belangrijke 
ontwikkelingsperspectieven voor dit 
stadsontwikkelingsproject zijn: 
- het gefaseerd ontwikkelen van bedrijventerreinen; 
- het concentreren van bedrijventerreinen in 

economische knooppunten; 
- het differentiëren van bedrijventerreinen; 
- het zorg dragen voor een optimale lokalisatie en een 

kwaliteitsvolle inrichting. 
In het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen zijn, vanaf de 
E19, de B102, de N1 en de Vesten (R12) tot aan de N15 
geselecteerd als primaire weg cat. II.  De functie van 
dergelijke wegen is om het verkeer te verzamelen en te 
brengen naar het hoofdwegennet en de primaire wegen 
cat. II. In het RSV werd de zuidelijke invalsweg 
geselecteerd als primaire weg, type II.  De E19 is 
geselecteerd als hoofdweg met aansluitingen Mechelen- 
Zuid en Mechelen-Noord. De R6 wordt geselecteerd als 
primaire weg, type II. In het mobiliteitsplan wordt 
voorgesteld enkel het wegvak tussen de E19 en de 
Berlaarbaan te selecteren als primaire weg, type II. 
De spoorlijn Antwerpen-Brussel maakt deel uit van het 
HSL-net op internationaal niveau . De lijn Brussel- 
Mechelen – Lier –Turnhout is geselecteerd als onderdeel 
van het hoofdspoorwegennet voor personenvervoer op 
nationaal niveau. De stations van Mechelen en 
Mechelen-Nekkerspoel zijn geselecteerd als 
hoofdstations die structuurbepalend zijn op regionaal 
niveau. Binnen een perimeter van 1.000m rond een 
hoofdstation worden een hogere dichtheid en een 
lokalisatie van activiteiten, gericht op het personenvervoer 
(bv. kantoren) nagestreefd. Voor goederenvervoer is de lijn 
Zeebrugge – Gent – Dendermonde – Mechelen - Leuven – 
Ottignies –Luxemburg geselecteerd. De aanleg van de dry-
terminal te Muizen naast de bestaande terminals wordt in 
het richtinggevende deel van het RSV aangehaald als een 
belangrijk element om multi-modaal vervoer naar Groot-
Brittannië via de Kanaaltunnel mogelijk te maken. Het 
kanaal Leuven-Dijle is geselecteerd als secundaire 
waterweg klasse II (600ton). 
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Beleidsmatige 
randvoorwaarde  

Inhoud  Relevant?  Gebruikt als  Toelichting  

Provinciaal 
Milieubeleidsplan 
(PMBP) 
Antwerpen 

Het milieubeleidsplan is een 
strategisch document dat de 
doelstellingen inzake milieu 
samenvat, evenals de wijze 
waarop en de tijdspanne waarin 
deze gerealiseerd kunnen 
worden.  Het PMBP voor de 
periode 2008-2012 werd 
goedgekeurd op 18 december 
2008. De nadruk in deze periode 
ligt op ruimte voor water; natuur, 
bos, landschap en groen; interne 
milieuzorg en ondersteuning van 
de gemeenten. 

JA 
Ontwikkelings-
scenario 

Algemeen relevant 
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Beleidsmatige 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Provinciaal 
Ruimtelijk 
Structuurplan 
(PRSP) 
Antwerpen 

Het PRSP Antwerpen 
(goedgekeurd in januari 2001 en 
van kracht tot de volgende 
herziening) bepaalt hoe 
Antwerpen op ruimtelijk vlak zal 
evolueren. Het zorgt voor een 
evenwicht tussen bebouwing, 
bedrijven, natuur, landbouw en 
mobiliteit. 

JA 
Ontwikkelings-
scenario 

- Conform het subsidiariteitsprincipe, zal het 
PRSP zich uitspreken over de selectie van de 
secundaire wegen. Voor Mechelen zijn de 
noordelijke stedelijke invalswegen als 
secundaire worden aangeduid en de zuidelijk 
(bv N 26) als lokaal. Voor de zuidelijke 
ontsluiting wordt gefocust op de B212, N1 en 
deel van de Vesten. Deze zijn dan ook als 
primair aangeduid (RSV).  Deze selectie zal 
dus, conform het GRUP worden 
overgedragen naar de Tangent. 

- Wat betreft het  provinciale openbaar 
vervoersnetwerk moet een combinatie van 
bussen en treinen zorgen voor regionale 
bediening, met vlotte overstappunten naar 
lokale en nationale lijnen.  

- Het PRSP voorziet langsheen het spoor een 
parallelle-non-stopfietsroute waaraan 
(boven)lokale fietsroutes aantakken. 

Mobiliteitsplan 
Mechelen 

Het Mobiliteitsplan Mechelen (juni 
2002) bespreekt de gewenste 
ontwikkeling op het vlak van 
mobiliteit in Mechelen. Dit plan 
wordt momenteel geactualiseerd. 

JA 

Projectverantwoord
ing en alle 
disciplines 
(Ontwikkelings-
scenario) 

In het Mobiliteitsplan Mechelen (juni 2002) wordt 
volgende categorisering gegeven: 
Lokale weg type I : Stedelijke verdeelweg 
- Invalsweg Mechelen-Zuid: Postzegellaan vanaf 

kruispunt met Europalaan – Jubellaan tot Vesten. 
Deze invalsweg kan in de toekomst worden 
afgetakt achter het station richting 
Leuvensesteenweg. De verkeersfunctie van de 
wegen in de stationsomgeving zou dan verlicht 
worden. 

- Nieuwe oostelijke Tangentweg langs de spoorweg 
(In het GRUP wordt de Tangent gecategoriseerd 
als primaire II) 
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- Invalsweg Mechelen-Nekkerspoel N15 
Lokale weg type II 
- N26 Leuvensesteenweg 
- N1 Oude Brusselsesteenweg 
Op lange termijn, als de invalsweg Mechelen-Zuid en 
de superknoop ter hoogte van Mechelen-Noord 
worden geoptimaliseerd, dan kan het zuidelijk deel 
van de Vesten, de Leopoldstraat en de H. 
Consciencestraat ook worden geselecteerd als lokale 
weg type II. 
 
Volgens het mobiliteitsplan van Mechelen moet de 
Tangent voor het gemotoriseerd verkeer, voorzien 
langs de oostzijde van het station, volgende 
problemen oplossen:  
- verminderen van doorgaand verkeer door de 

stationsomgeving; 
- verbeteren van de ontsluiting voor de activiteiten 

van de Dry-Port; 
- randvoorwaarde voor de stedenbouwkundige 

ontwikkelingen van de achterzijde van de 
stationsomgeving; 

- integratie van randparking voor pendelaars en 
geplande activiteiten. 

“De Tangent heeft dus volgens het mobiliteitsplan 
een zuiver lokale verkeersfunctie. Het mag helemaal 
niet de bedoeling zijn een ‘tweede ring’ rond 
Mechelen te realiseren. Doel is lokale problemen 
oplossen en de ontwikkeling van de ruimtelijke 
potenties ondersteunen.“ 
In het mobiliteitsplan worden geen uitspraken gedaan 
naar het tracé. Wel wordt gemeld dat de gevolgen 
voor het doortrekken van de Tangent tot aan de N15 
onderzocht moet worden.  
Wat betreft de visie op ruimtelijk heroriëntering van 
het oostelijk deel van de Vesten wordt het volgende 
gesteld: 
“Op verkeersplanologisch vlak wordt er naar 
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gestreefd het (doorgaand) verkeer in eerste instantie 
te geleiden naar de Uilmolenweg – R6 of de nieuwe 
Tangentiële ontsluiting N1 – N26…. Zolang de 
bypass langs de achterzijde van het station niet is 
aangelegd wordt het verkeer over het zuidelijke deel 
van de Vesten(H.Speecqvest - Schuttersvest) 
afgewikkeld op 2x2-rijstroken.” 
De Tangent is dus een noodzakelijke voorwaarde om 
te kunnen spreken van een ontlasting van de Vesten. 
 
In het RSV is het oostelijke deel van de 
Vestenstructuur geselecteerd als primaire weg type II 
vanaf het op- en afrittencomplex Mechelen-Zuid via 
de Postzegellaan – Vesten tot aan de N15. Gezien 
de beperkte draagkracht van de Vesten is deze 
selectie tot primaire weg type II niet weerhouden in 
het mobiliteitsplan. Er wordt voorgesteld de weg te 
downgraden tot stedelijke verdeelweg.  
 
Het mobiliteitsplan wordt momenteel geactualiseerd. 
Hierbij komen de volgende zaken aan bod:  
- Bovengemeentelijke mobiliteitsprojecten – 

afstemming van verschillende grote 
infrastructuurprojecten en ruimtelijke projecten op 
elkaar  

- Mobiliteitsvisie voor wijken en dorpen 
- Fietsbeleidsplan – lokale en bovenlokale 

fietsroutenetwerken op elkaar afstemmen + 
fietsenstallingen binnenstad/parkings/… en 
knelpunten op het netwerk 

- Herziening openbaar vervoernetwerk: 
netmanagement 

- Zone 30 – invoering zone 30 in woonwijken, 
wijken en dorpen – concretisering naar 
ondersteuning snelheidsregime met 
infrastructuur, circulatie en parkeren in de 
stedelijke woonlobben rond het stadscentrum. 
Visie mobiliteit voor wijken en dorpen  
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- Wegencategorisering – overleg met de 
buurgemeentes, ook naar inrichting  

- Routes zwaar verkeer  
- Sensibilisering en management 
- ongevallenbeleid o.a. op basis van databestand 

ongevallen op gemeentewegen 
(huisnummerbestanden) 

- Ontsluiting van het gebied achter het station 
(toegevoegd op PAC) (momenteel in onderzoek) 
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Beleidsmatige 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Gemeentelijk 
milieubeleidsplan
Mechelen  

Het gemeentelijk 
milieubeleidsplan Mechelen 
(2005-2009) bevat maatregelen 
voor het verminderen van de 
milieudruk op de gemeente en het 
stimuleren van een meer 
duurzaam beleid binnen de 
gemeentegrenzen. 

JA 
Alle disciplines 
(Ontwikkelings-
scenario) 

Algemeen relevant 

Gemeentelijke 
Ruimtelijke 
Structuurplan 
(GRSP) Mechelen 

Het GRSP Mechelen (januari 
2001) bepaalt hoe Mechelen zal 
evolueren op ruimtelijk vlak.  

JA 
Alle disciplines 
(Ontwikkelings-
scenario) 

In het richtinggevend gedeelte van het GRSP 
Mechelen wordt als uitwerking van het beeld van 
de gewenste ruimtelijke structuur van Mechelen 
per deelruimte een ontwikkelingsperspectief en 
ruimtelijk concept aangegeven. 
Arsenaal en Nekker als polen op een 
ontwikkelingsband tussen de stations.  De 
ontsluiting van beide gebieden wordt verzorgd 
door openbaar vervoer. 
Het ruimtelijk concept voor Arsenaal en Nekker 
bevat volgende elementen: 
- twee polen op de ontwikkelingsband tussen 

de 2 stations; 
- Arsenaal als locatie voor hoogwaardig 

werken en wonen nabij de binnenstad; 
- directe verbinding naar Dry-Port doorheen 

Arsenaal; 
- Nekker als centrum van een recreatief 

kerngebied met regionale uitstraling; 
- indringende en scheidende Dijlevallei. 
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Beleidsmatige 
randvoorwaarde 

Inhoud Relevant? Gebruikt als Toelichting 

Gemeentelijk 
Natuur-
Ontwikkelingsplan
Mechelen 

Het GNOP (goedgekeurd door de 
gemeenteraad op 26 november 
1996) stelt maatregelen voor om 
de toestand van natuur en 
landschap op gemeentelijk niveau 
te verbeteren.  

JA 
Alle disciplines 
(Ontwikkelings-
scenario) 

Algemeen relevant 
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5 CONCRETE BESCHRIJVING VAN HET PROJECT  

 
Het basisscenario voor het project bevat de hernieuwing van de stationsomgeving 
van Mechelen en de aanleg van een Ontsluitingsweg (wegtangent) en een 
Spoorwegbypass (spoortangent). In dit kennisgevingsdossier worden eveneens een 
aantal alternatieve scenario’s toegelicht, zowel op macro- als op mesoniveau. 
 

5.1 Projectonderdelen 

 
Zoals aangegeven op Fig 2.2 en Fig 2.3 strekt het projectgebied strekt zich uit van de 
Brusselsesteenweg ten zuiden, over de Postzegellaan, de Colomawijk, de geplande 
tunnel onder de Leuvense Vaart, het station, de Stationsstraat, het Koning Albertplein 
(stationsplein), de parking kant Arsenaal (stationsplein), de Motstraat, de 
Arsenaalsite, de Leuvensteenweg, het Douaneplein, om te eindigen ten noorden bij 
de aansluiting aan de N15/Putsesteenweg. In functie van de Spoorwegbypass wordt 
het projectgebied uitgebreid tot aan de Abeelstraat (zuidelijke projectgebiedgrens) en 
station Mechelen Nekkerspoel (noordelijke projectgebiedgrens). 
 
Een detailplan van het tracé van de Tangent en de Spoorwegbypass is weergegeven 
op de Figuren 5.1, 5.2 en 5.3. Een 3D-impressie is weergegeven op Figuur 5.4  Het 
project werd opgedeeld in 5 deelprojecten, die hierna kort worden toegelicht. 
 

 
 
Fig 5.4: Impressie van het tracé van de Tangent en Spoorwegbypass 
 
 
 



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/KVG 46 
 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

5.1.1 Deelproject 1: Tangent P1 tot Vaart 

 
Deelproject 1 start vanaf het kruispunt van de Brusselsesteenweg met de Abeelstraat 
tot aan de Leuvense Vaart.  
 
- Zoals aangegeven op Fig 5.5 en Fig 5.7 vertrekt de Tangent vanop de 

Brusselsesteenweg. De Tangent wijkt af van de Brusselsesteenweg en wordt 
door middel van een tunnel door de spoorbedding van de bestaande spoorlijnen 
L25 en L27 geleid (oranje kader op Fig 5.5 en 5.7). 

 
- De Spoorbypass sluit ter hoogte van de Abeelstraat (Zie Fig 5.4 en Fig 2.3) aan 

op de in aanleg zijnde nieuwe spoorlijn L25N in de richting van de E19 en de 
Luchthaven van Zaventem (Diaboloproject). In de zone achter de 
bedrijfsgebouwen aan de Jubellaan wordt de Spoorbypass strak gebundeld met 
de bestaande spoorlijn L25. Omwille van de bochtstraalvergroting i.f.v. de 
noodzakelijke snelheidsverhoging kan deze strakke bundeling echter niet 
behouden blijven t.h.v. de Halfgalgstraat en de Stenenmolenstraat en zal de 
Spoorbypass aangelegd worden op een zekere afstand van de bestaande L25.  

 
 

-      Voor het ontwerp van het kruispunt van de Tangent met de Jubellaan werden in 
de Startnota Mobiliteit8 vijf scenario’s uitgewerkt. Twee ervan werden weerhouden 
en worden hieronder kort besproken. Dit kruispunt wordt verder aangeduid als P1. 
Deze scenario’s zullen in het MER onderzocht worden als mogelijke alternatieven 
(zie Hoofdstuk 7).  

 
De eerste weerhouden oplossing is een aansluiting van de Tangent gelijkvloers op 
de Jubellaan/Europalaan (Fig 5.5 en 5.6), zonder een rechtstreekse aansluiting 
van de E19/N1 op de Postzegellaan. Dit is een lichtengeregeld kruispunt. De 
aansluiting van de Postzegellaan wordt daarbij geknipt richting het station. Zo 
wordt het verkeer gedwongen naar de Tangent toe, en wordt weerstand 
ingebouwd voor de stationsbuurt. 

 

                                                
8 Euro Immo Star, deel 1 (d.d. 20 november 2008) 
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Fig 5.5:  Tracé gelijkvloerse kruising met Jubellaan 

 
Fig 5.6:  Snapshot van P1 (zie Fig 5.1): Gelijkvloerse aansluiting van de 

Tangent met de Jubellaan.  

Colomalaan  

Brusselse Steenweg  

L25 

L27 

Spoorwegbypass  

N227A Jubellaan  
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Een tweede oplossing is de ongelijkvloerse kruising van de Tangent op de Jubellaan 
(zie Fig 5.7). De Tangent duikt onder de Jubellaan. Er is een oprit van de Jubellaan 
naar de Tangent richting Noord en een afrit van de Tangent naar de Jubellaan. De 
aansluiting van de Postzegellaan wordt hier ook geknipt richting het station. 

 

 
Fig 5.7: Tracé ongelijkvloerse kruising met Jubellaan 

 
 

- Een deel van de bestaande Postzegellaan zal worden opgebroken vanaf de 
aansluiting van de Tangent met de Brusselsteenweg (zie ook Fig 5.24) tot de 
volgende kruising van de Postzegellaan met de Europalaan. De zone ter hoogte 
van de opgebroken Postzegellaan zal een kwalitatieve invulling krijgen. Dit kan 
gaan van een recreatieve groenzone tot een zone met bebouwing. Deze 
varianten in invulling zullen mee beschouwd worden in het MER. De 
Postzegellaan is onderdeel van het deelproject 4 (zie § 5.1.4 ). 

 
 
- De Tangent en de Spoorbypass komen samen ter hoogte van P1. De Tangent 

daalt in de richting van de Vaart. De Spoorwegbypass ligt grotendeels op een 
grondberm, die soms naast en soms bovenop het tunneldak van de Tangent komt 
te liggen (Fig 5.8). Ter hoogte van de Leuvense Vaart zal de Tangent in een 
tunnel onder het kanaal worden geleid (Zie Fig 5.9). De Spoorwegbypass loopt 
boven de Vaart via een nieuwe spoorwegbrug. 
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Fig 5.8:  Impressie van de Colomalaan naast de Tangent 

 

 
 
Fig 5.9:  Impressie van de Tangent en Spoorbypass ter hoogte van de 

Leuvense vaart (de rode rechthoek op het schematisch plan verwijst naar de 3D-

impressie)  
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5.1.2 Deelproject 2: Tangent Vaart t.e.m. P2 

 
Deze zone loopt vanaf de Vaart tot aan het eind van het station. 
 
- Langs beide zijden van het station worden nieuwe stationspleinen aangelegd. 

Onder het stationsplein aan de kant van het Arsenaal wordt er een Kiss & Ride en 
taxi zone aangelegd, met aansluiting op de Motstraat. Hieronder wordt er een 
ondergrondse autoparking aangelegd van 3 niveau’s (zie Fig 5.10 en 5.11). 
Onder de bestaande spoorlijnen worden er stationsdiensten, een commerciële 
zone, een nieuw busstation en een fietsenstalling aangelegd. Bovendien komen 
er nieuwe perrons en perronoverkapping, nieuwe roltrappen en liften. Deze 
werken maken deel uit van Deelproject 5 (zie § 5.1.5). 

 

 
Fig 5.10: Impressie  ter hoogte van het nieuwe busstation, nieuwe ondergrondse 

parking, Spoorwegbypass en Tangent (de rode rechthoek op het 
schematisch plan verwijst naar de 3D-impressie)  
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Fig 5.11: Impressie ter hoogte van het nieuwe stationsplein aan de zijde van de 
Arsenaalsite (de rode rechthoek op het schematisch plan verwijst naar 
de 3D-impressie)  

  
- Ter hoogte van het station ligt de Spoorwegbypass op een viaduct dat bovenop 

de dakplaat van de tunnel van de Tangent steunt 
 
- Voor de aansluiting van de Motstraat (doortrekken Bautersemstraat) op de 

Tangent wordt een lichtengeregeld kruispunt P2 voorzien (Fig 5.12). Het 
kruispunt is een T-kruispunt met voor de Motstraat twee voorsorteerstroken: links 
en rechtsaf. De Tangent heeft in beide richtingen drie voorsorteerstroken: naar 
het noorden toe een rechts-afstrook naar de Motstraat en twee rechtdoor. 
Richting het zuiden is er een links-afstrook naar de Motstraat en twee 
rechtdoorstroken. In noordelijke richting is er net voor het kruispunt een 
aansluiting van de Tangent naar de parking. 
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 Fig 5.12: Mogelijke inrichting voor kruispunt P2 
 

- Voor de aanleg van de Spoorwegbypass en het T-kruispunt P2 dienen het 
onderstation en de loodsen gesloopt te worden langs de oostzijde van het station 
(zie ook Fig 5.26 in § 5.2.3).  
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5.1.3 Deelproject 3: Tangent P2 tot P4 

 
Deze zone start bij het aan te leggen T-kruispunt P2 ter hoogte van het station en 
eindigt ten noorden van het projectgebied, bij de aansluiting met de Vesten ter hoogte 
van de N15 Putsesteenweg. 
 
- De Tangent loopt vanaf hier gelijkgronds. De Spoorwegbypass blijft als viaduct 

het tracé volgen. De bestaande loodsen achter het station worden gedeeltelijk 
gesloopt. Het sportlokaal en de tennisvelden worden eveneens gesloopt (zie Fig 
5.27).  

 
- Ter hoogte van de Leuvensesteenweg werden in de Startnota Mobiliteit drie 

opties onderzocht voor de aansluiting met de Tangent (P3 – zie Fig 5.13). Slechts 
1 optie werd weerhouden. In dit scenario doet de Leuvensesteenweg nog wel 
dienst voor lokaal verkeer, met een maximum van 500 wagens per uur in elke 
richting. Het kruispunt P3 is lichtengeregeld. Op de Tangent worden in beide 
richtingen afslagstroken voorzien voor links- en rechtsafslaand verkeer, wat resulteert 
in drie opstelstroken in elke richting. Uit verder onderzoek moet blijken of deze 
configuratie de te verwachten intensiteiten kan verwerken. Dit kruispunt zal wellicht 
gecoördineerd moeten werken met Raghenoplein (N26 – R12). Ook dit wordt verder 
onderzocht. De dienstgebouwen van Infrabel zullen hier gesloopt worden. 
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Fig 5.13: Snapshot van P3 (zie Fig 5.2): De aansluiting van de 

Leuvensesteenweg op de Tangent en tracé van de Spoorwegbypass 
  

- Net voor het kruispunt P3 wijkt de Spoorwegbypass terug af van het tracé van de 
Tangent. Via een viaduct of ‘elegante’ spoorbrug zal de Spoorwegbypass over het 
kruispunt P3 en de L53 worden gevoerd. Zodra de bypass voldoende afgeweken 
is om een verbrede spoorwegberm aan te leggen, ligt de bypass weer op volle 
grond. Ter hoogte van de Dijle wordt een nieuwe spoorwegbrug gebouwd om het 
water te kruisen (Fig 5.14). Verderop loopt de bypass opnieuw op volle grond om 
uiteindelijk opnieuw aan te sluiten op de bestaande spoorlijnen. Aan de westzijde 
van het bestaande spoorlichaam zal bijkomende spoorinfrastructuur voorzien 
worden teneinde een bijkomende verbinding tussen de spoorlijnen L25 en L27 
mogelijk te maken. 

 
- Door middel van een tunnel zal de Tangent onder de spoorweglijnen L53 (2 

sporen) en L53A (2 sporen) worden geleid. Een kunstwerk voor overbrugging van 
de Dijle dient te worden voorzien.  

 
 

Leuvensesteenweg 

S
poorw

egbypass 
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Fig 5.14: Impressie Spoorwegbypass en Tangent ter hoogte van de Oude Dijle. 

In het huidig ontwerp wordt de Tangent dichter bij de Spoorbypass 
voorzien en is ook een aangepast tracé voor het fietspad voorzien 

 
 

 
- Voor de aansluiting van P4 wordt een lichtengeregeld T-kruispunt voorzien met 

als doorgaande richting de Tangent – Zwartzustervest (Fig 5.15). De N15 sluit 
aan met een bypass richting Zwartzustervest, en met de twee rijstroken op het 
kruispunt met de Tangent. De Tangent zélf heeft afslagstroken naar de N15 en 
twee doorgaande rijstroken, aldus zijn er drie wegvakken in elke richting ter 
hoogte van het kruispunt. In deze context is het van belang om de studie rond 
Nekkerspoel optimaal af te stemmen met voorliggende studie (zie ook § 5.6.7).
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Fig 5.15: Kruispunt P4: de aansluiting van de N15 op de Tangent  
 

5.1.4 Deelproject 4: Postzegellaan 

 
Een deel van de Postzegellaan, vanaf de aansluiting van de Tangent op de Brusselse 
Steenweg tot het kruispunt van de Postzegellaan met de Europalaan, zal worden 
opgebroken (Fig 5.24). Het verdere tracé van de Postzegellaan wordt heraangelegd. 
Aansluitend op de Postzegellaan wordt een fiets- en voetgangersweg aangelegd 
onder de bestaande brug van L53. Voor de zone tussen de Postzegellaan en de 
spoorlijnen wordt een kwalitatieve invulling beoogd. Mogelijke varianten zijn een park 
en recreatiezone of bebouwing. Het seinhuis en tractiestation zullen mogelijks in deze 
zone worden voorzien (Zie Fig 5.1). 
De bestaande viaduct over de vaart wordt gesloopt. Een nieuwe hefbrug wordt 
aangelegd over de vaart. Deze brug verbindt de Postzegellaan met het stationsplein 
aan de centrumzijde. De brug dient voor bussen en plaatselijk verkeer. 
 

5.1.5 Deelproject 5: Station 

 
In deelproject 5 wordt het station en de stationsomgeving aangelegd (Fig 5.16). Het 
station zal worden heraangelegd op verschillende niveau’s: 
- Op straatniveau (Fig 5.17) komt er onder het spoorviaduct een nieuw busstation 

(Fig 5.19). 
- Op niveau -1 (Fig 5.18) komt er een commerciële zone en een zone voor 

stationsdiensten, een taxizone, een nieuwe fietsenstalling en een kiss & ride 
zone. Tevens wordt hier de in- en uitrit van de ondergrondse parking aangelegd.  

- Onder het stationsplein aan de Arsenaalszijde wordt een ondergrondse parking 
aangelegd die bestaat uit 3 niveau’s. 

N15 

Tangent  
Dijle  
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Onderstaande figuren zijn impressies die een beeld geven van de inrichting. Het 
uiteindelijke ontwerp zal opgemaakt worden tijdens het verdere verloop van het mer-
proces. De laatste nieuwe inzichten zullen steeds gebuikt worden bij redactie van het 
MER. 
 

 
Fig 5.16: Impressie station en stationsomgeving 
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Fig 5.17:  Impressie inrichting stationsomgeving op straat niveau  

 
 

 
 
Fig 5.18:  Impressie inrichting stationsomgeving op niveau -1: parking, Kiss & 

Ride zone, taxi 
 

 

1 Commerciële zone en 
stationsdiensten onder spoorviaduct 
2 Fietsenstalling 
3 Kiss & Ride – taxi 
4 in- en uitrit parking 
5 ondergrondse parking 

1 
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Fig 5.19:  Impressie inrichting stationsomgeving: nieuwe busstation De Lijn onder 

de sporen 
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5.2 Technische aspecten bij de uitvoering van de werken en fasering 

5.2.1 Overzicht 
 

Onderstaande figuur (Fig 5.20) geeft een overzicht van de vooropgestelde planning 
van de verschillende fases in de aanleg. Deze planning is indicatief. Doelstelling is 
om deze maximaal te respecteren. 

 
 

 
Fig 5.20: Vooropgestelde planning der werken  
 
De verschillende fasen worden hierna verder toegelicht. 

5.2.2 Voorbereidende fase 

 
Voor de aanvang van de eigenlijke werken zijn volgende voorbereidingen nodig: 
 

- Onteigeningen, aankoop of ruil van gronden; 
- Voorbereiding van de werf: 

o Vrijmaken van het werkterrein (wegnemen van plantengroei waar 
nodig, afbraak gebouwen en andere constructies); 

o De noodzakelijke verplaatsingswerken van wegenis en van kabels, 
leidingen en afsluitingen; 

o Aanleg werfwegen. 
 
Binnen het projectgebied zijn geen concrete locaties voorzien voor tijdelijke opslag. 
Voor de grond wordt er vanuit gegaan dat er een continue afvoer kan plaatsvinden 
naar andere infrastructuurwerken of tijdelijke opslagplaatsen.  
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5.2.3 Fase 1: Aanleg Tangent en Spoorwegbypass 

 
In fase 1 (vooropgestelde termijn 01/2010 tot 06/2012) van de geplande werken 
zullen de Tangent en de Spoorwegbypass worden aangelegd. De aanleg van de 
Tangent en de Spoorwegbypass zal voor een groot deel samen gebeuren. Het 
verloop van het tracé werd reeds toegelicht in § 5.1. In de hiernavolgende figuren 
wordt de fasering van de werken schematisch toegelicht en worden de 
uitvoeringsmethoden, die momenteel worden vooropgesteld, kort besproken. 
Aanpassingen aan deze uitvoeringswijze zijn nog mogelijk, op basis van de 
gedetailleerde uitvoeringsstudie die nog lopende is. Eventuele aanpassingen zullen in 
aanmerking worden genomen bij de effectenbespreking tijdens het opstellen van het 
MER. Een alternatieve uitvoeringswijze kan ook als milderende maatregel worden 
voorgedragen.  
 
Fase 1 omvat in grote lijnen: 
- aanleg spoorviaduct; 
- bouwen van de tunnel (onder de spoortaluds en vaart); 
- aanleg kruispunten P1, P2, P3 en P4; 
- bouwen van bruggen onder sporen; 
- aanleg van een tijdelijke parking; 
- aanleg ondergrondse parking; 
- aansluiten op de bestaande wegenis. 
 
De grote infrastructuurwerken kunnen constructief (volgens uitvoeringsmethode) 
onderverdeeld worden in volgende delen: 

1. Tangent en Bypass vanaf de Brusselsesteenweg tot aan de Vaart 
2. Tangent en Bypass onder de Vaart tot aansluiting met ondergrondse parking 
3. Tangent en Bypass met ondergrondse parking en boven- en naastliggend 

vernieuwd station 
4. Tangent en Bypass vanaf de ondergrondse parking tot kruispunt met de 

Leuvense Steenweg 
5. Tangent en Bypass vanaf kruispunt met de Leuvense Steenweg tot de 

aansluiting met Nekkerspoel 
 
Per deel wordt kort de uitvoeringsmethode beschreven die momenteel wordt 
vooropgesteld. Zoals hiervoor reeds aangehaald zijn aanpassingen nog mogelijk. Het 
tracé van de Tangent is ook in lengteprofiel aangeduid op de Figuren 5.21, 5.22 en 
5.23. 

 

5.2.3.1 Tangent en Bypass vanaf de Brusselsesteenweg tot aan de Vaart 
 

 
Fig 5.24 geeft de ingrepen weer ter hoogte van P1. Voor het gelijkgrondse kruispunt 
met de Brusselsesteenweg zijn geen ingrijpende infrastructuurwerken nodig. 
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 Fig 5.24: Fase 1:  Werkzaamheden ter hoogte van P1 

 
 
Een eerste kunstwerk wordt voorzien voor de (schuine) kruising van de Tangent met 
de spoorweglijnen L25 (2 sporen) en L27 (2 sporen). Gelet op de zeer beperkte 
mogelijkheden ivm buitendienst- en buitenspanningsstellingen, zijn schuifoperaties, 
waarbij de tunnel in een eerste fase naast de spoorwegberm wordt gebouwd en in 
een tweede fase onder de sporen wordt geschoven of gereden, praktisch niet 
haalbaar. De meest voor de hand liggende uitvoeringsmethode wordt dan een “cut 
and cover” methode: hier worden eerst de tunnelwanden in de grond gemaakt, 
vervolgens realiseert men de dakplaat om ten slotte de grond van onder de dakplaat 
weg te halen en de funderingsplaat te gieten. Concreet voor dit geval worden de 
bestaande sporen eerst ondervangen met behulp van spoorversterkingen 
(mogelijkheden variëren van staalprofielen onder het spoor tot tijdelijke brugdekken) 
om vervolgens te starten met het manueel uitgraven van de tunnelwanden in 
beschoeide sleuven (een mijnwerkerstechniek waarbij men verticaal in de diepte 
uitgraaft in stappen van ± 40 cm en de grond stut met betonnen plaatjes die met 
stalen schoren op elkaar afgestempeld worden). Na het betonneren van de 
beschoeide sleuven wordt de dakplaat gevlochten en gestort onder de sporen in 
dienst. Eenmaal voldoende verhard kan de grond “in stross” (uitgraven onder 
bescherming van een dakplaat) uitgegraven worden en kan de tunnel vervolledigd 
worden. 
 
Het verdere tracé parallel aan de sporen snijdt in de spoorwegberm en daalt in de 
richting van de Vaart. Rekening houdend met de hoogte van de te keren grond, zal 
normaliter voor diepwanden (betonnen wanden uitgegraven in de grond onder 
bescherming van een steunvloeistof, bentoniet) met voldoende steek gekozen 
worden. Na verharding van de diepwanden en het plaatsen van eventuele tijdelijke of 
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definitieve stutten, kan de uitgraving gerealiseerd worden en de inrit en/of tunnel 
verder afgewerkt worden. 
De beide tunnelwanden uitvoeren als diepwanden biedt als voordeel dat voor de 
grondwaterverlaging er tussen beide diepwanden kan bemaald worden waardoor de 
invloedszone van de bemaling beperkt blijft. 
 
Vanaf de Abeelstraat wordt de Spoorbypass aangelegd op een grondberm. Om, ter 
hoogte van de bedrijven langs de Jubelllaan, de breedte van het spoorlichaam te 
beperken wordt in deze zone het spoortalud verstevigd met geogrids. Tussen P1 en 
de vaart ligt de Spoorwegbypass grotendeels op een grondberm, die soms naast en 
soms bovenop het tunneldak komt te liggen. Ter hoogte van de Vaart wordt bovenop 
de tunnel een landhoofd gebouwd dat dient als steunpunt van de nieuwe 
Spoorwegbrug over de Vaart. 
 

5.2.3.2 Tangent en Bypass onder de Vaart tot aansluiting met ondergrondse parking 

 
Fig 5.25 geeft de ingrepen weer ter hoogte van de Vaart Leuven-Mechelen.  

 
De keuze voor diepwanden in de vorige fase, is deels ook ingegeven door de 
uitvoeringsmethode voor de tunnel onder de Vaart. De eenvoudigste en meest 
economische methode staat erin om de tunnel halfhalf uit te voeren. 
 
De vaargeul van de Vaart wordt beperkt tot de minimale opgelegde breedte door de 
realisatie van een waterdichte bouwput in stalen damplanken, waarin iets meer dan 
een halve tunnel kan gebouwd worden. Deze eerste tunnelmoot wordt gebetonneerd 
tot tegen de kopse damplankenwand (speciale waterdichte aansluiting). Binnen deze 
bouwkuip, wordt eerst het water weggepompt en al het slib verwijderd om het te 
vervangen met licht gestabiliseerd zand dat in lagen aangevuld en verdicht wordt. 
Vanop deze nieuwe oever worden de tunnelwanden op identieke wijze uitgevoerd als 
in de vorige fase, nl als diepwanden. Hierdoor wordt een analoge waterdichte wand 
verkregen als in de toeritzone. Vervolgens worden de dak- en funderingsplaten 
gestort om tot een gesloten tunnelgeheel te komen. Na verharding komt bovenop de 
dakplaat (die als aquaduct fungeert) een waterdichte rok, een laag beschermbeton en 
een zandlaag. Nu kunnen de beide zijdelingse damwanden getrokken worden en de 
vernauwde vaargeul omgewisseld worden, waarna het ganse procedure zich herhaalt 
voor de resterende tunnelmoot onder de Vaart. 
 
Het gedeelte tot de aansluiting met de ondergrondse parking wordt op analoge wijze 
uitgevoerd als de toeritzone. 

 
De Spoorwegbypass dwarst de Vaart via een nieuwe spoorwegbrug. 
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Fig 5.25:  Fase 1: Ingrepen ter hoogte van de Leuvense Vaart  
 

 

5.2.3.3 Tangent en Bypass met ondergrondse parking en boven- en naastliggend 
vernieuwd station 

 
Fig 5.26 geeft de ingrepen weer ter hoogte van het station tijdens fase 1. 
 
Ter hoogte van het bestaand station, vormen de Tangent, de ondergrondse parking 
en het toekomstige station één reusachtig geheel. Bij de keuze van de 
uitvoeringsmethode, wordt rekening gehouden met latere toekomstige fasen van het 
project. 
 
De bouw van een ondergrondse parking met 3 niveaus wordt in hoofdzaak bepaald 
door het probleem van opdrijven onder grondwaterdruk. Om dit te vermijden worden 
de buitenmuren van de parking uitgevoerd als diepwanden die met hun aanzetniveau 
in een “ondoorlatende” kleilaag staan: hierdoor wordt een soort polder gerealiseerd 
zonder permanente opwaartse waterdruk en waarbij eventueel lekwater via een 
drainerende laag, onder de betonplaat van niveau -3, opgepompt wordt naar boven. 
 
Voor de uitgraving van de bouwput is hierdoor slechts beperkte grondwaterverlaging 
(een spanningsverlaging die het oppersen van de afsluitende kleilaag vermijdt) nodig 
binnen de bouwkuip, wat opnieuw de invloedzone van de bemaling beperkt. Tijdens 
het uitgraven van de grond worden de diepwanden stelselmatig verankerd m.b.v. 
tijdelijke grondankers. Eenmaal het diepste uitgravingspeil bereikt, wordt de parking 
klassiek van onder naar boven gebouwd. 
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Gelet op de korte afstand tot het huidige spoor 10 en de toekomstige eenheid van het 
niveau -1 van het station met de ondergrondse parking, wordt langsheen spoor 10 
eerst een secanspalenwand uitgevoerd tot op niveau -1 alvorens de diepwanden 
aangezet worden. Deze secanspalen wordt dan later tijdens de bouw van het station 
gesloopt. 

 
De Spoorwegbypass ligt t.h.v. het station op een viaduct dat bovenop de dakplaat 
van de tunnel steunt. 
 
De vernieuwing van het station zal sterk gefaseerd gebeuren: per fase kunnen 
slechts twee sporen gelijktijdig buitendienst gesteld worden (zie Fase 3, § 5.2.5). 
Bovendien is men genoodzaakt om twee verschillende uitvoeringsmethoden toe te 
passen omwille van de aanwezigheid van het wisselcomplex kant Vaart. 
 
In de zone boven het busstation wordt de “cut and cover” methode toegepast. De 
sporen en wissels worden opgebroken, vanop spoorniveau worden in beschoeide 
putten kolommen met een tijdelijke fundering gebouwd en vervolgens wordt de 
dakplaat op volle grond gebetonneerd. Nadat over meerdere fasen voldoende 
dakplaat gerealiseerd is, kan de grond onder de dakplaat weggenomen worden en de 
onderbouw van het station gecreëerd worden. 
 
In de zone van de bestaande perrons, wordt geopteerd voor een prefab oplossing. Na 
het plaatsing van een tijdelijke beschoeiing wordt de grond weggegraven tot niveau 
gelijkvloers.  Vanop dit niveau worden analoge beschoeide putten geraliseerd met 
een kolom en tijdelijke fundering erin. Bovenop de kolommen wordt een kolomkop 
gegoten en worden prefab betonbalken, brugdekken en perrons geplaatst die met 
elkaar worden verbinden. Eenmaal verhard, wordt gelijktijdig de stalen 
stationsoverkapping erboven gebouwd en de ondergrondse niveaus eronder. 
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Fig 5.26: Fase 1: Ingrepen ter hoogte van het station 
 
 

5.2.3.4 Tangent en Bypass vanaf de ondergrondse parking tot kruispunt met de 
Leuvense Steenweg 

 
De uitritzone wordt op analoge wijze uitgevoerd als de toeritzone. Verderop blijft de 
Tangent gelijkgronds en zijn geen speciale infrastructuurwerken nodig. 
 
De Spoorwegbypass blijft als viaduct het tracé volgen. 

 
Fig 5.27 geeft de ingrepen weer tijdens fase 1 tussen P2 en een stuk voorbij P3. 
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Fig 5.27: Fase 1: Ingrepen ter hoogte van het tracé tussen P2 en een stuk 

voorbij P3 
 

5.2.3.5 Tangent en Bypass vanaf kruispunt met de Leuvense Steenweg tot de 
aansluiting met Nekkerspoel 

 
Voorbij het kruispunt met de Leuvense Steenweg kruist de Tangent de 
spoorweglijnen L53 (2 sporen) en L53A (2 sporen) (Zie Fig 5.27). 
Gezien dezelfde beperkte mogelijkheden ivm buitendienst- en buitenspannings-
stellingen, wordt dezelfde oplossing van de tunnel t.p.v. de kruising met lijnen L25 en 
L27 voorgesteld. 
 
Deze tunnel onder beide spoorlijnen is een eerste schakel in de overbrugging van de 
Dijle: immers voor de bouw van het landhoofd kant station is er geen toegang voor 
voertuigen tot het driehoekig bouwperceel.  Via de doorsteek, wordt op beide oevers 
een landhoofd gebouw en worden de Dijle overbrugd met voorgespannen 
brugelementen. Dit is een mogelijke uitvoeringsmethode die nog verder wordt 
bestudeerd. 
 
Het verdere tracé van de Tangent vergt geen speciale infrastructuurwerken. 
 
De Spoorwegbypass wijkt ter hoogte van het kruispunt met de Leuvense Steenweg af 
van het tracé van de Tangent. Zodra de bypass voldoende afgeweken is om een 
verbrede spoorwegberm aan te leggen, ligt de bypass weer op volle grond. De 
Spoorwegbypass kruist de Dijle en de spoorlijnen L53 en L53A met nieuw te bouwen 
spoorwegbrug. Verderop loopt de bypass opnieuw op volle grond om uiteindelijk 
opnieuw aan te sluiten op de bestaande spoorlijnen. 

 



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/KVG 68 
 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

5.2.4 Fase 2: Heraanleg Postzegellaan en aansluiting Motstraat  

 
In fase 2 (vooropgestelde termijn juli 2012 – december 2013) wordt de heraanleg van 
de Postzegellaan (zie ook § 5.1.4) en aansluiting van de Motstraat (zie § 5.1.2) 
voorzien. Deze zijn indicatief aangeduid op Fig 5.4. Een mogelijke inrichting voor 
kruispunt P2 is aangeduid op Fig 5.12.  
 
De ingrepen in deze fase voorzien omvatten in grote lijnen:  
- Heraanleg Postzegellaan : 

- Slopen van de bestaande brug 
- Afgraven taluds 
- Aanleg pleinen 
- Bijkomende hefbrug over de vaart 

- Aansluiting Motstraat 
- Verlengen van de straat 
- In- en uitrit parking 
- Projectontwikkeling 
 

5.2.5 Fase 3: Aanleg van de Perrons  

 
Onderstaande figuren (Figs 5.28 t.e.m. 5.31 ) geven de gefaseerde heraanleg van de 
perrons weer (vooropgestelde uitvoeringsperiode van 01/2012 tot 12/2017).  
 
In fase 1 wordt het viaduct voor de Spoorwegbypass aangelegd. Deze perrons 
(perrons 11 en 12) zijn bijgevolg in dienst op moment van de aanvang van fase 3. Het 
station is bereikbaar via de nieuwe bypass. Het station en alle perrons blijven 
bereikbaar tijdens de werken. De stationsdiensten worden tijdelijk gehuisvest kant 
Arsenaal.  
Achtereenvolgens worden de volgende sporen en perrons heraangelegd:  

- Heraanleg sporen en perrons 10-9-8-7 
- Heraanleg sporen en perrons 6-5-4-3 
- Heraanleg sporen en perrons 2-1 

Tot slot zal ook het stationsgebouw gesloopt worden. 
 
Fig 5.28 geeft een overzicht van de ingrepen ter hoogte van de perrons: 
1 het bestaande “derde” stationsgebouw uit 1959 slopen 
2 talud afgraven tussen vaart en aslijn Leopoldstraat 
 gefaseerd weggraven van het talud 
 bestaande sporen op viaduct  
 cut&cover 
3 nieuwe stationsingangen kant centrum en kant Arsenaal 
4 aanleg commerciële zone en stationsdiensten onder het spoorviaduct 
5 aanleg busstation  
6 in- en uitrit parking 
6A Ondergrondse Parking 
7 kiss&ride - taxi 
8 fietsenstalling 
9 nieuwe perrontoegangen (roltrappen en liften)  
10 verouderde overkapping vervangen door een moderne luifelstructuur 
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11 heraankleding van de perrons 
12 aansluiting met het perron van de Spoorwegbypass 

 
Fig 5.28: Overzicht van de ingrepen ter hoogte van het station 

 
Fig 5.29 geeft de ingrepen weer ter hoogte van de sporen en perrons 7, 8, 9 en 10 : 
1. Spoorwegbypass-perrons 11 en 12 in dienst 
2. In moten onderbouwen van de spoorbundel, uitgraven stross (wisselstraat blijft in 

dienst tijdens de werken). Gefaseerd buitendienst en indienst stellen van de 
perrons 

3. Heraanleg spoor 10 
4. Heraanleg spoor 9 en 8 
5. Heraanleg spoor 7 
6. op terrein, toegang werf 

 
Fig 5.29: Fase 3a: Ingrepen ter hoogte van de perrons 7, 8, 9 en 10  

 
 



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/KVG 70 
 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

Fig 5.30 geeft de ingrepen weer ter hoogte van de sporen en perrons 3, 4, 5 en 6: 
7. In moten onderbouwen van de spoorbundel, uitgraven stross  
8. Heraanleg spoor 6 en 5 
9. Heraanleg spoor 4 en 3 

 

 
Fig 5.30: Fase 3b: Ingrepen ter hoogte van de perrons 3,4, 5 en 6  

 
Fig 5.31 geeft de ingrepen weer ter hoogte van de sporen en perrons 1 en 2 : 
10. In moten onderbouwen van de spoorbundel, uitgraven stross  
11. Heraanleg spoor 2 en 1 
12. slopen bestaande stationsgebouw 
 

 
Fig 5.31: Fase 3c: Ingrepen ter hoogte van de perrons 1 en 2  

 
 
De voortgang van de werken ter hoogte van de perrons wordt ook schematische 
weergegeven aan de hand van de doorsneden in Fig 5.32.  
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5.2.6 Fase 4: Heraanleg van de pleinen en busstation 

 
In deze laatste fase (vooropgestelde uitvoeringsperiode van 01/2017 tot 06/2018) van 
de werken worden de pleinen langs beide zijden van het station heraangelegd. 
Tevens wordt onder de spoorviaduct van het station een nieuw busstation ingericht 
(zie ook § 5.1.5). Deze fase wordt verduidelijkt op Fig 5.33. De 3D-impressie is 
indicatief. Dit geeft in grote lijnen de principes weer voor de pleinen en het station. De 
finaliteiten zullen bekend zijn tijdens het verdere verloop van het MER. 
 
De ingrepen aangeduid op Fig 5.33 omvatten: 
1 slopen viaduct en helling 
2 heraanleg plein tot aan de vaart (monument Kon. Albert I) 
3 heraanleg plein 
4 verplaatsen van het monument De Mijlpaal 
5 geen doorgaand verkeer 
6 aanleg fiets- en voetgangerszone 
7 heraanleg plein 
8 uitbreiding ‘kantoren in het park’ 
9 de weg Geerdegemvaart onder de spoorbruggen wordt fiets- en voetgangerszone 
10 de weg Hanswijkvaart onder de spoorbruggen is enkel voor bussen en plaatselijk 
verkeer 
11 de bestaande Colomabrug is enkel voor bussen en plaatselijk verkeer 
12 de weg Hanswijkvaart tussen Colomabrug en Bautersemstraat wordt een 
promonade 

 
Fig 5.33: Fase 4: Heraanleg van de pleinen en busstation (3D schets is 

indicatief) 
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5.3 Bereikbaarheid van het station tijdens de werken 

 
In Fig 5.34 wordt de bereikbaarheid van het station aangeduid tijdens de 
verschillende fasen van de werken. Deze schema’s zullen  in de loop van het m.e.r.-
proces verder worden uitgewerkt. 
 
Er wordt nagestreefd om de hinder en overlast bij de uitvoering van de grootschalige 
infrastructuurwerken maximaal te beperken. Voor de uitvoering van de werken wordt 
een integraal “Minder Hinder”- plan opgemaakt, waarin alle mogelijke maatregelen 
zullen worden onderzocht die zowel in de ruime omgeving als op het niveau van de 
werf kunnen worden genomen om alle vormen van overlast en hinder te beperken. Er 
zal een werkgroep ‘minder hinder’ worden opgericht. 
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5.4 Exploitatie 

 
Bij het ontwerp van Mechelen station werd het S.T.O.P. principe (Stappen, Trappen, 
Openbaar vervoer, Privé-vervoer) zoveel mogelijk gevolgd, waarbij de minst 
vervuilende en belastende mobiliteitsstromen prioriteit krijgen. 
 
De bereikbaarheid van station en de ontwikkelingen hierrond moet worden verbeterd 
voor voetgangers en fietsers (vermindering conflicten, verblijfsruimte, fietsenstalling, 
kortere en snellere verbindingen,…), alsook voor het openbaar vervoer 
(doorstroming, korte overstappen Spoor- Bus- Spoor, hoog haltecomfort,…) en in de 
laatste instantie ook voor het autoverkeer (directe ontsluiting naar de parking, 
comfortabele “Kiss & Ride”, voldoende vlot verkeer,…). 
 
Het nieuwe ontwerp voor Mechelen- Station moet dan ook al deze functies kunnen 
combineren, en moet de groei - zowel op vlak van reizigers als voertuigen - 
kwantitatief en kwalitatief kunnen verwerken. 
 

5.4.1 Voorziene toestand voor het openbaar vervoer anno 2020 voor regio Mechelen 

 
In de Startnota Mobiliteit (deel 2, d.d. 6 februari 2009 ) wordt uitgegaan van een 
toestand voor wat betreft het openbaar vervoer anno 2020. Deze referentie toestand 
ligt volledig in de lijn van de bestaande Openbaar Vervoer-netwerken, maar met een 
hogere detaillering van halteligging en lijnvoering. 
 
Het ambitieuze openbaar vervoeraanbod is door De Lijn gespecificeerd. Hieronder 
worden de verschillende maatregelen in detail beschreven.  
 
De volgende projecten worden supplementair ingepland in de referentietoestand 
2020 voor openbaar vervoer: 
- een geüpdate versie van het GEN (initieel referentiescenario november 2008) 
- snellijn 512. 
 
Deze lijn 512 is een netmanagement project. Het bestaat uit het verhogen van lijn 512 
in frequentie en snelheid tot 3 keer per uur in beide richtingen, met een reistijd van 35 
minuten (enkele richting). 
 
Voor 2020 ziet het busscenario er als volgt uit: 
 
- Alle streeklijnen die over Nekkerspoel Mechelen binnengaan, krijgen een lus over 

Veemarkt vooraleer naar het station te gaan (in beide richtingen). Mits 
doorstromingsvoorzieningen wordt de extra reistijd op 3 minuten geschat. Het 
traject bestaat uit Zwartzustervest, F. Merodestraat, Veemarkt, Keizerstraat, 
Vesten, Station. 

 
- Een aantal buslijnen dat over de Postzegellaan Mechelen binnenkomen worden 

doorgetrokken naar Mechelen noord tot aan Kouterdreef, een aantal over de 
westkant van de vesten, een aantal over de oostkant. 

- Lijn 286-287 : langs oostkant naar Nekkerspoel 
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- Lijn 288-289 : gaan eerst naar het station en dan terug naar 
- Kouterdreef 
- Lijn 284-285 : gaan over westen naar Kouterdreef 
- Lijn 681-683 : gaan over westen naar Kouterdreef 
 

- De volgende lijnbundels worden opgewaardeerd naar een kwartierfrequentie(per 
bundel). 

- 286-287 
- 288-289 
- 284-285 
- 280-282-283 
- 500 
- 508 
- 510-511 
- 520 
- 530-531 
- 550 
- 560-561 

 
- Er wordt een ringlijn ingevoerd rond Mechelen met het volgende traject : Station – 

Hombeek – Leest – Battel – Industrie Noord – Elzestraat – Sint-Katelijne-Waver –
Onze-lieve-Vrouw Waver – Bonheiden-Muizen – Plankendael – Schiplaken-
Hofstade – Industrie zuid – Station. 

 
Deze lijn wordt met een snelheid van 25 km/u ingevoerd in beide richtingen. 

 
Bovendien wordt er vanuit gegaan dat een light rail verbinding  zal worden 
ingevoerd over het bestaande spoorwegennet met het volgende traject : 

- Antwerpen centraal 
- Antwerpen Berchem 
- Antwerpen Zuid 
- Hoboken 
- Boom 
- Willebroek 
- Blaasveld 
- Leest 
- Hombeek 
- Industrie zuid 
- Mechelen 

Deze verbinding wordt ingevoerd met een frequentie van 4 per uur, met dezelfde 
snelheid als de bestaande treinverbinding (maar met meer stops, dus hogere 
trajectsnelheid).  
 
De light rail kan ofwel doorgetrokken worden over de westkant van de Vesten naar 
Kouterdreef en vervolgens naar Industrie noord. In een tweede variant wordt de light 
rail doorgetrokken over de oostkant van de Vesten waarbij de vesten tijdelijk worden 
verlaten om Veemarkt te bedienen. Vervolgens gaat het traject verder naar 
Kouterdreef en Mechelen Noord. 
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Op het verlengde stuk wordt er gereden met een frequentie van 8 treinen per uur, 
waarvan er 4 per uur uit Antwerpen komen en 4 tussen Mechelen station en 
Mechelen noord rijden. 
 
Wat betreft het vervoer per tram , wordt er vanuit gegaan dat de light rail ingevoerd 
wordt tot aan Mechelen station(4 per uur). Een stadstram met het traject ‘ 
Technopolis, Mechelen Zuid, station’ is voorzien (met mogelijke varianten: langs 
oostkant vesten of langs westkant vesten). Deze tram wordt ingevoerd aan een 
frequentie van 8 per uur. 
 

5.4.2 Verkeersafwikkeling ter hoogte van het station na realisatie van het project 

5.4.2.1 Spoorverkeer  
 
Het nieuwe tracé is ontworpen voor een maximale doorrijsnelheid van 160 km/u. In 
het MER zal rekening worden gehouden met toekomstige intensiteiten en aanbod van 
het spoorverkeer. Hierbij zal volgende informatie vooral van belang zijn: 

- gemiddelde aantal treinen per dag; 
- piekfrequenties: hoeveel treinen per uur tijdens de ochtend- of avondspits; 
- aantal treinen per uur ’s nachts. 

 

5.4.2.2 Lokale circulatie ter hoogte van de Consciencestraat en de Leopoldstraat 

 
In de Startnota Mobiliteit werden drie scenario’s beschouwd wat betreft de lokale 
circulatie aan de voorzijde van het stationsplein. Deze scenario’s zullen in het MER 
mee beschouwd worden als alternatieven (zie Hoofdstuk 7 ).  
 
In Scenario 1  wordt het autoverkeer en het openbaar vervoer uitgesplitst tussen de 
Leopoldstraat en de Consciencestraat (Fig 5.35). Het scenario voorziet 
dubbelrichtingverkeer voor auto’s in de Leopoldstraat en dubbelrichtingverkeer 
bussen in de Consciencestraat. Door een dubbelzijdig fietspad in te richten aan de 
oostelijke zijde van de Leopoldstraat, kunnen fietsers conflictvrij over het stationsplein 
rijden (met uitzondering van de bussen). Mogelijks is het aangewezen om fiets- en 
busstromen in de Consciencestraat eerder te mengen, zodat het conflict, dat zal 
plaatsvinden ter hoogte van het stationsplein, ‘aangekondigd’ wordt.  
In dit scenario werkt de Stationsstraat complementair aan de Consciencestraat, 
aangezien bussen die van de oostelijke Vesten komen, vanaf het Raghenoplein de 
Stationsstraat kunnen indraaien, of vanaf het Mercierplein de Consciencestraat 
kunnen kiezen. Daarnaast zal de Stationsstraat ook een belangrijke rol spelen in het 
fietsnetwerk en het ontsluiten van de parkeergebouwen langs de sporen. Wat het 
fietsverhaal betreft, heeft de Stationsstraat voldoende breedte om een 
dubbelrichtingsfietspad aan te leggen. Het verkeer dat de parkeergebouwen moet 
bereiken, wordt beschouwd als lokaal verkeer en zal via de Coxiestraat en de 
Stationsstraat zijn bestemming bereiken.  
Het grote voordeel van dit scenario is dat de bussen, zonder het kruisen van de grote 
autostromen, in en uit het busstation kunnen geraken. Wel moeten bussen die uit het 
station komen, en richting huidige Postzegellaan rijden, op één of andere manier het 
autoverkeer kruisen, wat zijn implicaties zal hebben bij de uitwerking van dit scenario 
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(verkeerslichten, opstelstroken,…). Belangrijk in dit scenario is ook de aanleg van de 
Louisapoort. Deze kent vandaag enkel verkeer naar het station (auto’s en bussen) en 
zal grondig gewijzigd worden. Het lijkt aangewezen om deze in relatie met de 
Brusselpoort te bekijken. Ook het Kardinaal Mercierplein en het Raghenoplein 
moeten heraangelegd worden, willen de verwachte verkeersstromen gerealiseerd 
worden. 
 

Fig 5.35:  Schematische circulatie van het verkeer in scenario1  
�
�

 
�
�
�
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�
Scenario 2  vertrekt van de huidige verkeerscirculatie en rekent op het aanbieden van 
de Tangent als alternatief voor de huidige route voor het station om doorgaand 
verkeer te weren. In dit scenario rijden er bussen en auto’s naar het station via de 
Leopoldstraat (net zoals vandaag), en rijden er bussen en auto’s naar de Vesten in 
de Consciencestraat (Fig 5.36). De Stationsstraat wordt ingezet om bussen van de 
oostelijke Vesten naar het station te laten rijden. Deze kunnen immers niet langer 
door de Coxiestraat (zoals vandaag) en omrijden via de Leopoldstraat is niet 
aanvaardbaar. In de Leopoldstraat is een aparte bedding voorzien voor het auto- en 
busverkeer. Fietsers en voetgangers worden langs weerszijden voorzien, uit 
veiligheidsoverwegingen en om de aansluiting op de Vesten haalbaar te maken. Ook 
in de Consciencestraat worden fietsen en voetgangers langs weerszijden voorzien. Er 
kan worden geopteerd om de fietsers en de bussen op een zelfde baan te laten 
rijden, zodat het conflict aangekondigd wordt voor ze het stationsplein oprijden.  
 
Dit scenario impliceert dat, bij de in werking treding, de heraanleg van het 
Raghenoplein een must is om de bussen de Stationsstraat te laten indraaien. Dit 
scenario kan wel functioneren met beperkte aanpassingen aan de Louziapoort en het 
Mercierplein. De ontsluiting van de parkings gebeurt op een zelfde wijze als in 
scenario 1.  
 
Net zoals in scenario 1, ontstaat er ook hier een conflict tussen bussen die richting 
Mechelen-zuid rijden vanuit het busstation en het doorgaande autoverkeer. Er treedt 
een bijkomend conflict op waar de bussen uit de Leopoldstraat de auto’s naar de 
Consciencestraat kruisen. 

�
�
�
�
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Fig 5.36:  Schematische circulatie van het verkeer in scenario 2  

�
Scenario 3  voorziet bussen en auto’s naar het station in de Leopoldstraat, en bussen 
dubbele richting in de Consciencestraat (auto’s naar de Vesten worden geweerd uit 
de stationsomgeving) (Fig 5.37). De Stationsstraat kan ook hier een alternatieve 
route bieden voor de bussen naar het station, maar dit is geen must. Toegang tot de 
parkeergebouwen langs het spoor gebeurt zoals in scenario 1 en2. 
Dit scenario sluit aan bij het eerste, maar gaat geen autoverkeer meer toelaten over 
de Postzegelbrug. Bussen kunnen op een eigen busbaan door de Leopoldstraat 
rijden. Een dubbelrichting fietspad in de Leopoldstraat biedt ook hier de mogelijkheid 
om de fietsers, vrij van conflicten met doorgaand autoverkeer, op het plein te laten 
toekomen. 
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Dit scenario vereist aanpassingen aan het Mercierplein, maar minder aan de 
Louizapoort omdat er enkel lokaal verkeer uit de Leopoldstraat komt. 
Het grote voordeel van dit scenario is dat er niet langer een conflict bestaat tussen de 
bussen die naar Mechelen Zuid rijden en het doorgaande autoverkeer. De bussen 
moeten enkel nog invoegen, niet meer kruisen. Het grote knelpunt van het scenario, 
is de verdringing van het verkeer naar andere stadsdelen. De nieuwe Tangent wordt 
aangeboden als alternatief maar moet dan ook ineens alle verkeer van zuid naar 
noord door de Stationsomgeving opvangen. Dit scenario betekent dus een grote 
meerwaarde voor het stationsplein en optimaliseert de link tussen de stad en het 
station. 
 

 
Fig 5.37:  Schematische circulatie van het verkeer in scenario 3 
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De drie verschillende mogelijkheden voor de circulatie op het stationsplein zullen mee 
opgenomen worden als mogelijke alternatieven in het MER (zie Hoofdstuk 7 ).  
 

5.4.2.3 Lokale circulatie ten zuiden van het station 

 
Vandaag zorgt de Motstraat voor een verbinding tussen de Colomabrug en de 
Leuvensesteenweg. Dit impliceert een sluiproute voor de Vesten en de route 
doorheen de stationsomgeving. Het is de bedoeling, zoals ook in het GRUP 
afbakening regionaal stedelijk gebied aangegeven, dat de Motstraat in de toekomst 
zal dienen om de ontwikkelingen op Ragheno te ontsluiten en om het deel 
Leuvensesteenweg tussen het kruispunt met de Motstraat en Raghenoplein te 
ontlasten. In de toekomst, zal de Motstraat de verbinding verzorgen tussen de 
Leuvensesteenweg en de Tangent (Fig 5.38). Het aansluitingspunt met de Tangent is 
gekozen in functie van het lengteprofiel van de Tangent. 
 
   

 
Fig 5.38:  Afwikkeling autoverkeer ten zuiden van het station, met in het paars de 

Motstraat 
 
In deel 2 van de Startnota Mobiliteit worden drie tracés voor de hernieuwde Motstraat 
beschouwd. Er is een bochtig tracé rond de Centrale Werkplaats (tracé 1-Fig 5.39) 
en een meer recht tracé dat gedeeltelijk onder de Centrale Werkplaats doorgaat 
(tracé 2-Fig 5.40). Voor het bochtige tracé is een optimalisatie voorgesteld (tracé 1b-
Fig 5.41). Hoewel de voorkeur uitgaat naar het meer rechte tracé, zal wellicht het 
bochtige tracé in eerste instantie worden gerealiseerd; dit omwille van technische en 
financiële haalbaarheid. Deze varianten voor de Motstraat zullen in het MER mee in 
beschouwing worden genomen. 



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/KVG 81 
 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

 
Fig 5.39: Ligging en werking tracé 1a 

 

 
Fig 5.40: Ligging en werking tracé 1b 

 

               
Fig 5.41: Ligging en werking tracé 2 
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5.4.3 Parkeermogelijkheden 
 
Uit verschillende studies (GEN studie, de studie van de NMBS-reizigers en de 
enquête van de NMBS-Holding) kan worden aangenomen dat op dit moment per 
werkdag 1200 tot 1400 wagens van reizigers in de stationsbuurt staan. Er kan 
worden aangenomen dat daarvan zowat 1000 tot 1200 dagelijkse pendelaars zijn, en 
200 occasionele reizigers.  
 
Het aantal plaatsen dat de NMBS momenteel ter beschikking heeft aan reizigers is 
1160 zonder de Robelco parking mee te rekenen, 1360 met Robelco inbegrepen. De 
parking van Robelco zal blijven bestaan. Vanuit een enquête is geweten dat heel wat 
reizigers ook nog op het openbaar domein geparkeerd staan. 
 
Vanuit het basiscijfer dat er plaats is voor 1160 wagens voor stationsgebonden 
functie vandaag (exclusief Robelco) en rekening houdende met ontwikkelingen van 
het station en van de geplande projecten, werden volgende scenario’s9 ontwikkeld 
voor het aantal plaatsen te voorzien voor pendelaars: 
- Scenario 0 = 1600 ppl voor reizigers = trendscenario, nl. 37% méér parking 

voorzien voor auto’s t.o.v. vandaag 
- Scenario 1 = 1350 ppl voor reizigers = duurzaam scenario, waarbij met een 

toename van 37% reizigers, de toename aan autoverkeer maar de helft is, nl. 
18% 

- Scenario 2 = 1160 ppl voor reizigers = zeer duurzaam scenario, waarbij er 
evenveel parking voor reizigers wordt voorzien voor als vandaag het geval is. 

 
Voor occasionele reizigers (naar schatting een 200 per dag) maakt men eenzelfde 
redenering: in een trendscenario worden dat 275 wagens, duurzaam 240 en zeer 
duurzaam 200. Voor de NMBS werknemers blijft het cijfer 150 in alle scenario’s. Voor 
project-werknemers hanteert men een vork tussen 431 en 573. Geen van beiden zijn 
trendscenario’s. Voor het trendscenario rekent men daar met 573. Ook voor de 
bezoekers hanteert men deze redenering. Voor bezoekers neemt men een vork 
tussen 83 en 110. Geen van beiden zijn trendscenario’s. Voor het trendscenario 
rekent men daar met 110. 
 
Dit brengt het totaal te voorziene plaatsen op 2708 wagens voor het trendscenario, 
2423 wagens voor het duurzaam scenario en 2024 wagens voor het zeer duurzaam 
scenario. 
 
De samenwerkingsovereenkomst gaat uit van het bouwen van een ondergrondse 
parking van maximaal 2500 plaatsen. In een duurzaam scenario wordt een parking 
voorzien van om en bij de 2400 parkeerplaatsen. Dat laat ook toe van bovengronds 
parkeren te schrappen of alleen voor bewoners toe te laten. Tot 1600 plaatsen 
bovengronds komen in aanmerking om te worden geschrapt, een 900-tal zal zéker 
verdwijnen. De parking P1 (Robelco - 200 ppl) is hier niet bij geteld. Zij heeft dus in dit 
plan géén functie meer voor reizigers. De ‘Strip’ wordt pas in een latere fase 
gebouwd. De behoefte van de strip is 292 plaatsen. Dus in een eerste fase is de 
behoefte minder. 
 

                                                
9 Ontwerptekst Startnota Mobiliteit deel 3 
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Naast deze ondergrondse stationsparking zullen in de ruime stationsbuurt nog 
nieuwe parkings worden gebouwd. Op de site Zegel en Belgacom werd de behoefte 
volgens een mobiliteitstudie geraamd op 670 plaatsen, volgens de parkeernorm is 
daar behoefte aan 423 plaatsen. Gezien de plaats van die parking (ze sluit aan op het 
stationsplein) is het onlogisch dat ze daar zo groot zou ontwikkeld worden. De 
behoefte voor woningen is 124 plaatsen. Deze laatste behoefte zou kunnen worden 
ingevuld. Op de vesten wordt ook een parking van 600 plaatsen voorzien door de 
stad. Anderzijds geeft de stad duidelijk aan dat ze de stationsparking ook een functie 
wil geven als randparking in relatie tot de binnenstad en dit ook tijdens de 
kantooruren.  
 
Belangrijk hierbij te vermelden is dat de parking ideaal gesitueerd is aan de rand van 
de stad en qua bereikbaarheid aansluit op het wegennet op het juiste niveau. 
 
In de projectnota zal onder andere verder worden ingegaan op het te hanteren 
parkeerbeleid, welke tarieven er zullen worden gehanteerd en welke parkeerplaatsen 
er op maaiveldniveau zullen worden geschrapt. De definiteve invulling van de 
maximum 2500 parkeerplaatsen zal verder onderzocht worden in de projectnota. 
Deze bijkomende inzichten zullen mee verwerkt worden in het MER. 
 

5.4.4 Ontwikkeling van de stationsomgeving 

�
De functies die de toekomstige stationsomgeving zal uitoefenen worden 
weergegeven op Fig 5.42. 
�

 
Fig 5.42:  Impressie van de stationsomgeving en de verschillende functies die 

het kan vervullen 
 
Het station krijgt twee evenwaardige zijden. Aan de zijde van de station moet de 
functie van het plein hersteld worden en aangevuld met de hedendaagse transit en 
verblijfsinvullingen (busstation, fietsen,..) , maar ook met kleinhandel en horecazaken. 
Ook de Arsenaalzijde moet een architecturaal hoogwaardige toegang krijgen, 
voorzien van alle stationsfuncties zoals “Kiss & Ride”, taxizone,... 
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Het station Mechelen wordt grondig vernieuwd, rekening houdend met de modernste 
inzichten inzake stationsontwikkeling. Belangrijke elementen hierbij zijn: 
- een goede doorwaadbaarheid van de stationsaanhorigheden, 
- veilige scheiding van reizigersaanvoer (autoparkings, fietsenstallingen), lokaal 

openbaar vervoer (bus, taxi) en treinverkeer. 
 
In functie van het opwaarderen van het openbaar vervoer netwerk en het beïnvloeden 
van de Modal Shift van de wagen in een duurzame richting, dient het nieuwe ontwerp 
van Mechelen Station te voldoen aan: 
- optimale overstap tussen de verschillende modi; 
- de Transferium- functie van Mechelen-Station (als het belangrijkste overstappunt 

van het openbaar vervoer) dient te worden geconcretiseerd in de lay-out en de 
inrichting van het station en de stationsomgeving. 

 
De herontwikkeling van de stationsomgeving maakt deel uit van het Masterplan. Het 
Masterplan voorziet 17.000 m2 kantoren en 1.000 m2 commerciële functies. Vanuit de 
Workshop werd voorgesteld om 34.000 m3 kantoren en 3.500 m2 commerciële ruimte 
te voorzien.  
 
Busstation 
 
Bij het ontwerp van het nieuwe busstation werden de volgende randvoorwaarden 
meegenomen: 
- Het busstation wordt onder de spoorbundel geplaatst, tussen de vaart en het 

treinstation. Openwerken van de sporenbundel is een vereiste om voldoende licht 
en lucht in het busstation te krijgen. 

- De drukste streeklijnen dienen voorzien te worden op de langste perrons. 
- Haltes voor stadslijnen (in doorrit) dienen een herkenbare, aparte plaats te 

krijgen, bij voorkeur op een doorgaande laan, zodat vlot aan en weg kan worden 
gereden. 

- De Lijn verkiest een toerit van het busstation aan de zijde van de nieuwe 
Postzegelbrug, eerder dan aan de zijde van de diagonaal vanuit de 
Consciencestraat. 

- In het ontwerp wordt rekening gehouden met het inpassen van een lightrail of een 
tram. Indien deze, na het analyseren van de haalbaarheid, niet gerealiseerd zou 
worden, moet het station kwalitatief kunnen functioneren zonder deze lijn. 

 
Vanuit deze analyse werd het volgende ontwerp opgesteld voor het busstation.  
De streeklijnen krijgen naast elkaar geplaatste perrons, met zicht op de 
onderdoorgang tussen station en busstation. Daardoor kunnen de toekomende en 
overstappende reizigers eenvoudig aflezen welke bus ze moeten nemen. Fig 5.43 
geeft schematisch de verschillende soorten lijnen weer. 
�
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Fig 5.43: Werking van het busstation voor de verschillende lijnen 
�
Het gaat hier om een schematische voorstelling van de werking en organisatie van 
het busstation. Dit geeft een duidelijk beeld over de nodige oppervlakte en 
infrastructuren, alsook de interferentie met de andere vervoersmodi. 
 
Het verder uitwerken van dit busstation naar een voorontwerp, maakt deel uit van de 
projectnota en zal ook rekening houden met de integratie van verschillende 
ruimtelijke randvoorwaarden. De impact van het plaatsen van de bussen en de 
kwaliteit van de publieke ruimte als route naar het busstation, zijn maar enkele 
aandachtspunten binnen dit ruimtelijke verhaal. Ook de relatie met de Kiss & Ride en 
de taxi’s (beide krijgen een plaats op het plein maar de concrete uitwerking en 
toewijzing zal gebeuren aan de hand van het pleinontwerp) is een belangrijke 
randvoorwaarde. Daarnaast is een focus op het station zelf belangrijk: breedte van 
perrons, schuilen zitplaatsen, wachtcomfort, veiligheid, … zijn elementen die 
meegenomen worden in het uittekenen van het station. Ook het specifieke gegeven 
van een busstation onder de sporen, vormt een bijkomende uitdaging. De 
spoorconfiguratie net voor het station van Mechelen, laat toe om brede lichtstraten te 
voorzien tussen de sporen en zo licht en lucht tot op de busperrons te krijgen. Het 
spreekt voor zich dat het dichtwerken van deze straten nodig zal zijn, uiteraard 
zonder licht weg te nemen. 
 
Stationspleinen 
 
De 2 stationspleinen (zijde Arsenaal en zijde centrum) vormen de knoop waar alle 
vervoersmodi samen komen, en waar tegelijk ook een grote ontwerpopdracht ligt: het 
laten samensmelten van mobiliteit en ruimte in kwalitatief openbaar domein met een 
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goede leefbaarheid en die in haar functioneren het STOP-principe ambieert. 
Ontwerpmatig moet alles in elkaar vallen, zodat alle hogergenoemde principes 
toepasbaar zijn. Uiteraard kan de uitwerking leiden tot andere of nieuwe inzichten, die 
de oorspronkelijke schema’s zullen verfijnen of wijzigen.  
 
In de Startnota Mobiliteit worden de randvoorwaarden voor het ontwerp van de 
stationspleinen opgelijst, samen met de eerste concepten van de 2 stationspleinen. 
Van daaruit zullen een aantal krachtlijnen omschreven worden voor het uiteindelijke 
project zoals het in de Projectnota zal verschijnen. Het is belangrijk om de kwaliteit en 
de ruimtelijke uitwerking van het plein op een juiste manier te toetsen. Verdringen van 
verkeer naar de omliggende wijken, betekent meer vrijheidsgraden voor een 
kwalitatief plein. Zo heeft scenario 3 (zie § 5.4.2.2), waarbij een groot deel van het 
verkeer geweerd wordt uit het stationsplein, de meest gunstige impact op het plein, 
zeker wat betreft inname van infrastructuur, leefbaarheid van verkeersstromen en 
veiligheid van zwakke weggebruikers. Het ruimtelijk uitwerken (ontwerpen) van het 
plein kan mee een antwoord bieden op de gevolgen van het mobiliteitsvraagstuk. 
 
Bij het ontwerp moet ook reeds rekening gehouden worden met de integratie van een 
tramlijn. Voor de drie scenario’s (in verband met de lokale circulatie ter hoogte van de 
Consciencestraat en de Leopoldstraat) betekent een dergelijke ingreep bijkomende 
ruimtevraag. 
 
Naast de mobiliteitsgerichte randvoorwaarden, wordt in de Startnota Mobiliteit ook 
een aantal eerste concepten voor het plein meegeven. Het Stationsplein in Mechelen 
is niet alleen een ruimte voor en achter het station, maar ook één tussen 
verschillende stadsdelen, met hun eigen schaal en karakter. In de workshop, 
georganiseerd door Igemo en onder impuls van de Vlaamse bouwmeester, werd een 
analyse gemaakt van openbare ruimtes langsheen de sporen en in het centrum van 
Mechelen. De meervoudige taakstelling voor het Stationsplein komt hier duidelijk aan 
bod: 

- Omgaan met eigenheid van elk van de beide ruimtes (aan de voor- en 
achterzijde van het station); 

- Realiseren van een link tussen deze ruimtes; 
- Enten van de ruimere omgeving op de beide ruimtes door intrinsiek 

voldoende kwaliteit en leefbaarheid mee te geven. 
 

 
Het uiteindelijke pleinontwerp zal onderdeel uitmaken van de Projectnota. De 
krachtlijnen die daarin worden meegenomen zijn: 

- Stedenbouwkundige assen (Consciencestraat, kanaal, ‘grand traverse’…) 
als link naar omliggend weefsel; 

- Sporadische en strategische verticale uitsplitsing van vervoersmodi met 
het oog op veiligheid (STOP-principe) 

- Uitwerken deelruimtes in onderlinge relatie en met oog voor hun eigenheid 
en functionaliteit; 

- Positioneren van functies en stromen en toekennen van materialen met 
het oog op die eigenheid. 

 
Belangrijk hierbij op te merken is dat het multifunctioneel icoon of landmark, zoals 
aangeduid op Fig 5.42, slechts indicatief is aangeduid op de figuren. Het is 
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momenteel nog niet zeker of deze er zal komen en als deze wordt geplaatst, waar de 
exacte locatie zal zijn. Zoals ook aangeduid op Fig 5.2 zijn middelhoge 
ontwikkelingen mogelijk, aan de centrumzijde of aan de zijde Arsenaalsite. Bij de 
opmaak van het MER zal steeds gebaseerd worden op de laatste stand van zaken 
(o.a. concretiseringen uit de Projectnota) of zullen varianten tegen elkaar worden 
afgewogen. 
 

5.5 Onderhoudsaspecten 

 
Bij de exploitatie van de spoorlijnen wordt enkel gebruik gemaakt van 
bestrijdingsmiddelen die biologisch afbreekbaar zijn. Dit is conform de bepalingen van 
het decreet van 21 december 2001 (BS 31/01/2002) houdende de vermindering van 
het gebruik van bestrijdingsmiddelen door openbare diensten in het Vlaams Gewest 
en het besluit van de Vlaamse Regering van 14 juli 2004 (BS 20/09/2004) houdende 
nadere regels inzake reductieprogramma’s ter vermindering van het gebruik van 
bestrijdingsmiddelen door openbare diensten in het Vlaamse Gewest. Een 
behandelingsfrequentie van één of tweemaal per jaar, in april-mei en in september, 
zal waarschijnlijk worden behouden.  
 
Infrabel heeft tevens een recuctieprogramma ‘onkruidbestrijdingsmiddelen’ opgesteld. 
De voornaamste acties omvatten het gebruik van bladherbiciden, het gebruik van een 
selectief sproeisysteem, de aanleg van een ondoorlaatbare onderlaag van beton en 
het bevorderen van de drainage. 
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5.6 Interferentie met andere projecten 

 
Bij de realisatie van de Tangent en Spoorwegbypass dient rekening gehouden te 
worden met de ontwikkeling van volgende deelgebieden:  
- Stationsomgeving 
- Arsenaal/Ragheno/Strip: kantoren, kantoorachtigen, woningen, commerciële 

activiteiten, stationsplein en parking; 
- Douaneplein: Mediapark met concerthal en entertainmentactiviteiten, 

ondersteunende kantoren en commerciële eenheden, wonen, sportfaciliteiten en 
een landschapspark; 

- Dry-Port: overslagfaciliteiten en een logistiek centrum voor de NMBS; 
- Belgacom; 
- Guldendal; 
- Spreeuwenhoek. 
 
Onderstaande figuur (Fig 5.44) geeft de situering van de verschillende deelgebieden 
binnen het beïnvloedingsgebied van de Tangent weer. 

 
 Fig 5.44:   Situering van de verschillende deelgebieden binnen het 

beïnvloedingsgebied van de Tangent en Spoorwegbypass 
 

Al deze ontwikkelingen situeren zich in de (ruime) omgeving van het station en zijn voor 
hun ontsluiting gericht op de wegen die binnen het projectgebied vallen. Deze 
ontwikkelingen geven het belang aan van een optimalisatie van de volledige 
ontsluitingsinfrastructuur in dit gebied, zowel op lokaal als regionaal niveau. Deze 
bijkomende ontwikkelingen zullen eveneens bijkomende spoorgebruikers met zich 
meebrengen. De invloed van deze ontwikkelingen werd mee in rekening gebracht bij de 
ontwerpintensiteit van de Tangent (Startnota Mobiliteit). De voorgestelde oppervlaktes 
voor de verschillende ontwikkelingen uit de verschillende studies worden In Tabel 5.1 
weergegeven. 
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Tabel 5.1: Voorziene oppervlakte per ontwikkeling (bron: Startnota Mobiliteit Deel 1) 
Ontwikkeling  Hoeveelheid 

Parking station 1850 plaatsen 

Kantoorruimte 
 

34.000m² Stationsomgeving 

Commerciële functies 
 

3.500m² 

Strip  Kantoorruimte 27.000m² 

Kantoorruimte 
 

73.081m² 

KMO 
 

73.081m² 

Ragheno 
 
 

Bewoning 
 

84 wooneenheden 

Kantoorruimte 11.740m² 

Commerciële functies 520m² 

Bewoning 75 wooneenheden 

Douaneplein 
 
 
 
 Sport 650m² 

Kantoorruimte 18.020m² 

Commerciële functies 
 

2.930m² 

Belgacom 
 
 
 Bewoning 124 wooneenheden 

Kantoorruimte 32.500m² Guldendal 
 
 

Bewoning 
 

83 wooneenheden 

Spreeuwenhoek Bewoning 
 

250 wooneenheden 

 
 

Hierna worden de verschillende projecten kort besproken (bron: Startnota Mobiliteit), 
alsook de invloed van het Diaboloproject, het doortrekken van de R6, de studie 
omtrent de verkeersafwikkeling op de Vesten en de plannen rond Nekkerspoel. 
 

5.6.1 De Arsenaalsite 
 
De Arsenaalsite betekent een belangrijke, zoniet de belangrijkste, randvoorwaarde 
voor de stationsomgeving en de Tangent. Er werden reeds verschillende 
planinstrumenten opgemaakt om dit nieuwe stadsdeel te ontwikkelen. 
 
Het Strategisch Concept (d.d. december 2002) van Studio02 werd opgemaakt in 
opdracht van Arohm om de ruimtelijke haalbaarheid van de Tangent te toetsen. Het 
plan doet niet alleen uitspraak over de achterzijde van het station, maar over de hele 
Arsenaalsite en het Douaneplein. De belangrijkste aspecten in het plan zijn: het 
aanleggen van een stedelijke boulevard (= ruimtelijke vertaling van de Tangent) en 
het realiseren van een groene fietsverbinding doorheen Ragheno tot aan het station. 
 
De directe aanleiding tot het opstellen van een ontwikkelingsstrategie was de aanleg 
van de ‘bypass’ aan de oostelijke zijde van de spoorweg Brussel-Antwerpen inclusief 
een uitbreiding en herinrichting van het station. De op te stellen 
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ontwikkelingsstrategie moest de inhoudelijke en conceptuele basis en een 
samenhangend kader bieden, waarbinnen de verdere stappen naar effectieve 
ontwikkeling van de site en naar de aanleg van aangeduide bypass konden 
gebeuren. 
 
In deze Strategisch Concept-studie ging voor de ontsluiting van de Arsenaalsite, het 
Douaneplein en de Dry-port de voorkeur uit naar de aanleg van een wegverbinding 
op maaiveldhoogte parallel aan de spoorwegenbundel Brussel-Mechelen-Antwerpen. 
Volgens het concept worden de Arsenaalsite en de Dry-port verder ontsloten via de 
Motstraat. Het Douaneplein wordt rechtstreeks op de bypass aangesloten. De 
Motstraat kan een belangrijke rol spelen bij de afwikkeling van het verkeer tussen 
Mechelen en Muizen/Leuven. Hierdoor kan de Leuvensesteenweg tussen de bypass 
en de Motstraat als verblijfsgebied worden ingericht met voorzieningen voor 
langzaam verkeer en openbaar vervoer. 
 
Vervolgens werd een Consensusnota opgesteld dat de beleidsmatige krachtlijnen 
voor de Arsenaalsite vastlegde en welke door het Schepencollege werden 
goedgekeurd (eind 2007). 
 
In de Workshop (d.d. 14-23 mei 2008 ), die als doel had het verfijnen van de 
krachtlijnen van het Masterplan stationsomgeving van Eurostation, en het formuleren 
van concepten en principes voor de omliggende gebieden, werd uitspraak gedaan 
over een mogelijke ontsluiting en ontwikkeling van de Arsenaalsite. Opzet was om de 
hele interne ontsluiting van Ragheno en de rest van de Arsenaalsite op te hangen 
aan de Motstraat, die de Leuvensesteenweg en de Tangent verbindt. Op deze manier 
kunnen zowel de Leuvensesteenweg als de Hanswijkvaart gespaard blijven van grote 
en zware verkeersstromen. Nieuwe ontwikkelingen zullen in eigen 
parkeervoorzieningen moeten voorzien, waarbij een maximum wordt bepaald door de 
gehanteerde modal split.  
 
Een Statusrapport10 werd opgesteld met als doelstelling om enerzijds de stand van 
zaken weer te geven aangaande de verschillende visies met aandacht voor de 
consensuspunten en de verschilpunten. Anderzijds vormt het een eerste aanzet tot 
een proces waarbij een mogelijk plan van aanpak wordt voorgesteld voor de gehele 
procesorganisatie en de noodzaak aan externe deskundigheid wordt geanalyseerd. 
Het station en zijn omgeving zijn momenteel niet gelegen binnen het projectgebied 
van de Arsenaalsite. In het Strategisch Concept wordt enkel een visie ontwikkeld over 
de achterzijde van het station. Rekening houdend met deze visie vindt deze studie 
het aangewezen om het station en zijn omgeving in zijn totaliteit te bestuderen. Dit 
biedt de mogelijkheid om het station zelf, de stationsomgeving en alle bijhorende 
functies te combineren in een evenwichtig concept en binnen een toekomstgerichte 
visie die aansluit op het ambitieniveau van het Strategisch Concept. Het 
Statusrapport oordeelt dat het nadien eventueel alsnog een apart project kan vormen, 
waarvan de ruimtelijke en functionele aansluiting op de omgeving is verzekerd in het 
Masterplan. 
 

                                                
10 Bron: Stadsontwikkelingsproject Arsenaalsite, Statusrapport, februari 2007, Igemo 
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5.6.2 Guldendal 

 
Het betreft de site aan de overzijde van het kanaal (gezien vanop het stationsplein), 
die tot op vandaag een verval kende omwille van teloor gegane activiteiten (bv 
schrijnwerkerij in kader van meubelproductie) en ruimtelijk ongunstige ligging. Het 
gemeentelijk ruimtelijk uitvoeringsplan is momenteel in herziening. Het RUP voorziet 
in de herbestemming en herontwikkeling naar gemengde stedelijke functies van 
wonen en werken. Op deze site bevinden zich ook een aantal beschermde 
gebouwen. 
 

5.6.3 Belgacom 

 
Het historische gebouw dat zich langsheen de Postzegellaan bevindt, was tot voor 
kort functioneel als gebouw voor Belgacom en wordt door Virix verbouwd tot 
kantoren- en wooncomplex. Het gebouw zal een heel belangrijke gevel zijn 
langsheen de gedowngrade Postzegellaan en op die manier het gezicht van de stad 
mee bepalen. Aangezien dit project reeds grotendeels zal gerealiseerd zal zijn bij de 
aanvang van de werken voor de aanleg van de Spoorwegbypass en de Tangent, zal 
dit nieuw kantoor- en wooncomplex als onderdeel van de referentiesituatie worden 
beschouwd. 
 

5.6.4 Ontwikkelingen aan de voor- achterzijde van het station 

 
Samen met het openwerken van het spoorlichaam en het heraanleggen van de 
publieke ruimte die daaraan grenst, dienen zich opportuniteiten aan om nieuwe 
ontwikkelingen te voorzien. Deze kunnen optimaal profiteren van de nabijheid van 
een bijzonder uitgebouwd openbaar vervoersknooppunt én de ligging nabij de stad. In 
het Masterplan Stationsomgeving worden een aantal gebouwen ingepland langsheen 
het water en de sporen.  
 

5.6.5 Spreeuwenhoek 

 
Er werd in opdracht van de Stad Mechelen een RUP opgemaakt om woonomgeving 
Spreeuwenhoek, ten zuiden van de Motstraat en langs de Leuvensesteenweg, te 
gaan herontwikkelen en optimaliseren. 
 

5.6.6 Project - Het doortrekken van de R6 

 
De herinrichting en doortrekking van de R6 – Grote Ring om Mechelen tussen de A1 
(E19) en de N15 op grondgebied van de gemeenten Mechelen, Sint-Katelijne-Waver 
en Bonheiden komt tegemoet aan één van de voornaamste mobiliteitsknelpunten in 
de regio Mechelen. Het concept achter dit project is het verminderen van verkeer op 
de radiaalwegen (N15), dat via de Vesten naar de E19 rijdt en deze een alternatieve 
route bieden. Daardoor kunnen de radiaalwegen opnieuw stedelijke invalswegen 
worden. Hierbij wordt een duurzame mobiliteit nagestreefd, passend in de 
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beleidsopties zoals vooropgesteld in het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen, het 
Provinciaa Structuurplan Antwerpen en het Mobiliteitsplan Mechelen. 
 
Het project “R6” kan opgesplitst worden in 2 delen: enerzijds is er het bestaande stuk 
van de R6 (tussen de E19 en de Mechelsesteenweg) dat aangepast zal worden in het 
kader van het programma voor het wegwerken van de gevaarlijke kruispunten en 
wegvakken in Vlaanderen (TV3V) en anderzijds is er de doortrekking van de R6 
tussen de Mechelsesteenweg en de Putsesteenweg (N15). De concrete uitwerking 
van beide luiken is lopende. 
 

5.6.7 Project Mechelen Nekkerspoel 

 
In de Startnota Mobiliteit is aangegeven dat voor de aansluiting Tangent – N15 er 
geopteerd is om de Tangent door te trekken tot aan de Vesten. De N15 sluit dan met 
T-aansluiting aan op de Tangent. Er is ook geopteerd om de Tangent zo dicht 
mogelijk bij het spoor te leggen om zodoende een zo groot mogelijk plein te krijgen 
dat niet doorsneden is door wegen. In de startnota is ook aangegeven dat de 
ontsluiting van dit plein moet gebeuren via de N15 en niet via de Tangent. Het is 
momenteel nog niet geweten welke activiteiten op termijn op dit plein zullen worden 
ontwikkeld.  
 
Parallel met het ontwerp van de Tangent wordt ook ontworpen aan de ontsluiting van 
het station Nekkerspoel en de directe omgeving. Afstemming tussen beide projecten 
is noodzakelijk. Rekening houdende met het verschil in timing tussen de realisatie 
van de Tangent (in gebruik in 2012) en het project Nekkerspoel, is het quasi 
onmogelijk bij het ontwerp van de Tangent rekening te houden met alle eisen vanuit 
het project Nekkerspoel. Het enige punt ter overweging is voldoende ruimte voorzien 
voor de eventuele aanleg van de middenberm voor het kruispunt Tangent-N15. 
Eventuele aanpassingen zullen gebeuren wanneer er meer duidelijkheid is rond dit 
project. 

 

5.6.8 Project – Heraanleg Colomastraat 

 
De heraanleg van de Colomastraat is reeds uitgevoerd (eind 2008). Het nieuwe 
profiel van deze straat, die een belangrijke rol speelt in de verkeerscirculatie aan de 
voorzijde van het station, is een belangrijk gegeven. Dit wordt beschouwd als 
onderdeel van de referentiesituatie. 

 
 

5.6.9 Studie - Streefbeeld van de Vesten 

 
De studie van het streefbeeld voor de Vesten werd nooit voltooid, omdat op korte 
termijn geen oplossingen haalbaar bleken. Deze zijn gekoppeld aan het aanleggen 
van de Tangent en het doortrekken van de R6.  
In een nota van de PAC van 20 december 2007 wordt expliciet verwezen naar het 
Kardinaal Mercierplein, dat voor het station een belangrijke knoop is met het oog op 
de mogelijke herinrichting van de Consciencestraat en het Stationsplein: 
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De Stad Mechelen is van mening dat mogelijke ondertunneling van enkele 
kruispunten (Brusselpoort, K. Mercierplein) om de ruimtelijke kwaliteit, 
verblijfskwaliteit en/of pleinfunctie op te waarderen, wenselijk is en onderzocht dienen 
te worden, ook in functie van het ruimtelijke verhaal. 
Er blijkt een zwaar conflict tussen rechtdoorgaand verkeer uit de Schuttersvest en 
linksaffers naar de Colomastraat en tussen rechtsaffers en fietsers uit de 
Consciencestraat. Oplossing is een conflictvrije linksaf, 50 km/u en een groter 
middeneiland voor het langzaam verkeer. De bus kan nog steeds naar de 
Arsenaalstraat. Vanuit de Graaf van Egmontstraat kan men enkel rechtsaf om ruimte 
te maken in de verkeerslichtenregeling. De Stad Mechelen heeft vragen bij de 
rechtsaf vanuit de Graaf van Egmontstraat. Verkeersstromen zullen worden verlegd 
en mogelijk ontstaan elders problemen. 
 

 

5.6.10 Werken Diaboloproject 

 
In het kader van de realisatie van het Diaboloproject zijn thans de aanlegwerken voor 
de spoorinfrastructuren van de noordelijke ontsluiting van de luchthaven van 
Zaventem in uitvoering. De nieuwe spoorlijn L25N in de middenberm van de E19, die 
deel uitmaakt van het Diaboloproject, zal in een eerste fase enkel aangesloten 
worden op de bestaande spoorlijn L25 ter hoogte van de Abeelstraat, ten zuiden van 
Mechelen. In het kader van de realisatie van de Spoorbypass zal de lijn 25N 
doorgetrokken worden in de richting van het station Mechelen, en verder tot aan het 
station Mechelen Nekkerspoel, waar terug zal worden aangesloten op de bestaande 
lijn 25. 
 
Deze Spoorbypass is bepalend geweest bij de opmaak van het Masterplan 
Stationsomgeving van Eurostation, zowel wat betreft timing als tracé van de Tangent. 
Zoals eerder gezegd, is het ruimtelijk én naar werforganisatie toe, aangewezen om 
de beide infrastructuren te combineren. Dit heeft uiteraard tot gevolgd dat de plaats 
en de timing van de Spoorbypass bepalend is voor het hele project. 
 
De Spoorbypass zal in eerste instantie ook gebruikt worden om de spoorfaseringen 
noodzakelijk voor het ondergraven van het station mogelijk te maken. Hiertoe dient in 
deze fase echter de snelheid op de Spoorbypass beperkt te worden. 
 

 
 

  
 

 



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/KVG 94 
 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

6 RELEVANTE GEGEVENS UIT VORIGE RAPPORTAGES  

 
Het BPA 35/5 was te weinig ambitieus om de potenties van de stationsomgeving van 
Mechelen te kunnen benutten. Net om die reden werd de site meegenomen in het 
gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan ter Afbakening van het Regionaal Stedelijk 
Gebied Mechelen. De delen van het BPA die niet het GRUP vallen omvatten de 
Leuvense vaart, de Hanswijkvaart, de Leuvensesteenweg en het woon- en 
dienstverleningsgebied gelegen ter hoogte van de Hanswijkdries en de Dellingstraat 
De rest van het BPA zit verankerd in het GRUP, zoals ook de Arsenaalsite. 
 
Het GRUP baseert zich op het Strategisch Concept  van Studio02 (dec 2002), wat 
betreft de ruimtelijke haalbaarheid van de Tangent en het programma. Het 
Strategisch Concept heeft de intentie om de primaire weg cat. II te herleggen naar de 
oostzijde van het station door het creëren van een parallel tracé met het oog op het 
verbeteren van de verkeersveiligheid en de leefbaarheid van de stationswijk, de 
Hanswijkvaart, de omgeving van de Colomabrug en de woonomgeving rond de 
Leuvensesteenweg. Daarnaast is de stedelijke boulevard (Tangent) noodzakelijk voor 
het optimaliseren van de ontsluiting van het Arsenaal en Ragheno. Naast een aantal 
onopgeloste elementen (relatie voor- achterzijde station), ontbrak het ook nog eens 
aan een consensus over dit plan. 
 
Wat betreft de Arsenaalsite werden verschillende studies uitgevoerd. Deze werden 
reeds besproken in § 5.6.1. 
 
Vervolgens is het Masterplan Stationsomgeving  van Eurostation ontstaan. Dit 
Masterplan gaat de primaire weg cat.II ook naar de buitenzijde van de sporen 
brengen, maar wil tegelijk, volgens het principe ‘bundeling van infrastructuur’, de 
aanleg en het tracé van die weg combineren met de geplande Spoorbypass. Op die 
manier wordt de realisatie efficiënter en de ruimtelijke impact gereduceerd. Daarnaast 
wordt gefocust op de stationsomgeving met als aandachtspunten het linken van stad 
en station én het bereikbaar maken van de stationsomgeving (opheffen barrière, 
aanleggen pendelparking). 
Naast de ontlasting van de Vesten zal de Tangent dus moeten zorgen voor een 
verbeterde bereikbaarheid van de stationsomgeving en de ontsluiting van de 
toekomstige ontwikkelingen op de Arsenaalsite en de omliggende gebieden. 
De krachtlijnen van het Masterplan Stationsomgeving werden verankerd binnen de 
samenwerkingsovereenkomst die werd ondertekend door de stad, De Lijn, het 
Vlaams Gewest, NMBS-Holding en Infrabel op 9 mei 2008. 
 
Het betreft een Masterplan voor de ruimere stationsomgeving, dat bestaat uit drie 
grote delen: de Tangent als nieuwe oostelijke ontsluitingweg, het station zelf (inclusief 
busstation, parking, fietsenstalling) en aanleg en organisatie van het aangrenzende 
openbaar domein. Het Masterplan Stationsomgeving beoogt het weghalen van het 
doorgaand verkeer in de stationsomgeving om vandaaruit de stationsomgeving aan 
te pakken. Doorgaand verkeer weg halen betekent een alternatieve route aanbieden. 
Voortgaande op eerdere studies wordt onderzocht op welke manier de ‘nieuwe weg 
door Arsenaal’ kan gecombineerd worden met de geplande Spoorbypass. Dit zou 
immers de ruimtelijke impact sterk verminderen. Het Masterplan toont aan de hand 
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van een mogelijk tracé aan dat deze koppeling niet alleen haalbaar, maar ook 
wenselijk is. 
Vervolgens wordt gefocust op het station en zijn omgeving, met als intentie de relatie 
station-stad te verbeteren, de bereikbaarheid van het station te verhogen, de 
intermodaliteit verbeteren (volgens STOP-principe) en kwalitatieve en betekenisvolle 
buitenruimte creëren. 

 
Op 20 november 2008 werd de Startnota Mobiliteit deel 1  (Eurostation/ Euro 
Immostar) Voorwaardelijke11 conform verklaard. In deze Startnota wordt onderzocht 
welke de functies moeten/kunnen zijn van de Tangent, hoe deze weg kan worden 
aangesloten op de nieuwe parking en het bestaande wegennet, wat dit betekent voor 
het bestaande wegennet en welke wijzigingen daaraan gewenst zijn. De Startnota is 
integraal gebaseerd op het goedgekeurde Masterplan Stationsomgeving en de 
inherente randvoorwaarden. 
De Startnota richt zich niet op het ontwerp van het busstation noch op de herinrichting 
van het plein. Wél wordt een concept voor de herinrichting gegeven van de 
bestaande ring van Mechelen, en wordt een ontsluitingsconcept voorgesteld van het 
busstation. 
In deze Startnota wordt een overzicht gegeven van de reeds uitgevoerde studies en 
van wat nog te bestuderen is. Aan de hand van een herkomstbestemmingsonderzoek 
en de toekomstige ontwikkelingen in de omgeving is de potentie van de nieuwe weg 
geraamd. Aan de hand van de te verwachten verkeersstromen is de dimensionering 
van het wegennet bepaald en zijn er voorstellen gedaan voor kruispuntoplossingen. 
 
In het kader van het project Mechelen Stationsomgeving, werd op de PAC van 20 
november 2008 de Startnota voorwaardelijk conform verklaard. De voorwaarde die 
eraan gekoppeld werd, omvat het verder uitwerken van de ‘nog uit te voeren 
onderzoeken’. Om deze onderzoeken een correcte plaats te geven, werd voorgesteld 
om ook een deel 2 van de startnota op te stellen (Startnota mobiliteit deel 2  
(Eurostation/ Euro Immostar nv – Rapportage op 6 februari 2009). 
 
 
De startnota mobiliteit deel 2 is opgebouwd uit drie grote delen. In het eerste deel 
van de Startnota, werd reeds melding gemaakt van de ambitieniveaus van de 
verschillende partners, zoals deze ook in het kader van de 
Samenwerkingsovereenkomst werden opgesteld. 
Het is altijd de bedoeling geweest om deze te herwerken naar een gezamenlijk 
ambitieniveau, goed te keuren door de Stuurgroep. Deze oefening werd ondertussen 
uitgevoerd en de goedkeuring dateert van 17 december 2008. 
Dit document werd aan de Startnota deel 2 toegevoegd omdat het de 
gemeenschappelijke basis vormt voor de ambities van de verschillende partners. Het 
lezen van dit document dient dan ook het best te gebeuren tegen de achtergrond 
ervan. 
 
Het tweede deel , het grootste deel van deze nota, omvat het verder uitwerken van de 
onderzoeksvragen. Deze zijn: 

                                                
11 De voorwaarde die eraan gekoppeld werd, omvat het verder uitwerken van de ‘nog uit te voeren 
onderzoeken’. Om deze onderzoeken een correcte plaats te geven, werd voorgesteld om een deel 2 
van de startnota op te stellen (zie verder) 
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- Regiomodel Mechelen 
- Lokale circulatie ten zuiden van het station 
- Lokale circulatie Leopoldstraat – Consciencestraat 
- Het fiets en voetpadennetwerk 
- Het busstation 
- Parkeren 
- Het stationsplein 

 
Het derde deel toetst de bevindingen van deel 2 aan de relevante lopende projecten 
in de onmiddellijke omgeving. Deze zijn: 

- Douaneplein en aansluiting met Mechelen Nekkerspoel 
 
Momenteel is een Startnota Mobiliteit deel 3 in opmaak. Hierin zullen nog een aantal 
punten verder worden onderzocht (zie Hoofdstuk 13 ‘Leemten in de kennis’). Deze 
nota wordt verwacht tegen eind april 2009. 
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7 BESCHRIJVING VAN DE ALTERNATIEVEN  

 

7.1 Het nulalternatief en autonome ontwikkeling 

 
Dit alternatief omvat de situatie waarbij het plan niet wordt uitgevoerd en de huidige 
toestand wordt behouden. 
 
Bij autonome ontwikkeling zijn er een aantal interferrerende projecten (zie paragraaf 
5.6) die toch uitgevoerd zullen worden. Zo is de herontwikkeling van de site Ragheno 
opgenomen in het GRUP. Bij het niet uitvoeren van het huidige project komt de 
ontsluiting van dit gebied in het gedrang. Ook een alternatief voor de ontlasting van 
de Vesten zal moeten worden gezocht (zie Hoofdstuk 3).   
 
Met de huidige modal split zullen tegen 2020 37% meer treinreizigers worden 
aangetrokken. Dit betekent ook een toename in het autoverkeer en een behoefte aan 
parkeerplaats. Indien het huidige project niet wordt uitgevoerd, wordt niet tegemoet 
gekomen aan deze extra parkeerbehoefte. 
 
Door het niet uitvoeren van de Spoorbypass wordt de capaciteit van Mechelen station 
beperkt, met mogelijke limitaties in kader van: 

- het H.S.L.- verkeer; 
- de luchthavenverbinding; 
- de G.E.N.- projecten, waarvan Mechelen deel uitmaakt. 

Bij het niet aanleggen van de Spoorbypass heeft dit tot gevolg dat dit treinverkeer op 
de bestaande sporen zal moeten aansluiten ter hoogte van Mechelen station. De 
snelheid zal daardoor beperkt worden tot 50 km per uur. Door de extra bezetting van 
de bestaande spoorlijnen zal de congestie in Mechelen station alleen nog maar 
toenemen. 
 
Het nulalternatief en de autonome ontwikkeling ervan zal mee genomen worden bij 
de afweging van de verschillende alternatieven.  
 

7.2 Alternatieven op mesoniveau (uitvoeringsalternatieven) 

 

7.2.1 Aanleg kruispunten Tangent 

 
In de startnota Mobiliteit, deel 1 (d.d. 20 november 2008) werden reeds verschillende 
alternatieven onderzocht wat betreft de aanleg van de kruispunten  op de Tangent: 
- P1: Europalaan - Jubellaan - Postzegellaan - Tangent 
- P2: Motstraat - Tangent 
- P3: N26 Leuvensesteenweg - Tangent 
- P4: N15 - Tangent 
 
Voor P1 werden 5 opties onderzocht en 2 weerhouden als mogelijke oplossingen. Het 
ontwerp met de rotonde ter hoogte van de Brusselsesteenweg en een gelijkvloerse 
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'ovonde', werden niet weerhouden, omwille van technische en/of verkeerskundige 
redenen. De weerhouden opties die in het MER verder onderzocht worden, omvatten: 
-  alternatief 1 - gelijkvloerse kruising: De aansluiting van de Tangent op de 

Jubellaan / Europalaan is gelijkvloers (zie Fig 5.5 en  Fig 5.6). Dit is een 
lichtengeregeld kruispunt. De aansluiting van de Postzegellaan wordt daarbij 
geknipt richting het station. Zo wordt het verkeer gedwongen naar de Tangent toe, 
wordt weerstand ingebouwd voor de stationsbuurt. 

-  alternatief 2 - ongelijkvloerse kruising: De Tangent sluit ongelijkvloers aan op de 
Jubellaan (zie Fig 5.7). De Tangent duikt onder de Jubellaan. Er is een oprit van 
de Jubellaan naar de Tangent richting Noord en een afrit van de Tangent naar de 
Jubellaan. De aansluiting van de Postzegellaan wordt geknipt richting het station. 

 
Op het alternatief met de ongelijkvloerse kruising bestond de variant waarbij de 
aansluiting van de E19 en de Brusselsesteenweg met de Postzegellaan wordt 
voorzien met een ongelijkvloerse kruising met de Tangent. Dit maakt dat de 
Postzegellaan opnieuw aantrekkelijk wordt richting Vesten. Door het doorknippen van 
de verbinding met de Postzegellaan wordt het verkeer gedwongen naar de Tangent 
toe en wordt een weerstand ingebouwd voor de stationsbuurt. Deze variant wordt 
daarom ook niet verder beschouwd in het MER. 
 
Wat betreft kruispunt P2, werd het oorspronkelijk voorziene rondpunt verworpen 
nadat de verkeerskundige analyse uitwees dat de intensiteiten op de Tangent te groot 
zijn om het verkeer af te wikkelen. Een lichtengeregeld kruispunt werd weerhouden 
(zie Hoofdstuk 5 ).  
 
Voor de aansluting van P3, N26 Leuvensesteenweg met de Tangent, werden drie 
opties onderzocht. Ook hier werd de rotonde niet weerhouden om dezelfde reden als 
bij P2. In een tweede optie werd de Leuvensesteenweg richting Leuven niet 
aangesloten op de Tangent. Voor de aansluting van de Leuvensesteenweg richting 
centrum werd een T-kruispunt voorzien met de Tangent. Deze optie werd verworpen 
door de Stuurgroep van 2 juli 2008. De derde optie, waarbij de Leuvensesteenweg 
nog wel dienst doet voor lokaal verkeer, met een maximum van 500 wagens per uur 
in elke richting, werd weerhouden. Het kruispunt is lichtengeregeld (zie Hoofdstuk 5 ).  
 
Voor P4 werden ook 2 opties onderzocht. Ook voor deze aansluiting werd een 
rotonde verworpen omwille van de intensiteiten op de Tangent, die te groot zijn om 
het verkeer voldoende af te wikkelen. Een T-kruispunt lichtengeregeld met als 
doorgaande richting de Tangent - Zwartezustervest werd weerhouden. Dit kruispunt 
wordt verder beschreven in paragraaf 5.1.3. 
 
 

7.2.2 Circulatie ter hoogte van het station 

 
De verschillende mogelijkheden wat betreft de circulatie op het stationsplein, zoals 
beschreven in § 5.4.2.2, zullen in het MER verder worden onderzocht. Deze 
scenario's werden voorgesteld in de Startnota Mobiliteit deel 1 (d.d. 20 november 
2008) en verder onderzocht in  deel 2 (d.d. 6 februari 2009) door middel van het 
Regiomodel Mechelen.  
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De drie scenario's betreffen: 
- Scenario 1 : dubbelrichtingverkeer auto’s in de Leopoldstraat en 

dubbelrichtingverkeer bussen in de Consciencestraat; 
 

- Scenario 2 : bussen en auto’s naar het station in de Leopoldstraat, bussen en 
auto’s naar de Vesten in de Consciencestraat, de Stationsstraat wordt ingezet om 
bussen van de oostelijke Vesten naar het station te laten rijden; 

 
- Scenario 3 : bussen en auto’s naar het station in de Leopoldstraat, bussen 

dubbele richting in de Consciencestraat (auto’s naar de Vesten worden geweerd 
uit de stationsomgeving) 

 
 
Met behulp van het regiomodel Mechelen kon inzicht verkregen worden in de 
verkeersafwikkeling i.f.v. de verschillende circulatiemaatregelen. Voor de onderlinge 
vergelijking van de scenario’s werden een aantal evaluatieindicatoren bepaald: 
- Modale split 
- Verkeersintensiteiten op het stationsplein 
- Afwikkeling kruispunt Motstraat – Tangent 
- Afwikkeling Brusselse Poort 
- Verkeersintensiteiten op Vesten. 
 
Het model vindt maar beperkte verschillen voor de verschillende evaluatieindicatoren. 
 
De drie scenario's zullen in het MER verder onderzocht worden. Hierna worden kort 
de voor- en nadelen van de verschillende scenario's, zoals beschreven in deel 2 van 
de startnota mobiliteit, besproken. 
 

7.2.2.1 Scenario 1 

 
De Leopoldstraat  wordt ingezet als auto-as van en naar het station. Dit heeft een 
meervoudig voordeel: 

-  Ten eerste wordt het autoverkeer, dat wel in twee richtingen wordt 
afgewikkeld, zo veel mogelijk geweerd van het plein. 

-  Door de Consciencestraat in te zetten als as voor het Openbaar Vervoer, kan 
deze optimaal ingericht worden als link met het centrum. 

-  Er wordt een omrijfactor gecreëerd voor verkeer dat van de oostelijke vesten 
komt en naar Mechelen Zuid wil rijden, zodat dit verkeer zich eerder naar de 
Tangent zal begeven. 

-  Door een dubbelzijdig fietspad in te richten aan de oostelijke zijde van de 
Leopoldstraat, kunnen fietsers conflictvrij over het stationsplein rijden (met 
uitzondering van de bussen).  

 
Ook bussen kunnen naar het station rijden, met als bedoeling de bussen vanaf het 
westelijke vesten tot aan het station te krijgen.�
 
Waar de Leopoldstraat in dit scenario optimaal wordt ingezet als auto-as, zal de 
Consciencestraat  fungeren als OV-as. Mogelijks is het aangewezen om fiets- en 
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busstromen eerder te mengen, zodat het conflict, dat zal plaatsvinden ter hoogte van 
het stationsplein, ‘aangekondigd’ wordt. 
 
In elk van de scenario’s wordt ook de Stationsstraat  meegenomen, omdat die soms 
als sluitsteen fungeert voor het busverkeer. In scenario 1 echter, werkt ze 
complementair aan de Consciencestraat. Bussen die van de oostelijke Vesten 
komen, kunnen vanaf het Raghenoplein de Stationsstraat indraaien, of vanaf het 
Mercierplein de Consciencestraat kiezen. Daarnaast zal de Stationsstraat ook een 
belangrijke rol spelen in het fietsnetwerk en het ontsluiten van de parkeergebouwen 
langs de sporen. Wat het fietsverhaal betreft, heeft deze straat voldoende breedte om 
een dubbelrichtingsfietspad aan te leggen. Het verkeer dat de parkings moet 
bereiken, wordt beschouwd als lokaal verkeer en zal via de Coxiestraat en de 
Stationsstraat zijn bestemming bereiken. Een overzicht van circulatie wordt gegeven 
in paragraaf 5.4.2.2. 
 
De haalbaarheid van de Louizapoort met dubbelrichtingsverkeer in de Leopoldstraat 
moet geverifieerd worden. Ook de afwikkeling van de Brusselse Poort (incl 
Plaisancebrug) moet nog verder onderzocht worden. (leemten in de kennis) 
 
In de Startnota Mobiliteit werd de volgende voor- en nadelenmatrix aan dit scenario 
gekoppeld (Tabel 7.1): 
 
Tabel 7.1: Voor- en nadelenmatrix – Scenario 1 

Scenario 1 
+  - 

Beperkte verdringing van autoverkeer naar 
het omliggende stedelijke weefsel 

Conflict tussen voetgangers op het 
westelijke voetpad van de Leopoldstraat 
en autoverkeer 

Dubbelrichting autoverkeer wordt optimaal 
geweerd van het stationsplein 

Moeilijke invoegbeweging voor bussen 
die richting Mechelen-Zuid rijden en het 
dubbelrichting autoverkeer 

Fietsers en voetgangers vanuit het 
centrum kruisen geen doorgaand 
autoverkeer 

De fietsroute langs het kanaal wordt 
gekruist door een tweevaksbaan, net 
voor de nieuwe Postzegelbrug 

Consciencestraat wordt as voor openbaar 
vervoer en zwakke weggebruikers richting 
centrum  

Heraanleg Louizapoort (en in mindere 
mate het Mercierplein en het 
Raghenoplein) om nieuwe 
verkeersstromen te organiseren 

 Ruimte-inname door infrastructuur op het 
stationsplein 
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7.2.2.2 Scenario 2 

 
Scenario 2 vertrekt van de huidige verkeerscirculatie en rekent op het aanbieden van 
de Tangent als alternatief voor de huidige route voor het station om doorgaand 
verkeer te weren. Groot voordeel is dat geen verkeer wordt verdrongen naar het 
omliggende stedelijke weefsel, maar dat een alternatief wordt geboden om het 
doorgaande verkeer in de stationsomgeving te reduceren. 
De Leopoldstraat  wordt, net als vandaag ingezet voor auto- en busverkeer, met elk 
een eigen bedding. Fietsers en voetgangers worden langs weerszijden voorzien, uit 
veiligheidsoverwegingen en om de aansluiting op de Vesten haalbaar te maken. 
 
Ook de Consciencestraat  wordt ingezet volgens het huidige principe: voor bussen 
en auto’s (elk hun eigen bedding) die richting Vesten rijden. Ook hier worden fietsen 
en voetgangers langs weerszijden voorzien. Ook hier kan worden geopteerd om de 
fietsers en de bussen op een zelfde baan te laten rijden, zodat het conflict 
aangekondigd wordt voor ze het stationsplein oprijden. Dit heeft gevolgen voor de 
snelheid van de bussen over de lengte van de Consciencestraat én vereist een 
rijstrook van 4.50m breed. 
 
Sluitsteen van dit scenario is de Stationsstraat . Deze moet kunnen ingezet worden 
om bussen, komende uit de oostelijke richting, tot aan het station te krijgen. Deze 
kunnen immers niet langer door de Coxiestraat (zoals vandaag) en omrijden via de 
Leopoldstraat is niet aanvaardbaar. Dit impliceert dat, bij het in werking treden van dit 
scenario, de heraanleg van het Raghenoplein een must is om de bussen de 
Stationsstraat te laten indraaien. Ontsluiting van de parkings gebeurt op een zelfde 
wijze als in scenario 1. 
 
In de Startnota Mobiliteit werd de volgende voor- en nadelenmatrix aan dit scenario 
gekoppeld (Tabel 7.2): 
 
Tabel 7.2: Voor- en nadelenmatrix – Scenario 2 

Scenario 2 
+ - 

Geen verdringing van autoverkeer naar het 
omliggende stedelijke weefsel 

Groot conflict tussen voetgangers op het 
westelijke voetpad van de Leopoldstraat 
en autoverkeer 

Beperkte aanpassingen nodig aan de 
Louizapoort en het Mercierplein 

Moeilijke invoegbeweging voor bussen 
die richting Mechelen-Zuid rijden en het 
dubbelrichting autoverkeer 

Optimaliseren bestaande situatie, dus 
weinig weerstand tegen verandering 

De fietsroute langs het kanaal wordt 
gekruist door een tweevaksbaan, net 
voor de nieuwe Postzegelbrug 

 Heraanleg Raghenoplein en 
Stationsstraat vereist om de bussen tot 
aan het busstation te krijgen 

 De nieuwe infrastructuur verschilt weinig 
van de huidige 
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7.2.2.3 Scenario 3 

 
Dit scenario sluit aan bij het eerste, maar gaat geen verkeer meer toelaten over 
de Postzegelbrug.  
Op dit scenario bestaat een variant: 
- het scenario laat geen enkel autoverkeer toe op de Postzegelbrug 
- in een variant zal nog verkeer mogelijk zijn over de Postzegelbrug, staduitwaarts 
 
Bussen kunnen op een eigen busbaan door de Leopoldstraat rijden. Een 
dubbelrichting fietspad biedt ook hier de mogelijkheid om de fietsers, vrij van 
conflicten met doorgaand autoverkeer, op het plein te laten toekomen.�
 
De Consciencestraat  zal ook in dit scenario, net als in het eerste, ingezet worden als 
OV-as. Dezelfde voor- en nadelen als voor scenario 1 gelden hier. 
 
De Stationsstraat kan ook hier een alternatieve route bieden voor de bussen naar het 
station, maar dit is geen must. Toegang tot de parkeergebouwen langs het spoor 
gebeurt zoals in scenario 1 en 2. 
 
In de Startnota Mobiliteit werd de volgende voor- en nadelenmatrix aan dit scenario 
gekoppeld (Tabel 7.3): 

 
Tabel 7.3: Voor- en nadelenmatrix – Scenario 3 

Scenario 3 
+ - 

Goede oversteekbaarheid van de 
Leopoldstraat  
Beperkte aanpassingen nodig aan de 
Louizapoort 
Geen conflict voor invoegende bussen net 
voor de nieuwe Postzegelbrug 
De fietsroute langs het kanaal wordt 
slechts door één rijstrook doorgaand 
verkeer gekruist  
Het STOP-principe wordt maximaal 
toegepast in de stationsomgeving 

Grote verdringing van doorgaand verkeer 
naar het omliggende stedelijke weefsel, 
in te schatten door het regiomodel  
Het effect hiervan op de leefbaarheid van 
het omliggende stedelijke weefsel en de 
oversteekbaarheid van de andere 
infrastructuren zijn aandachtspunten.  

 

7.2.3 Andere alternatieve uitvoeringswijzen voor de Tangent 

 
In de startnota mobiliteit werden nog enkele mogelijke uitvoeringsalternatieven 
onderzocht. Het betreft hier twee essentiële wijzigingen (zie Fig 7.1): 
- het doortrekken van de Leopoldstraat tot aan de Tangent (in tunnel); 
- het in tunnel brengen van de Tangent vanonder de Vaart tot op het Douaneplein. 
 
Deze voorstellen werden afgetoetst op hun haalbaarheid op technisch, 
verkeerskundig en financieel vlak. Het is belangrijk op te merken dat het in tunnel 
brengen van de Tangent ook impliceert dat de Leopoldstraat wordt doorgetrokken in 
tunnel. De P3 moet immers een ongelijkvloerse kruising worden, gelet op de 
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hellingspercentages die anders ontstaan vanaf dit punt naar Ragheno en N26. De 
toegang tot de stad afsnijden ter hoogte van P3 en geen alternatief voorzien (lees: 
aansluiten verlengde Leopoldstraat) is geen optie omdat de bereikbaarheid van de 
stad dan in het gedrang komt. 
 
De te onderzoeken alternatieven zijn dan 
- een tunnel in het verlengde van de Leopoldstraat tot aan de Tangent 
- diezelfde tunnel met een Tangent in tunnel vanonder de Vaart tot op het 

Douaneplein. 
 
We bespreken eerst de tweede variant want de beide voorstellen vullen elkaar mooi 
aan en bieden ontegensprekelijk aan aantal voordelen: 
- het ongelijkvloers oplossen van P3, wat gunstig is voor de wijk en de 

fietsverbinding; 
- door de Tangent in tunnel te voorzien, is de impact op de omliggende bewoning 

gering; 
- het stiltegebied langs de omleidingsdijle wordt gevrijwaard; 
- de ontsluiting van de stad gebeurt zonder over het stationsplein te rijden. 
 
Toch zijn er belangrijke minpunten aan te halen: 
- ofwel moet de tunnel aansluiten op P2, wat, gelet op de bochtstralen niet mogelijk 

is12, ofwel moet er gewerkt worden met twee ‘T’ aansluitingen. Deze moeten 
geregeld worden met verkeerslichten en wanneer deze defect zijn (wat als 
randvoowaarde moet worden beschouwd), is het kruispunt niet meer werkbaar 
omdat de zichtbaarheid zo goed als niets is; 

- deze twee T-knopen volgen dan nog eens heel dicht op elkaar, wat de capaciteit 
van de Tangent niet ten goede komt; 

- alle (bestemmingsverkeer) vanuit het zuiden komt op de Louizapoort en dus de 
Vesten terecht, wat, gelet op de doelstellingen van de Tangent, niet past binnen 
de ontlasting van deze R22; 

- de sleuf in de Leopoldstraat heeft een nefaste ruimtelijke impact en reduceert de 
verblijfskwaliteit van deze straat; 

- en dan is er nog het kostenplaatje: het realiseren van de Tangent in tunnel én het 
verbinden van de Leopoldstraat zal een meerkost betekenen van ongeveer 40 
miljoen euro. 

 
De bovenstaande argumenten (kostprijs in mindere mate) geven ook aan waarom 
enkel de keuze voor de Leopoldstunnel niet werd weerhouden.  
Deze alternatieven zal daarom in het MER niet verder worden onderzocht. 
 

 
 

                                                
12 Men kan ook de Coxiestraat inzetten of de nieuwe tunnel laten starten vanaf de Louizapoort, maar dat is naar verkeershinder, 
dan wel ruimtelijk haalbaarheid, geen optie. 
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Fig. 7.1:  Alternatieve uitvoeringswijzen onderzocht in de Startnota mobiliteit 

 

7.2.4 Andere alternatieve uitvoeringswijzen voor de Spoorwegbypass 

 
Bij het ontwerp van de Spoorwegbypass werd vertrokken van drie vastliggende 
randvoorwaarden: 
1. aansluitingspunten op de nieuwe lijn L25N, die deel uitmaakt van het 

Diaboloproject, liggen vast; 
2. het tracé moet een maximale doorrij-snelheid van 160 km/h toelaten 
3. de nieuwe spoorinfrastructuur moet geïntegreerd worden in het bestaande 

station. 
 
Dit maakt dat voor de Spoorwegbypass geen valabele alternatieve uitvoeringswijzen 
in aanmerking komen. 
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7.3 Alternatieven op macroniveau (locatiealternatieven) 

 
In de studies voorafgaand aan de opstelling van het GRUP werden een aantal 
alternatieven op macroniveau bekeken.  
 
In het strategisch Concept van Studio02 (december 2002) werden voor de ontsluiting 
van het te ontwikkelen Arsenaalsite, Douaneplein en Dry-port gebied een drietal 
opties onderzocht (zie Fig 7.2):  
 

I. Gebruik maken van de bestaande infrastructuur, te weten Robert 
Schumanlaan-Trianonlaan-Leuvensesteenweg  

II. Een deels nieuw aan te leggen verbinding via de Abeelstraat en een brug over 
de Leuvensevaart 

III. Een stedelijke Boulevard parallel aan de spoorwegbundel Brussel-Mechelen-
Antwerpen, die de Colomalaan en de Nekkerweg met elkaar verbindt 

 
De opties zijn geëvalueerd op criteria betreffende:  

- Leefbaarheid 
- Effectiviteit 
- Bijkomende voordelen, zoals bijvoorbeeld het bieden van oplossingen 

voor verkeersproblemen elders in Mechelen 
 
De oplossing, waarbij gebruik wordt gemaakt van de Trianondreef werd verworpen op 
grond van de geringe effectiviteit en de extra verkeershinder die zal ontstaan rond 
Planckendael en Muizen. Ook de  ontsluiting van de site via de Abeelstraat werd niet 
verder overwogen omwillen van de verkeershinder dit zal veroorzaken in de 
woonwijken Coloma en Werfheide. Volgens de studie maakt de stedelijke boulevard 
parallel aan de spoorwegbundel een optimale ontsluiting van het studiegebied 
mogelijk. Bovendien kan deze gefaseerd en eventueel onafhankelijk van de aanleg 
van de HST gerealiseerd worden. Op het punt van de leefbaarheid scoort deze 
nieuwe infrastructuur neutraal omdat geen grote woongebieden worden doorkruist. 
Bovendien biedt deze verbinding kansen om de verkeershinder in andere delen van 
Mechelen (Stationsbuurt en een deel van de Vesten) te verminderen.  
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Figuur 7.2  Alternatieven op macro-niveau: ontsluiting van Arsenaalsite, 

Douaneplein en Dry-port volgens het Strategisch Concept 
 
 
Aangezien deze alternatieven reeds in een vroeg stadium als niet haalbaar werden  
beschouwd en zullen ze niet verder meer beschouwd worden in het MER. 
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8 METHODOLOGIE VAN HET MER 

 
In dit hoofdstuk wordt per discipline de methode besproken die gebruikt zal worden bij 
de effectbeoordeling in het MER. Deze methode is gebaseerd op de 
richtlijnenboeken, uitgegeven door de dienst MER. Volgende aspecten komen hierbij 
aan bod: 
 
- Afbakening studiegebied: dit is het projectgebied plus een zone rondom het 

projectgebied waar het project effecten kan veroorzaken; 
- Bespreking referentiesituatie: als referentiesituatie wordt steeds de ‘actuele 

situatie’ beschouwd, i.e. de toestand van het terrein net voordat het project 
opgestart wordt;  

- Een bijkomend onderdeel in de analyse van de referentiesituatie is de 
beschrijving van de ontwikkelingsscenario’s. Ontwikkelingsscenario's zijn 
disciplineoverschrijdende toekomstprojecties ter aanvulling van de actuele 
situatie. Zij worden beschouwd indien er aanwijzingen zijn dat de toestand in de 
toekomst ingrijpend kan wijzigen ten gevolge van autonome ontwikkelingen of 
door opgelegde beleidsopties. De compatibiliteit van het project met relevante 
ontwikkelingsscenario’s en de leemten in de kennis zullen op een interdisciplinaire 
manier besproken worden in afzonderlijke hoofdstukken; 

- Effectbeoordeling: voor de verschillende ingrepen tijdens de aanleg- en 
exploitatiefase worden de mogelijke effecten geëvalueerd. Voor elk effect wordt 
aangeduid of het een reversibel of een irreversibel effect betreft. Voor een effect 
dat omkeerbaar is wordt aangegeven of de omkeerbaarheid kan gerealiseerd 
worden op korte of lange termijn. Voor de irreversibele effecten wordt aangeduid 
of deze toch omkeerbaar gemaakt kunnen worden door antropogeen toedoen. 
Voor die effecten die kwantificeerbaar zijn zal de significantie gebeuren door aan 
te geven boven welke drempelwaarde een effect significant kan genoemd 
worden. De effectbeoordeling zal gebeuren op volgende zevenwaardige schaal: 

 
Beoordeling effect Waardering 
zeer significant negatief 

 
significant negatief 

 
weinig/matig significant negatief 

 
geen of verwaarloosbaar effect 

 
weinig/ matig significant positief 

 
significant positief 

 
zeer significant positief 

-3 
 

-2 
 

-1 
 

0 
 

+1 
 

+2 
 

+3 
 

Hierbij duidt een positieve score op een gewenst effect. Dit kan bv. een 
verhoging, een ondersteuning of een versterking van de betrokken eigenschap 
zijn. Een negatieve score wijst op een ongewenst effect. Dit kan bv. gaan om het 
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verdwijnen, een verlaging of een aantasting van een bepaalde eigenschap. Voor 
elk relevant effect wordt een beoordelingskader geschetst dat zal gebruikt worden 
bij de bepaling van het significantieniveau; 

 
-  Waar nodig worden milderende maatregelen voorgesteld om significant 

ongewenste effecten te voorkomen of te verzachten; 
 

-  Waar relevant, wordt een monitoringsprogramma opgesteld om de toestand van 
het milieu tijdens en na de realisatie van het project op te volgen, teneinde 
ongewenste of onzekere effecten te milderen. 

 
 
In onderstaande paragrafen wordt per discipline de methodiek meer uitgebreid 
besproken. 
 

8.1 Bodem  

 

8.1.1 Afbakening studiegebied 

 
Effecten op bodem kunnen zowel optreden binnen het projectgebied als op de 
aangrenzende percelen. Het studiegebied voor de discipline bodem beslaat daarom 
minimaal het projectgebied plus een zone van 100 m rondom dit gebied. Specifiek 
voor de discipline Bodem wordt het studiegebied niet enkel horizontaal, maar ook 
verticaal afgebakend. De verticale afbakening wordt gelijk gesteld met de diepte van 
de graafwerken voor de aanleg van de tunnel (zie lengteprofielen aangeduid op Fig 
5.21, 5.22 en 5.23). 
 
In het projectgebied zijn geen concrete locaties voor tijdelijke opslag voorzien. Er 
wordt vanuit gegaan dat de grond die vrijkomt tijdens de werken continu kan worden 
afgevoerd naar andere infrastructuurwerken of tijdelijke opslagplaatsen. De mogelijke 
effecten van deze afvoer zal worden besproken. 
 

8.1.2 Referentiesituatie 

 
De beschrijving van de referentiesituatie voor de discipline bodem is gebaseerd op 
reeds beschikbare gegevens.  

 
De topografie van de omgeving wordt beschreven aan de hand van de topografische 
kaart. Voor het projectgebied zijn landmeetkundige gegevens beschikbaar.  
 
Voor die locaties binnen het studiegebied waarvoor nog relevant, zal het bodemtype 
bepaald worden aan de hand van de bodemkaart van België (Fig 8.1). Deze bevat 
informatie omtrent de textuur, de drainageklasse en de profielontwikkeling van de 
natuurlijk voorkomende bodems in het studiegebied. Hieruit kan bijvoorbeeld de 
kwetsbaarheid van de bodem voor compactie ten gevolge van berijding afgeleid 
worden. Deze informatie wordt geverifieerd aan de hand van een terreinbezoek, waar 
bv. wordt nagegaan of er opgehoogde percelen terug te vinden zijn in het 
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studiegebied. In dit geval biedt de bodemkaart weinig relevante informatie met 
betrekking tot de bodemkenmerken en -eigenschappen. Tijdens de loop van het 
m.e.r. proces zal een verkennend grondmechanisch onderzoek worden uitgevoerd. 
deze resultaten worden mee verwerkt in het MER.  
 
De geologische opbouw van de omgeving zal afgeleid worden aan de hand van de 
geologische kaart van België, de Databank Ondergrond Vlaanderen (DOV). 
 
De bodembestemming en het bodemgebruik in de omgeving van het projectgebied 
worden bepaald aan de hand van het gewestplan en middenschalige luchtfoto’s, die 
beschikbaar zijn via de website van GIS Vlaanderen. Het bodemgebruik wordt tijdens 
een terreinbezoek geverifieerd.  
 
De kwaliteit en eventuele verontreinigingsgraad van de bodem wordt geëvalueerd 
aan de hand van eerder uitgevoerde bodemonderzoeken binnen het studiegebied. In 
het projectgebied zijn de resultaten van drie bodemonderzoeken beschikbaar voor de 
opmaak van het MER.  

- Een Oriënterend Bodemonderzoek uitgevoerd ter hoogte van het 
stationsgebouw van Mechelen; 

- Een Oriënterend Bodemonderzoek uitgevoerd ter hoogte van het stationsplein 
zijde Centrum; 

- Een Oriënterenend en Beschrijvend Bodemonderzoek uitgevoerd ter hoogte 
van de reeds bestaand spoorlijnen tegen de Colomalaan. 

 
De resultaten hiervan zullen in het MER getoetst worden aan de heersende 
regelgeving. De reeds uitgevoerde bodemonderzoeken in het projectgebeid en de 
ruime omgeving ervan worden weergegeven op Fig 8.2, Fig 8.3 en Fig 8.4. De 
verklaring van de gebruikte kleurcodes wordt weergegeven in Tabel 8.1. 
 
 
Tabel 8.1: Bodemonderzoek - Kleurcode 
Bodemonderzoek Kleurcode 
Oriënterend Bodemonderzoek (OBO) Rood 
Beschrijvend Bodemonderzoek (BBO) Oranje 
Bodemsaneringsproject Groen 

 
Tijdens de loop van het m.e.r. proces zal er een onderzoek worden uitgevoerd naar 
de milieuhygënsiche kwaliteit in kader van het grondverzet dat zal plaatsvinden. Deze 
resultaten zullen mee verwerkt worden in het MER. 
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Fig 8.2 Reeds uitgevoerde bodemonderzoeken in het projectgebied en ruime 

omgeving (A) (Bron: GoogleEarth) 
 
 

 
Fig 8.3 Reeds uitgevoerde bodemonderzoeken in het projectgebied en ruime 

omgeving (B) (Bron: GoogleEarth) 
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Fig 8.4 Reeds uitgevoerde bodemonderzoeken in het projectgebied en ruime 

omgeving (C) (Bron: GoogleEarth) 
 

 

8.1.3 Effectbespreking 

 
De effecten, zowel de tijdelijke als de permanente, die verwacht worden op de bodem 
zullen vermeld en beoordeeld worden bij de bespreking van de geplande situatie.  
 
Er zal een opdeling gemaakt worden van de effecten tijdens de verschillende fasen 
van het project (aanlegfase en exploitatiefase). Er zal nagegaan worden welke 
randvoorwaarden (bijvoorbeeld vereisten naar bodemstructuur) er moeten gecreëerd 
worden om het project te realiseren. 
 
De te verwachten effecten die in de studie opgenomen worden, omvatten minstens: 
 

-  Structuurwijziging: compactie ten gevolge van berijding met zware 
machines, opslag materialen, reliëfwijzigingen; 

-  Wijziging bodemprofiel en geologische lagen: verstoring of verwijdering 
van bodem ten gevolge van werken tijdens aanlegfase; 

-  Wijziging bodemstabiliteit (bodemzetting en inklinking) en 
taludinstabiliteit; 

-  Ontstaan van grondoverschotten en de verwerking ervan; 
-  Wijziging kwaliteit van de bodem; 
-  Wijziging bodemvochttoestand; 
-  Ruimte-inname, bodemgebruik. 
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Structuurwijziging 
Aan de hand van de gevoeligheid van de aanwezige gronden wordt nagegaan of er 
risico op verdichting ten gevolge van de werkzaamheden tijdens de aanlegfase 
(berijding) of tijdens de exploitatie bestaat. Dit wordt geëvalueerd aan de hand van de 
bodemkaart en uitgevoerde boringen en sonderingen. De gevoeligheid van de bodem 
voor structuurwijziging is afhankelijk van de bodemtextuur en vochttrap. Fijnere 
texturen en nattere bodems zijn gevoeliger. Op basis van deze informatie wordt de 
bodemkaart geïnterpreteerd in functie van kwetsbaarheid voor structuurwijziging. 
Bijkomende parameters die hierbij van belang zijn, zijn de draagkracht van de grond, 
het gehalte aan organische stof en de bedekking van de bodem. De beoordeling van 
de kans op verdichting op basis van deze parameters wordt aangegeven in Tabel 
8.2. Opgehoogde of vergraven terreinen worden als weinig gevoelige gronden 
beschouwd. 
 
Tabel 8.2: Kwalitatieve beoordeling kans op verdichting 

Relevante parameter  Beoordeling  Kans op verdichting  
groot > 0. 6 Mpa 
 

Gering 
 
 

matig 0. 3-0. 6 MPa 
 

Matig 

Draagkracht 

gering < 0. 3 MPa Hoog 
hoog Gering Volumegewicht in functie van 

de textuur laag Matig 
Gering Vochttoestand 

(ook afh. van tijdstip project) 
droog (a, b, c) 
nat (d, e, f, h) Matig 
Gesloten Gering Zodebedekking 
Open Groot 
hoog+fijn  
zand/leem/klei 

Groot Organische stof 

Laag Groot 
 
Door de kwetsbare zones te vergelijken met de geplande activiteiten (waar wordt er 
gereden, waar wordt er gebouwd, ...) wordt er bepaald waar er effectief verdichting 
kan optreden. De beïnvloede oppervlakte zal berekend worden en uitgedrukt worden 
in m² of ha.  
 
Significantiekader: 

- Indien de kans op verdichting groot is voor een aanzienlijk deel van het 
projectgebied, wordt het effect als zeer significant negatief beschouwd (-3); 

- Indien de kans op verdichting groot is voor een beperkt deel van het 
projectgebied, wordt het effect als significant negatief beschouwd (-2); 

- Indien de kans op verdichting matig is voor een aanzienlijk deel van het 
projectgebied, wordt het effect als significant negatief beschouwd (-1); 

- Indien de kans op verdichting gering is, wordt het effect als verwaarloosbaar 
beschouwd (0). 
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 Wijziging bodemprofiel en geologische lagen 
 
Profielwijziging kan optreden wanneer de opeenvolging van de verschillende 
bodemlagen of microstructuren binnen een bodemlaag verstoord wordt. Dit wil 
zeggen dat de strooisellaag, toplaag en/of de diepere bodemlagen uit hun 
oorspronkelijke verband worden gehaald.  
 
De gevoeligheid van een bodem voor profielvernietiging en - verstoring wordt bepaald 
door: 
-  de aanwezigheid van een goed ontwikkeld profiel; 
-  bodems zonder profielontwikkeling (bv. alluviale of colluviale bodems) zijn niet 

gevoelig voor profielverstoring; 
-  de aanwezigheid van profielen met een historische en/of wetenschappelijke 

waarde (getuigenis van eerdere activiteiten in het studiegebied, zoals bijvoorbeeld 
landbouw (voorkomen van plaggenbodem) of vroegere bewoning); 

-  de aanwezigheid van een archeologisch archief (wordt geëvalueerd in de 
discipline Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie); 

-  drainageklasse van de bodemserie: nattere bodems zijn gevoeliger voor 
profielvernietiging en - verstoring; 

-  antropogene invloed: bodems die nu reeds een antropogene verstoring kennen 
zijn weinig gevoelig voor profielvernietiging of -verstoring. 

 
Profielwijziging in het projectgebied kan ontstaan bij de volgende activiteiten: 

-  waar er gegraven wordt; 
-  waar er bodemvreemde constructies in de bodem worden gebracht (bvb. 

bouw van tunnels); 
 
In het kader van de werken zal een hoeveelheid grondverzet uitgevoerd worden. 
Door dit grondverzet zullen de bodemprofielen ter hoogte van de werken verstoord 
worden. 
 
Significantiekader: 

- Wijzingen van het bodemprofiel voor niet-gevoelige bodems worden als 
verwaarloosbaar beschouwd (0); 

- Berijding of verdichting van bodems met een duidelijke profielontwikkeling 
wordt als matig negatief beoordeeld (-1);  

- Afgraving van bodems met een duidelijke profielontwikkeling wordt als zeer 
negatief beschouwd (-3); 

- Verwijdering / aantasting bodems waarbij oorspronkelijk bodemgebruik o.a. 
bepaald wordt door de bodemstructuur en hersteld moet worden na realisatie 
of waarbij nieuw bodemgebruik afhankelijk is van structuuropbouw, wordt als 
significant negatief beschouwd (-2). 

 
 
Wijziging bodemstabiliteit (bodemzetting, inklinkin g) en taludinstabiliteit 
 
Als gevolg van een externe belasting kunnen bodemzettingen optreden. Inklinking 
kan voorkomen bij een ontwatering van natte samendrukbare bodemlagen.  
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Bodemzetting en bodeminklinking komen enkel voor bij samendrukbare bodems 
(natte veen– en kleibodems) en kunnen voorkomen wanneer een zware externe 
belasting op de bodem wordt uitgeoefend (bvb. oprichten van een dijk, of wanneer 
water wordt onttrokken (bvb. bemaling bij bouwwerken). 
 
De kans op bodemzetting en inklinking zal zoveel als mogelijk kwalitatief beschreven 
worden op basis van de parameters die ter beschikking zullen worden gesteld uit het 
verkennend grondmechanisch onderzoek dat in de loop van het m.e.r. proces zal 
worden uitgevoerd. Een aanzienlijke kans op het optreden van zettings- of 
inklinkingsverschijnselen wordt als zeer significant negatief beschouwd (-3). 
 
Taludinstabiliteit betreft de lokale instabiliteit (verzakken of instorten) van een in 
ophoging of in uitgraving aangelegde talud. Er kan zich een afschuiving voordoen 
langs een glijdvlak of het talud kan een langzaam voortschrijdende verplaatsing 
ondergaan. Door de uittreding van water uit het talud kan er zich uitspoeling en 
afkalving voordoen. Daarnaast kan er afkalving van het talud optreden door 
afstromend water, winderosie en vorst- en dooifenomenen. Speciale vormen van 
instabiliteit zijn het gevolg van zettingsvloeiing. Zettingsvloeiingen kunnen ontstaan in 
zand dat losser gepakt is dan de kritieke dichtheid. Door geringe schuifspanningen 
kunnen dan grote volumes grond zich gedragen als een vloeistof.  
 
Op basis van het verkennend grondmechanisch onderzoek zal het risico bepaald 
worden op het voorkomen van taludinstabiliteit.  
 
Ontstaan van grondoverschotten en de verwerking erv an 
 
Voor het project zal een grondbalans worden opgesteld. De totale hoeveelheid uit te 
graven grond bedraagt circa 713.000 m3. Deze hoeveelheid zal, indien nodig, 
geactualiseerd worden tijdens het verdere m.e.r. proces. Er zal nagegaan worden 
hoeveel grond binnen het project zelf kan worden hergebruikt en hoeveel grond zal 
afgevoerd worden. De verschillende hergebuiksmogelijkheden zullen hierbij worden 
aangegeven, op basis van de kwaliteit van de gronden. In kader hiervan is nog een 
milieuhygiënisch onderzoek gepland.  
 
Wijziging bodemkwaliteit  
  
Het project zal tot gevolg hebben dat bepaalde zones heringericht zullen worden. Dit 
houdt in dat er werken, inclusief bijhorend grondverzet, zullen uitgevoerd worden. 
Door de aanleg van de nieuwe infrastructuur (vb. van de geplande wegenis) en door 
de exploitatie van de nieuwe activiteiten kan de kwaliteit van de bodem beïnvloed 
worden door zowel graafwerken als gebeurlijke calamiteiten (bv. olielekken). 
 
Het effect van dergelijke calamiteiten wordt in het algemeen als zeer significant 
negatief beschouwd wanneer niet onmiddellijk ingegrepen wordt. Indien voldoende 
maatregelen genomen worden om deze calamiteiten te voorkomen, zoals regelmatig 
nazicht en onderhoud van het materiaal, dan zal het mogelijke effect minder negatief 
beoordeeld worden. Significantiekader: 

- Verontreiniging van de bodem door calamiteiten zonder onmiddellijk ingrijpen 
(-3); 
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- Verontreiniging van de bodem door calamiteiten met onmiddellijk ingrijpen en 
zonder gevolgen (0); 

 
Door het eventuele grondverzet kan, indien t.h.v. de geplande werken verontreinigde 
gronden aanwezig zijn, deze verontreiniging verspreid worden. Parallel met de ernst 
van de verontreiniging, kan het effect dan beoordeeld worden als verwaarloosbaar 
(score 0, geen verontreiniging) tot zeer significant negatief (score -3, zware 
overschrijding van de normen). Echter, rekening houdende met de bestaande 
regelgeving rond grondverzet, kan het risico op de verspreiding van verontreiniging bij 
grondverzet drastisch worden gereduceerd. Of en op welke manier uitgegraven grond 
bruikbaar is, wordt bepaald door de voorwaarden zoals opgenomen in de wetgeving 
rond grondverzet (Vlarebo) en, afhankelijk van de nabestemming, bijkomend bepaald 
door de voorwaarden van Vlarea m.b.t. het gebruik van bodem als niet-vormgegeven 
bouwstof.  
 
Tijdens de exploitatiefase kan verontreiniging van de bodem optreden door het 
transport in het projectgebied. Een mogelijke beïnvloeding van de bodemkwaliteit zal 
als negatief beoordeeld worden. De mate waarin dit kan worden voorkomen bepaald 
de graad (van -1 tot -3). Indien ten opzichte van de referentiesituatie geen 
bijkomende beïnvloeding wordt verwacht, wordt dit als verwaarloosbaar beschouwd 
 
 
Wijziging bodemvochttoestand 
 
Het bodemvocht is het water dat zich in de poriën in het onverzadigd gedeelte van de 
bodem bevindt. De bodemvochttoestand kan door het project beïnvloed worden 
(vernatting / verdroging) indien bemalingen moeten uitgevoerd worden. Belangrijk 
hierbij is de wisselwerking met het grondwater. Bij dit effect is het van belang te 
bepalen waar en wanneer het zal optreden en in welke mate dit een impact zal 
hebben op de fauna en flora en de landbouw. Dit effect zal dan ook beoordeeld 
worden in de discipline fauna en flora. 
 
 
Ruimte-inname en bodemgebruik 
 
Het huidige en toekomstige bodemgebruik zal worden vergeleken. Het effect wordt zo 
veel mogelijk kwantitatief besproken (in oppervlakten, m² van landgebruiktype A 
omgezet naar type B).  
 
Het significantiekader houdt rekening met: 

- Het tijdelijk of permanent karakter van de wijzigingen in bodemgebruik; 
- De totale oppervlakte van de bestemmingswijzigingen; 
- De bestemmingen van de omliggende gebieden. 
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8.2 Mens - Mobiliteitsaspecten 

8.2.1 Afbakening studiegebied 

 
Het studiegebied met betrekking tot de mobiliteit wordt afgebakend tot de 
dichtstbijzijnde wegen en hoofdwegen in de onmiddellijke omgeving, waarvan met 
zekerheid kan gesteld worden (bestaande situatie) ofwel verondersteld kan worden 
(geplande situatie) dat ze als ontvangende wegen (zullen) fungeren. Met betrekking 
tot het wegverkeer (auto’s, fietsers, voetgangers, …) wordt het studiegebied 
afgebakend tot de onmiddellijke omgeving van het projectgebied. Wat betreft het 
openbaar vervoer (m.i.v. het treinverkeer) wordt het stedelijk openbaar vervoersnet 
als studiegebied beschouwd. 
 

8.2.2 Referentiesituatie 
 

De beschrijving van de referentiesituatie betreft: 
- de bestaande verkeersinfrastructuur, zowel voor de gewone wegen als voor de 

spoorwegen en eventuele waterwegen; 
- de bestaande verkeersstromen – naar, van en binnen het projectgebied – voor 

de verschillende vervoersmodi en de verkeerscirculatie; 
- de verschillende mobiliteitsaspecten (bereikbaarheid, toegankelijkheid, 

verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid) in de bestaande situatie (zie ook 
hieronder). Hierbij gaat zowel aandacht naar het gemotoriseerd verkeer als het 
belang van openbaar vervoer en de mogelijkheden voor de zwakke 
weggebruikers. 

 
Ten behoeve van de beschrijving van de referentiesituatie wordt er maximaal 
gebruik gemaakt van bestaande gegevens en bestaande studies (onder meer de 
Startnota Mobiliteit en de Projectnota Mobiliteit). Deze worden aangevuld met 
gegevens verzameld op het terrein. Indien nodig worden beperkte lokale 
verkeerstellingen uitgevoerd.  

 

8.2.3 Effectbespreking 

 
In de discipline mens – mobiliteitsaspecten wordt de vraag beantwoord in welke mate 
de realisatie van het project invloed zal hebben op de omgeving inzake 
mobiliteitsaspecten (inclusief de verschillende vervoersmodi en de daarin te 
verwachten evolutie) tijdens de verschillende fases van de uitvoering van het project 
(verschillende aanlegfases en gebruiksfase).  
 
Voor de evaluatie van deze mobiliteitsaspecten wordt dan ook, enerzijds, gesteund 
op de belangrijkste doelstellingen van het Vlaamse mobiliteitsbeleid met betrekking 
tot bereikbaarheid, toegankelijkheid, verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid. 
Anderzijds gebeurt de beoordeling van de mobiliteitsaspecten in dit MER vanuit de 
zienswijze van de menselijke gebruikers/receptoren in de omgeving van het project. 
Dit zijn zowel:  
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- gemotoriseerde weggebruikers, voor wie met name snelle bereikbaarheid en 
vlotte doorstroming in het gebied belangrijk zijn;  

- andere gebruikers van de omgeving met in de eerste plaats de directe 
omwonenden, recreanten, treinreizigers, werknemers in de omgeving, bezoekers, 
voor wie vooral de plaatselijke verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid 
alsmede de toegankelijkheid voor iedereen van groot belang zijn.   

 
De onderstaande beoordelingskaders voor bereikbaarheid, doorstroming en 
draagkracht en toegankelijkheid, verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid stellen 
een controleerbaar en transparant beoordelingssysteem voor, dat toelaat de 
vergelijking tussen de verschillende fases (aanlegfases en gebruiksfase) zoveel 
mogelijk te objectiveren. Deze benadering is grotendeels kwantitatief, hoewel 
kwalitatieve aspecten ook in beschouwing werden genomen.  

8.2.3.1 Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  
 

De bereikbaarheid is in zeer grote mate afhankelijk van de bezetting van de weg en 
de (goede) doorstroming van het verkeer. Voor dit onderdeel wordt dan ook een 
toetsingskader gehanteerd waarbij de draagkracht (of capaciteit) van de gewone 
wegen wordt beschouwd in combinatie met de aanwezige en de verwachte toename 
of afname van de verkeersstromen op deze wegen (vb. aan en afvoer van materialen 
tijdens de aanleg, wijziging hoeveelheid verkeer op de wegen door omleiding, …).  
 
In eerste instantie wordt nagegaan welk percentage van de draagkracht op de wegen 
is bereikt. Daarbij worden arbitrair vijf trappen onderscheiden. Dit systeem laat toe om 
de in het gebied reeds heersende voorbelasting mee in beschouwing te nemen bij de 
impactevaluatie.  
 
Vervolgens wordt de verwachte toename (desgevallend: afname) berekend als 
percentage van de verkeersintensiteit in de huidige situatie. Hoe groter de 
vermeerdering, hoe negatiever het effect zal zijn, en vice versa (Tabel 8.3). Het effect 
is dan bovendien des te negatiever naarmate de voorbelasting reeds aanzienlijk was. 
Er werden, op arbitraire basis, negen trappen onderscheiden om de evolutie te 
duiden. Voor de quotering van het effect (score) wordt een zevendelige schaal 
gehanteerd, gaande van –3 tot +3. Een minteken stemt overeen met een negatief 
effect, een plusteken stemt overeen met een positief effect, een nul geeft afwezigheid 
van enig effect of een verwaarloosbaar effect aan. Het aantal min- of plustekens duidt 
de sterkte van het effect aan (van --- sterk negatief tot +++ sterk positief). 
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Tabel 8.3:  Beoordelingstabel significantie van de bereikbaarheid, doorstroming en 
draagkracht13 

 
Toename verkeersintensiteit (in pe) Afname verkeersintensiteit (in pe) 

  > 50 % 20 à 
50% 

2 à 20% < 2 % 

Status 
quo < 2% 2 à 20% 20 à 

50% 
> 50% 

80 à 100% bereikt - - - - - - - - - - - 0 + + + + + + + + + + + 

60 à 80 % bereikt - - - - - - - - - 0 + + + + + + + + + 

40 à 60 % bereikt - - - - - - - 0 + + + + + + + 

20 à 40 % bereikt - - - - - 0 0 0 + + + + +  

D
ra

ag
kr

ac
ht

 

0 à 20 % bereikt - - 0 0 0 0 0 + + 

 
De toetsing van de effecten (vooral voor de gemotoriseerde weggebruiker van 
belang) ten opzichte van de huidige situatie wordt uitgevoerd voor de verschillende 
aanlegfases als voor de eigenlijke gebruiksfase.  
 

8.2.3.2 Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid 
 

Het gaat hier niet zozeer om de gemotoriseerde weggebruikers, maar om de manier 
waarop de omwonenden, zwakke weggebruikers, recreanten, treinreizigers, … de 
effecten van de mobiliteit daadwerkelijk ondervinden.  
 
Toegankelijkheid : Streefdoel is een zo groot mogelijke toegang tot de mobiliteit voor 
iedereen. Hiermee wordt zowel de toegang tot het vervoersysteem in zijn geheel 
bedoeld als tot de individuele en collectieve vervoermiddelen op zich. Er dienen voor 
de auto “volwaardige’ vervoersalternatieven beschikbaar te zijn zoals openbaar 
vervoer, fiets- en voetgangersinfrastructuur. Een goede toegankelijkheid bevordert 
dan ook het comfort van de weggebruikers, de reizigers in het station, … . 
 
Verkeersonveiligheid  wordt veroorzaakt door drie op elkaar inwerkende elementen 
met hun eigen aandeel in de ongevalsituatie. De intrinsieke onveiligheid van het 
voertuig is de hoofdoorzaak in 1 op 20 ongevallen, de intrinsieke onveiligheid van de 
weg is de belangrijkste oorzaak in ongeveer 1 op 6 gevallen en het gedrag van de 
weggebruiker zelf is de hoofdoorzaak in 5 op de 6 ongevallen. 
 
De term verkeersleefbaarheid  wordt gebruikt om aan te geven dat de druk van het 
verkeer op de omgeving het kwaliteitsvol functioneren van de mens in zijn directe 
omgeving niet in de weg staat. Wanneer men zich niet verplaatst stelt men eisen aan 
het verblijven en aan de mogelijkheid om verblijfsactiviteiten (vb. slapen, werken, 
praten, op een terras zitten, wandelen, …) op een kwaliteitsvolle manier uit te voeren. 
Zowel de verkeersinfrastructuur als het gebruik van gemotoriseerde 
vervoersmiddelen zetten de kwaliteit van het verblijven onder druk. Dit kan zich 
manifesteren door luchtverontreiniging, gezondheidseffecten, barrièrewerking, 
onoversteekbaarheid, geluid-, trillings- of geurhinder, enz. (zie tevens de discipline 
mens – gezondheid en sociaalorganisatorische aspecten).  

                                                
13 Draagkracht : Met de draagkracht van een weg wordt de maximale capaciteit van de weg bedoeld. Deze wordt 
doorgaans uitgedrukt in pe/dag en is afhankelijk van de ontwerpsnelheid van de weg en het aantal rijvakken. De 
draagkracht wordt verminderd door kruispunten, verkeerslichten, rotondes of snelheidsremmende constructies. 
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Al deze aspecten van toegankelijkheid, verkeersleefbaarheid en verkeersveiligheid 
zijn echter ook onlosmakelijk met elkaar verbonden en overlappen deels. Om deze 
reden wordt de beoordeling gesteund op een veelheid van parameters. Er werd 
alleszins getracht de verschillende fasen (aanleg en exploitatie) op een vergelijkbare 
manier te beoordelen vanuit de positie van de lokale gebruikers van de omgeving, 
andere dan de gemotoriseerde weggebruikers.  
 
In volgende tabel (Tabel 8.4) worden elf toetsingscriteria beschouwd. Per 
beoordelingscriterium wordt een score toegekend. 
 
Tabel 8.4:  Puntenscore / toegankelijkheid / verkeersveiligheid / 

verkeersleefbaarheid 

 Criterium Score 

Verkeersintensiteit: < 25 % van de draagkracht bereikt +2 

Verkeersintensiteit: 25 – 50 % van de draagkracht bereikt +1 

Verkeersintensiteit: 50 – 75 % van de draagkracht bereikt -1 
1 

Verkeersintensiteit: > 75 % van de draagkracht bereikt -2 

Afgelijnde fiets- en of voetpaden d.m.v. een fysische scheiding/in eigen bedding +2 

Afgelijnde fiets- en of voetpaden d.m.v. een wegmarkering +1 

Geen fiets- en voetpad, brede rijstrook -1 
2 

Geen fiets- en voetpad, smalle rijstrook -2 

Aandeel vrachtverkeer < 5 % +2 

Aandeel vrachtverkeer 5 – 10 % +1 

Aandeel vrachtverkeer 10 – 20 % -1 
3 

Aandeel vrachtverkeer > 20 % -2 

Zwakke weggebruikers kruisen weg ongelijkvloers  +2 
4 

Zwakke weggebruikers kruisen weg gelijkvloers -2 

Maximale snelheid 30 km/h op locaties veelvuldig gebruikt door zwakke weggebruikers +2 

Maximale snelheid 50 km/h op locaties veelvuldig gebruikt door zwakke weggebruikers 0 5 

Maximale snelheid 70 km/h op locaties veelvuldig gebruikt door zwakke weggebruikers -2 

Sterke vermeerdering van aantal mogelijkheden voor openbaar vervoer +2 

Vermeerdering van aantal mogelijkheden voor openbaar vervoer +1 

Vermindering van aantal mogelijkheden voor openbaar vervoer -1 
6 

Sterke vermindering van aantal mogelijkheden voor openbaar vervoer -2 

Gescheiden verkeersafwikkeling lokaal en bovenlokaal verkeer +2 
7 

Geen gescheiden verkeersafwikkeling lokaal en bovenlokaal verkeer -2 

Duidelijke en veelvuldige signalisatie, korte omleidingen +2 

Duidelijke signalisatie, relatief lange omleidingen +1 

Verwarrende signalisatie, onduidelijke omleidingen -1 
8 

zeer beperkte tot geen signalisatie -2 

Parkeeraanbod hoger dan parkeerdruk +2 

Parkeeraanbod ongeveer gelijk aan parkeerdruk 0 9 

Parkeeraanbod kleiner dan parkeerdruk -2 

10 Geen overschrijding van de MKN voor geluid  +2 
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Overschrijding van de MKN voor geluid -2 

Geen overschrijding van de MKN voor lucht  +2 
11 

Overschrijding van de MKN voor lucht -2 

 
Vervolgens worden de scores van de verschillende parameters gesommeerd 
(maximaal 22 en minimaal –22). Aangezien niet alle parameters steeds van 
toepassing zijn op een weg of wegsegment kunnen dit maximum en minimum 
echter verschillen. Om deze reden wordt, voor de uiteindelijke 
significantiebeoordeling de behaalde score (op basis van de parameters in Tabel 
8.4) omgezet door middel van de schaal weergegeven in Tabel 8.5. 
 
Tabel 8.5: Omzetting puntenscore toegankelijkheid / verkeersveiligheid / 

verkeersleefbaarheid naar significantieklasse 

Score t.o.v. totaal te behalen 
puntenscore 

Significantieklasse (score) 

+70 tot +100% 3 

+40 tot +70% 2 

+10 tot +40% 1 

-10 tot 10% 0 

-40 tot -10% -1 

-70 tot -40% -2 

-100 tot -70% -3 
 

De motivatie voor deze 11 criteria wordt hierna gegeven. Algemeen principe hierbij is 
dat aan elk criterium een gelijk gewicht wordt toegekend. D.w.z. dat de score kan 
variëren tussen –2 en +2. Indien voor elk criterium +2 wordt gehaald, is de maximale 
score 22 punten (100%). In het geval bepaalde criteria niet relevant zijn, is de 
maximale score logischerwijze lager dan 22 punten. Om deze reden wordt het 
maximum als percentage uitgedrukt (100%), en de behaalde score eveneens.  
 

6. Verkeersintensiteit 
 
De verkeersintensiteit wordt hier beoordeeld naargelang het potentiële of reële 
hinderaspect ervan voor omwonenden en zwakke weggebruikers. Hoe groter de 
verkeersintensiteit, hoe groter immers de potentiële of reële hinder, hoe meer de 
omgeving (verkeers-)onleefbaar en onveilig wordt/kan worden. Er worden vier 
klassen onderscheiden. De klassen zijn uitgedrukt als percentage van de draagkracht 
omdat deze meebepalend is voor de wegbezetting (inname door gemotoriseerd 
vervoer). 
 

7. Voorkomen van fiets- en voetpaden 
 
De aanwezigheid van fietspaden en/of voetpaden wordt als positief beschouwd, maar 
daarnaast worden eveneens de veiligheidsaspecten en de potentiële conflictsituaties 
met het gemotoriseerd verkeer nagegaan. Een duidelijke fysische scheiding of een 
eigen bedding wordt positiever aanzien dan een wegmarkering. In het geval er geen 
fiets- noch voetpaden zijn, wordt een verschil gemaakt naargelang de rijstrook breed 
of smal is. Dit heeft te maken met de veiligheid van de zwakke weggebruiker (hoe 
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smaller, hoe meer kans op conflicten met het gemotoriseerde vervoer, hoe 
onveiliger). 
 
Dit criterium fiets en voetpaden is niet noodzakelijk voor elk wegsegment relevant.  
Op plaatsen, bijvoorbeeld, waar in de directe omgeving geen bebouwing aanwezig is, 
kan het soms weinig zinvol zijn om hier voetpaden aan te leggen (volgens “expert 
judgement”).  
 
Ook het type van de weg is bepalend. Op een autosnelweg bijvoorbeeld zijn per 
definitie geen fiets- noch voetpaden voorzien.  
 
In het geval de situatie in het beschouwde wegsegment niet homogeen is 
(plaatselijke verschillen binnen één segment) gebeurt de beoordeling volgens de 
worst case. Dit wil zeggen dat indien 90% van een bepaald segment wél voorzien is 
van een fietspad, en de overige 10 % niet (terwijl dit wel wenselijk en relevant wordt 
geacht), het eindoordeel zal worden gemaakt alsof het hele segment niet voorzien is 
van een fietspad.  
 

8. Aandeel vrachtverkeer op de weg 
 
Het vrachtverkeer is sterk bepalend voor de verkeersleefbaarheid en veiligheid van 
de zwakke weggebruikers. Voor dit criterium worden vier klassen onderscheiden, 
waarbij het aandeel van het vrachtverkeer t.o.v. de totale verkeersintensiteit wordt 
beschouwd. (Hoe groter het percentage vrachtverkeer, hoe lager de score.) Waar er 
geen zwakke weggebruikers (te verwachten) zijn, is het criterium niet relevant.  
 

9. Routes van zwakke weggebruikers die de weg kruisen 
 
Dit criterium beoogt in het bijzonder de mogelijke conflictsituaties tussen 
gemotoriseerd vervoer en de zwakke weggebruikers. Er worden twee mogelijkheden 
onderscheiden, waarbij de ongelijkvloerse kruisingen van de routes als veiliger 
worden gequoteerd, vergeleken met gelijkvloerse. Voornamelijk op locaties waar veel 
zwakke weggebruikers worden verwacht is dit van belang.  
 

10. Maximale snelheid op locaties veelvuldig gebruikt door zwakke weggebruikers 
 
Wegen waarlangs veel zwakke weggebruikers passeren (vb. aan de in en uitgangen 
van een station) worden onveiliger aanzien wanneer de maximale snelheid op deze 
wegen hoog is. Ook de verkeersleefbaarheid van de weg wordt met hoge snelheden 
gehypothekeerd. Lage snelheden daarentegen worden echter wel positief ervaren 
door zwakke weggebruikers en omwonenden. 
 

11. Mogelijkheden voor openbaar vervoer 
 
Op de openbare domeinen moet ruimte worden voorzien voor het openbaar vervoer. 
De stationsomgeving geldt voor de regio als middelpunt van het openbaar vervoer 
per bus en per trein. Het wordt als positief aanzien wanneer het mogelijk is 
verschillende bestemmingen frequent te bedienen en wanneer snelle verbindingen 
mogelijk zijn. In dit onderdeel wordt dan ook gekeken naar aantal voorziene perrons 
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en bushavens, aantal treinsporen en mogelijke routes voor de bussen, specifieke 
baanvakken voor bussen, enz, … 
 

12. Verkeersafwikkeling lokaal en bovenlokaal 
 
Een gescheiden verkeersafwikkeling van het lokale en bovenlokale niveau wordt als 
positief aanzien. Dit is essentieel voor de verkeersleefbaarheid en verkeersveiligheid 
van de omgeving.  
 

13. Signalisatie en omleidingen 
 
Een duidelijke en veelvuldige signalisatie verhoogt de toegankelijkheid van het 
projectgebied tijdens de aanlegfase. Korte, goed aangeduide omleidingen worden 
eveneens positief ervaren. 
 

14. Parkeermogelijkheden 
 
De aanwezigheid van parkeermogelijkheden bevorderen de toegankelijkheid van de 
automobilisten. Een hoge parkeerdruk, door een te klein parkeeraanbod, wordt 
negatief beschouwd. 
 

15. Overschrijding van de milieukwaliteitsnorm voor geluid 
 
Geluidsoverlast als gevolg van het verkeer wordt eveneens negatief beoordeeld voor 
wat betreft de verkeersleefbaarheid. 
 

16. Overschrijding van de milieukwaliteitsnorm voor lucht 
 
Voor die parameters, gerelateerd aan verkeer (vb. NOx, fijn stof), wordt bekeken of ze 
tijdens de verschillende fases voldoen aan de normen voor luchtkwaliteit. Een slechte 
luchtkwaliteit als gevolg van verkeersemissies wordt negatief beoordeeld voor wat 
betreft de verkeersleefbaarheid.  
 
In de loop van het uitvoeren van het onderzoek voor deze discipline kunnen nog 
relevante criteria worden toegevoegd door de deskundige, als dit nodig zou blijken. 
Deze lijst criteria is dan ook niet limitatief.  
 

8.2.4 Milderende maatregelen 

 
Waar nodig zullen milderende maatregelen worden voorgesteld zodat eventuele 
negatieve of sterk negatieve effecten van het project worden voorkomen, beperkt, 
geremedieerd of gecompenseerd. Dit kan zowel voor effecten tijdens de aanlegfase 
als de exploitatiefase. Mogelijke milderende maatregelen zijn: 
- maatregelen met het oog op het verbeteren van de veiligheid van de zwakke 

weggebruikers; 
- randvoorwaarden bij het kiezen van de omleidingen tijdens de aanlegfases; 
- maatregelen voor een betere bereikbaarheid door een vlotte doorstroming van het 

plaatselijk verkeer, het openbaar vervoer, enz,; 
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- maatregelen voor het garanderen van de toegankelijkheid van de verschillende 
functies in de omgeving; 

- … 
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8.3 Water (deeldomeinen grondwater en oppervlaktewater) 

 

8.3.1 Oppervlaktewater 

8.3.1.1 Afbakening studiegebied 

 
Het studiegebied wordt bepaald door de oppervlaktewateren die door het project – 
rechtstreeks of onrechtstreeks - beïnvloed kunnen worden. Voor dit project zijn dit de 
Dijle, het Kanaal Leuven-Dijle (Leuvense Vaart) en de Hanswijkbeek samen met 
andere, kleinere beken en grachten. De waterlopen die opgenomen zijn in de 
Vlaamse Hydrologische Atlas worden beschouwd, alsook de drainagegrachten.  
Het studiegebied water wordt afgebakend door de Dijle in het noorden en de 
Hanswijkbeek in het oosten. Het studiegebied rijkt tot voorbij het Kanaal Leuven-Dijle. 
In het westen en het zuiden van het studiegebied kan geen hydrografische 
afbakening aangeduid worden en wordt een zone van 100 m rondom het 
projectgebied als grens van het studiegebied genomen.  
 
Bij de beschrijving van de referentiesituatie kan eventueel een ruimere zone 
beschouwd worden, indien met betrekking tot het studiegebied onvoldoende 
meetgegevens beschikbaar zijn (bv. indien waterkwaliteitspunten van de VMM 
ontbreken, zal het dichtstbijzijnde punt gebruikt worden). 
 
 

8.3.1.2 Bespreking referentiesituatie 

 
De huidige toestand van de oppervlaktewateren wordt beschouwd als 
referentietoestand. Deze referentietoestand wordt beschreven aan de hand van reeds 
beschikbare databronnen (VMM, www.gisvlaanderen.be), bestaande kaarten (o.a. 
topografische kaarten) en terreinwaarnemingen (ligging, structuur-kenmerken, …). 
Ook de aanwezigheid van bestaande kunstmatige afvoersystemen (drainagesysteem, 
lozingspunten, verticale grachten en open afvoeren, buffering,…) zal worden 
besproken. Een overzicht van de aanwezige waterlopen in de omgeving van het 
projectgebied wordt in Fig 8.5 weergegeven. De verklaring van de gebruikte 
kleurcodes wordt weergegeven in Tabel 8.6. 
 
 
 
Tabel 8.6: Vlaamse Hydrologische Atlas - Kleurcode 
Waterloop (Categorie) Kleurencode 
Categorie 0 (Bevaarbaar) Paars 
1ste Categorie (Onbevaarbaar) Groen 
2de Categorie (Onbevaarbaar) Blauw 
3de Categorie (Onbevaarbaar) Rood 
Niet geklasseerd Oranje 
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Fig 8.5 Vlaamse Hydrologische Atlas van het projectgebied en omgeving (Bron: 
Agentschap voor Geografische Informatie Vlaanderen) 

 
 
De ligging van eventuele recent overstroomde en van nature overstroombare 
gebieden wordt afgeleid uit bestaand kaartmateriaal (NOG- en ROG-kaarten). Het 
actuele afvoerregime van de voornaamste waterlopen wordt besproken in functie van 
gegevens beschikbaar via hydronet en het hydrologisch informatie centrum.  
 
De structuurkwaliteit van de waterlopen en hun ecologische waarde wordt afgeleid uit 
bestaande databronnen (bv. verspreiding en typologie van ecologisch waardevolle 
waterlopen in het Vlaamse Gewest). Deze datalaag wordt geverifieerd en waar nodig 
aangevuld tijdens een terreinbezoek. 
 
De waterkwaliteit wordt besproken aan de hand van metingen uitgevoerd door de 
VMM. Hier wordt gebruik gemaakt van de Prati-index voor de evaluatie van de fysico-
chemische waterkwaliteit en de biotische index voor de biologische kwaliteit.  
 

8.3.1.3 Effectbespreking 

 
De te verwachten effecten die binnen het kader van deze studie een voorname rol 
kunnen spelen, omvatten de volgende aspecten: waterkwaliteit, waterkwantiteit en 
structuurkenmerken van de waterlopen. 
 
Waterkwaliteit 
 
Door de aanleg van de nieuwe infrastructuren en door de exploitatie van de nieuwe 
activiteiten kan de kwaliteit van het oppervlaktewater beïnvloed worden. De 
waterkwaliteit binnen het studiegebied en zijn directe omgeving kan beïnvloed 
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worden door calamiteiten of door afstroming van hemelwater dat op het projectgebied 
valt en verontreinigd wordt door deze oppervlakkige afstroming.  
 
Het effect van calamiteiten tijdens de aanleg- of exploitatiefase op de kwaliteit van het 
oppervlaktewater wordt in het algemeen als zeer negatief beoordeeld (-3). Er dienen 
gepaste milderende maatregelen voorgesteld te worden, zoals bv. het respecteren 
van bufferzones, om te voorkomen dat ten gevolge van accidentele gebeurtenissen 
(bv. olielekken) verontreiniging in de oppervlaktewaters terecht kan komen. Indien 
dergelijke maatregelen voorzien zijn, kan het effect als matig significant beoordeeld 
worden. 
 
Significantiekader: 

- Een permanente achteruitgang van de kwaliteit van het oppervlaktewater 
wordt als zeer significant ongewenst beoordeeld (-3); 

- Een tijdelijke achteruitgang van de kwaliteit van het oppervlaktewater wordt 
als matig significant ongewenst beoordeeld (-1); 

- Wanneer geen impact op het oppervlaktewater verwacht wordt, wordt het 
effect uiteraard als verwaarloosbaar (0) beoordeeld; 

- Een tijdelijke verbetering van de kwaliteit van het oppervlaktewater wordt als 
matig significant gewenst beoordeeld (+1); 

- Een permanente verbetering van de kwaliteit van het oppervlaktewater wordt 
als zeer significant positief beoordeeld (+3). 

 
 
Waterkwantiteit  
 
De waterkwantiteit binnen het studiegebied kan beïnvloed worden door: 

-  gewijzigde afwatering, beïnvloeding van afvoergrachten en drainagegrachten; 
-  verandering van de infiltratiecapaciteit door gewijzigd bodemgebruik en 

verandering in verzegelingsgraad; Dit kan leiden tot een wijziging in de runoff 
van het hemelwater; 

 
Verzegeling leidt tot een versnelde regenwaterafvoer, gewijzigde infiltratie en indirect 
in wijzigingen in het afvoerregime van waterlopen, mogelijk met overstromingsrisico 
tot gevolg. De toename in verzegelingsgraad en toename in runoff van hemelwater 
zal gekwantificeerd worden.  
 
Indien modelleringsstudies beschikbaar gesteld kunnen worden, zullen deze data 
gebruikt worden bij de effectevaluatie. Indien geen modellering beschikbaar is, zullen 
bestaande tijdsreeksen van oppervlaktewater-standen, data met betrekking tot 
actuele en toekomstige constructies en peilregeling ter hoogte van sluizen en stuwen, 
etc. gebruikt worden om op een kwalitatieve manier in te schatten wat de verandering 
in waterpeil (normaalpeil en hoogwaterstand) zal zijn na de relevante ingrepen.  
 
Ingrepen die kunnen leiden tot kwantitiatieve problemen m.b.t oppervlaktewater 
(verhoogd overstromingsrisico) zullen als negatief worden beschouwd. De mate 
waarin dit kan worden voorkomen bepaald de graad (van -1 tot -3). 
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Wijziging structuurkenmerken van de waterlopen  
 
De Tangent en de Spoorwegbypass zullen in hun tracé de Leuvense Vaart en de 
Oude Dijle moeten kruisen. De mate waarop deze ingrepen effect zullen hebben op 
de structuurkenmerken van deze waterlopen zal in het MER worden beoordeeld. 
Achteruitgang van de structuurkenmerken zal negatief worden beoordeeld. Positieve 
invloed op de structuurkenmerken zal positief worden beoordeeld. De mate van 
verandering t.o.v. de huidige toestand bepaalt de graad (van -1 tot -3 of van +1 tot 
+3). Geen verandering in de structuurkenmerken wordt neutraal beschouwd (0). 
 

8.3.2 Grondwater 

8.3.2.1 Afbakening studiegebied 

 
Het studiegebied voor de discipline Grondwater wordt mede bepaald door de zone 
waarbinnen eventuele verspreiding van polluenten mogelijk is. De vermoedelijke zone 
wordt geraamd op een 100 m van het projectgebied zelf. Daarnaast bepalen de 
bemalingen die uitgevoerd zullen worden tijdens de aanlegfase tot waar het effect op 
het grondwater zal reiken. Momenteel zijn de voorziene bemalingen bij de aanleg van 
de infrastructuur eerder beperkt (zie § 5.2). Nader onderzoek moet nog uitwijzen of 
het project effectief op de voorziene manier kan gerealiseerd worden. Indien de 
benodigde bemalingen groter zullen zijn, dan zal het studiegebied uitgebreid worden 
in functie van de invloedstraal.  
 
 

8.3.2.2 Bespreking referentiesituatie 

 
De huidige toestand van het grondwater wordt beschouwd als referentietoestand. 
Deze referentietoestand (grondwaterkwalitiet,…) wordt beschreven aan de hand van 
reeds beschikbare databronnen (OVAM, VMM, www.gisvlaanderen.be, reeds 
bestaande resultaten van conform verklaarde bodemonderzoeken), bestaande 
kaarten (o.a. grondwaterkwetsbaarheidskaarten van de provincie Antwerpen) en 
terreinwaarnemingen (ligging, structuur-kenmerken, …). De hydrogeologische 
toestand van het studiegebied (grondwaterpeil en -stroming) wordt beschreven aan 
de hand van de DOV (Databank Ondergrond Vlaanderen). Hier wordt eventueel een 
zone beschouwd die ruimer is dan het studiegebied, afhankelijk van de ruimtelijke 
spreiding van de boringen die terug te vinden zijn in de databank. De eventueel 
aanwezige grondwaterwinningen worden geïnventariseerd aan de hand van de DOV. 

 

8.3.2.3 Effectbespreking 

 
De te verwachten effecten die binnen het kader van deze studie een voorname rol 
kunnen spelen, omvatten de volgende aspecten: waterkwaliteit en grondwaterstand - 
en stromingsrichting. 
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Waterkwaliteit 
 
Door de aanleg van de nieuwe infrastructuren en door de exploitatie van de nieuwe 
activiteiten kan de kwaliteit van het grondwater beïnvloed worden. De waterkwaliteit 
binnen het studiegebied en zijn directe omgeving kan beïnvloed worden door 
calamiteiten. Het effect van calamiteiten tijdens de aanleg- of exploitatiefase op de 
kwaliteit van het grondwater wordt in het algemeen als zeer negatief beoordeeld (-3). 
Er dienen gepaste milderende maatregelen voorgesteld te worden, zoals bv. het 
respecteren van bufferzones, om te voorkomen dat ten gevolge van accidentele 
gebeurtenissen (bv. olielekken) verontreiniging in het grondwater terecht kan komen. 
Indien dergelijke maatregelen voorzien zijn, kan het effect als matig significant 
beoordeeld worden. 
 
Significantiekader: 

- Een permanente achteruitgang van de kwaliteit van het grondwater wordt als 
zeer significant ongewenst beoordeeld (-3); 

- Een tijdelijke achteruitgang van de kwaliteit van het grondwater wordt als 
matig significant ongewenst beoordeeld (-1); 

- Wanneer geen impact op het grondwater verwacht wordt, wordt het effect 
uiteraard als verwaarloosbaar (0) beoordeeld; 

- Een tijdelijke verbetering van de kwaliteit van het grondwater wordt als matig 
significant gewenst beoordeeld (+1); 

- Een permanente verbetering van de kwaliteit van het grondwater wordt als 
zeer significant positief beoordeeld (+3). 

 
 
Waterkwantiteit (grondwaterstanden/stromingen)  
 
De grondwaterstand- en stromingsrichting binnen het studiegebied kan beïnvloed 
worden door de bemalingen die uitgevoerd zullen worden tijdens de werken. 
Momenteel worden enkel beperkte bemalingen voorzien bij de aanleg van de parking. 
Nader onderzoek moet dit nog bevestigen.  
  
De grondwaterstand en dus ook bodemvochttoestand (zie § 8.1 Bodem) kunnen 
beïnvloed worden door de bemalingen. Bij aanzienlijke bemalingen kunnen 
zettingsverschijnselen optreden (wordt geëvalueerd bij de discipline Bodem, zie 
paragraaf 8.1). 
 
Uit de bemalingstudies wordt de invloedsfeer van de bemalingen afgeleid en de 
verlaging van de grondwatertafel. De invloed van deze verlaagde grondwaterstand op 
kwetsbare gebieden worden geëvalueerd in de discipline fauna en flora. De impact 
van verlaagde grondwaterstanden op aanwezige grondwaterwinningen in de buurt zal 
worden geëvalueerd. Indien er zich problemen kunnen voordoen met de aanwezige 
activiteit, dan zal dit als zeer significant negatief beoordeeld worden (-3). 
 

8.3.3 Watertoets 

 
Binnen het MER zal de watertoets als een apart document opgemaakt worden. 
Hierbij wordt voornamelijk belang gehecht aan de volgende primaire effecten: 
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·  Toename van verzegeling; 
·  Eventuele effecten op structuurbepalende beekvalleien. 
 

Mogelijke effecten van eventuele bemalingen zullen ook onderzocht worden. De 
effecten op zowel grond- als oppervlaktewater worden besproken. Deze resultaten 
zullen aanleiding geven tot het formuleren van milderende of compenserende 
maatregelen, welke vorm kunnen krijgen in concrete beheers- en ontwerpprincipes. 
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8.4 Fauna en Flora 

 

8.4.1 Afbakening studiegebied 

 
Als studiegebied wordt het volledige projectgebied en een zone hierrond beschouwd 
waarbinnen effecten ten aanzien van de natuurwaarden kunnen worden verwacht. De 
afbakening van het studiegebied wordt bepaald door de invloedssfeer van de effecten 
van de abiotische disciplines tijdens de verschillende fasen van het project. Het 
studiegebied omvat minstens de studiegebieden van de disciplines bodem en 
grondwater en de discipline geluid, om mogelijke indirecte effecten te kunnen 
evalueren. Direct ecotoopverlies zal steeds beperkt zijn tot het projectgebied. In 
eerste instantie wordt het studiegebied afgebakend als een zone van ongeveer 500m 
rond het projectgebied.  
 

8.4.2 Referentiesituatie 

 
De bestaande natuurwaarden in en in de omgeving van het projectgebied worden 
bestudeerd. Hiervoor wordt gebruik gemaakt van de biologische waarderingskaarten 
(BWK), natuurontwikkelingsplannen van Mechelen en gegevens afkomstig van 
bestaande studies, databanken en aangevuld waar nodig met eigen inventarisaties. 
De aanwezige vegetatietypes en avifauna worden besproken. De bestaande toestand 
wordt beschreven in zoverre van belang bij de voorspelling van de milieueffecten 
door het project. 
 
Binnen het projectgebied komen geen natuurgebieden volgens het gewestplan voor. 
De groene zones rond de spoorwegbundels zijn aangeduid als bosgebied en 
bufferzones.  
 
De biologisch meest waardevolle vegetaties volgens de BWK zijn terug te vinden op 
de spoorwegbermen, ter hoogte van aftakkingen en langs de oevers van de Vaart. De 
Dijlevallei is een faunistisch belangrijk gebied. 
 
Het Provinciaal Domein Vrijbroekpark, gelegen op ca. 1300 m ten westen van het 
station Mechelen maakt deel uit van het habitatrichtlijngebied ‘bossen van het 
zuidoosten van de zandleemstreek’. Verwacht wordt dat er geen directe of indirecte 
impact op de speciale beschermingszone optreedt, waardoor de opmaak van een 
passende beoordeling niet nodig is.  
 
Het dichtstbijzijnd gelegen VEN-gebied – de Dijlevallei tussen Boortmeerbeek en 
Mechelen - bevindt zich op ca. 1700 m ten oosten van het station Mechelen. Het 
Mechels broek maakt deel uit van dit VEN-gebied en is een erkend natuurreservaat. 
Eventuele effecten op het VEN-gebied worden onderzocht. 
 
 
 
 



Ecorem nv – B02/1858.007.R1 – 23/04/2009 - EDS/KVG 131 
 
 

TPUit-18.1N Rev1 

 

8.4.3 Effectbespreking 

 
De effecten die door de verschillende ingrepen van het project kunnen verwacht 
worden kunnen zowel tijdelijk als permanent zijn, rechtstreeks of onrechtstreeks. 
Volgende mogelijke effecten worden onderzocht:  
- biotoopverlies door bijkomend ruimtebeslag voor nieuwe spoor- en 

weginfrastructuren, voor gebouwen, parkings, bushaltes, pleinen, enz. 
- rustverstoring fauna als gevolg van geluidsemissies en verlichting, zowel bij 

aanleg als bij exploitatie 
- mogelijke effecten van verstoring van fauna en flora door verstoring en 

wijzigingen in bodem, grondwater of oppervlaktewaterkwaliteit 
- mogelijke effecten door versnippering en barrièrewerking 
- biotoopwinst ten gevolge van groenvoorzieningen op taluds en langs de Vaart. 
 
Het biotoopverlies en eventuele biotoopwinst worden begroot en worden op een 
kwantitatieve wijze per vegetatietype weergegeven. Er wordt rekening gehouden met 
de biologische waarde zoals aangegeven op de BWK. Een volledige vernietiging of 
permanente verdwijning van een waardevol of zeer waardevol ecotoop wordt als een 
significant negatief effect beschouwd. Een verbetering of een toename van een 
waardevol ecotoop is een positief effect.  
 
De hinder voor avifauna wordt kwalitatief ingeschat op basis van een 
kwetsbaarheidsbenadering en is gebaseerd op de geluidscontourenkaarten en 
resultaten uit de discipline Geluid. Er wordt aangegeven in welke zones en in welke 
mate een geluidsverstoring te verwachten is. De graad van verstoring is afhankelijk 
van het voorkomen van verstoringsgevoelige en/of zeldzame soorten. De 
verstoringsgevoeligheid per soort is gebaseerd op literatuuraanwijzigingen. Sterke 
geluidstoenames en verstoringen in kwetsbare gebieden met aanwezigheid van 
gevoelige soorten worden als significant negatief beschouwd. Waar geen 
verhogingen in het geluidsniveau worden verwacht wordt de impact als 
verwaarloosbaar beschouwd.  
 
De effecten van biotoopwijzigingen door verstoring of verontreiniging van bodem, 
grondwater en oppervlaktewater en/of door verdroging als gevolg van een bemaling 
worden kwalitatief ingeschat en zijn gebaseerd op de resultaten uit de discipline 
Bodem en Water.  
 
Effecten door versnippering en barrièrewerking worden kwalitatief ingeschat. 
 
Het toe te passen significantiekader is voorgesteld in Tabel 8.7. 
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Tabel 8.7: Beoordelingskader discipline fauna en flora 
Beoordelingskader discipline  fauna en flora Score 

volledige of gedeeltelijke vernietiging/permanente verdwijning van zeer waardevol of 
waardevol ecotoop, habitat of soort door biotoopverlies, verdroging, bodemverstoring 
of bodem- en waterverontreiniging  
hoge of permanente kwaliteitsaantasting oppervlaktewater  
belangrijke of permanente rustverstoring in kwetsbare zones  
sterke versnippering of ontstaan van nieuwe, belangrijke barrières 

-3 

wijziging/gedeeltelijke verdwijning of aantasting van waardevol ecotoop, habitat of 
soort door biotoopverlies, verdroging, bodemverstoring of bodem- en 
waterverontreiniging  
matige of tijdelijke kwaliteitsaantasting oppervlaktewater  
matige of tijdelijke rustverstoring in kwetsbare of matig kwetsbare zones  
matige versnippering of versterking van bestaande barrières 

-2 
 

tijdelijke wijziging/beperkte verdwijning of aantasting van waardevol ecotoop, habitat of 
soort door biotoopverlies, verdroging, bodemverstoring of bodem- en 
waterverontreiniging  
beperkte of tijdelijke kwaliteitsaantasting oppervlaktewater  
beperkte of tijdelijke rustverstoring in matig kwetsbare zones  
beperkte versnippering of tijdelijke barrièrewerking 

-1 
 

verwaarloosbare effecten 0 

tijdelijke verbetering, versterking of toename van waardevol ecotoop of habitat door 
biotoopontwikkeling  
tijdelijke kwaliteitsverbetering opp.water of tijdelijk wegvallen van rustverstoring  
tijdelijke ontsnippering of wegvallen van bestaande barrière 

+1 

verbetering, versterking of toename van waardevol ecotoop of habitat door 
biotoopontwikkeling  
kwaliteitsverbetering opp.water of verbetering geluidsniveau, verminderde 
rustverstoring  
ontsnippering of wegvallen van bestaande barrière 

+2 

permanente belangrijke verbetering of sterke toename van zeer waardevol of 
waardevol ecotoop of habitat door biotoopontwikkeling  
belangrijke kwaliteitsverbetering opp.water of wegvallen omgevingslawaai, sterke 
afname rustverstoring 
volledige ontsnippering of wegvallen van belangrijke barrière 

+3 

 
 
 

8.4.4 Milderende maatregelen 

 
Waar nodig worden milderende maatregelen voorgesteld om eventueel optredende 
negatieve effecten te voorkomen, te verminderen of te herstellen.  
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8.5 Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie 

 

8.5.1 Afbakening studiegebied 

 
Als studiegebied wordt het volledige projectgebied en een zone van ca. 1,5 – 2 km 
rondom beschouwd, waarbinnen landschapselementen en –structuren, 
erfgoedwaarden en archeologische waarden kunnen wijzigen of waarbinnen een 
visuele impact van het project zichtbaar kan zijn. 
 

8.5.2 Referentiesituatie 

 
De bestaande geomorfologische, topografische en hydrografische karakteristieken 
van het landschap en de gebruiksvormen worden beschreven. De historiek van het 
landschap wordt beschreven aan de hand van de atlas der traditionele landschappen, 
de landschapsatlas en historisch kaartmateriaal (Ferraris, Vandermaelen). De atlas 
der traditionele landschappen geeft informatie over de kenmerken van de ruimere 
omgeving. De landschapsatlas, het historisch kaartmateriaal en het terreinbezoek 
laten een fijnschaligere inventaris en analyse toe. 
 
De landschappelijke waarden in het studiegebied worden beschreven aan de hand 
van de lijst van beschermde landschappen en op basis van de Landschapsatlas, 
waarbij ankerplaatsen, relictzones, lijnrelicten en puntlocaties worden opgesomd en 
beschreven.  
Binnen het studiegebied zijn het Mechels Broek en parkgebied Dijlebrugstraat als 
landschap beschermd. De Dijlevallei is eveneens aangeduid als ankerplaats en 
relictzone. De Dijle, de Vrouwevliet, het kanaal Leuven-Dijle en de KW-linie zijn 
lijnelementen aan de rand van het studiegebied. Het Kasteel De Borght en de Sint-
Jozefskerk zijn puntrelicten. Andere landschapselementen in het studiegebied zijn het 
Vrijbroek (ankerplaats), Kasteel van Relegem (ankerplaats), Zennevallei met haar 
beemden ten noorden van het Brussels Gewest (relictzone) en de Zenne (lijnrelict). 
 
De bouwkundige erfgoedwaarden worden beschreven op basis van de 
databankgegevens beschermde monumenten, stads- en dorpsgezichten en de 
inventaris van het waardevol bouwkundig erfgoed. De belangrijkste beschermde 
monumenten zijn hier spoorwegbruggen en de oude delen van het arsenaal aan de 
Leuvensesteenweg (de gebouwen waarin het spoorwegmuseum is ondergebracht). 
 
De archeologische waarden worden beschreven op basis van gegevens afkomstig 
van de Centraal Archeologische Inventaris en de stedelijke dienst voor Archeologie 
Mechelen.  
 
De visuele waarden worden bepaald aan de hand van terreininventarisaties en 
kaartmateriaal, zodat de impact van nieuwe constructies en infrastructuren op de 
beeldbepalende elementen en de belevingswaarde kan bepaald worden. 
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8.5.3 Effectbespreking 

 
De effecten die kunnen optreden door uitvoering van het project op het landschap, 
het bouwkundig erfgoed en archeologie wordt besproken op macro-, meso- en 
microniveau en getoetst ten opzichte van de referentiesituatie. De aandacht gaat uit 
naar:  
- structuur- en relatiewijzigingen:  

verlies of aantasting van bestaande (stedelijke) landschapsstructuren door het 
ruimtebeslag voor nieuwe infrastructuren en wijziging van landschapsecologische 
relaties door het ontstaan van ruimtelijke barrières, waardoor de samenhang in 
het landschap wordt verstoord; 

- wijziging erfgoedwaarden:  
wijziging, potentiële aantasting of contextwijziging van landschappelijk, 
bouwkundige en archeologische erfgoedwaarden (landschapsrelicten, 
ankerplaatsen, beschermde en/of waardevolle monumenten, gebouwen, 
landschappen, archeologische relicten, …); 

- wijziging perceptieve kenmerken:  
wijziging van de visueel-ruimtelijke kenmerken door aanleg nieuwe 
infrastructuren, bebouwing, inbreng nieuwe elementen, enz. waardoor de schaal, 
openheid, beelddragers, zichtpunten, contrasten, enz. kunnen wijzigen en 
waardoor effecten op de landschapsbelevingswaarde kunnen optreden. 

 
De inschatting van de effecten gebeurt voornamelijk op een kwalitatieve wijze, waar  
mogelijk worden de effecten op een kwantitatieve wijze weergegeven (oppervlakte 
van verstoring of beïnvloeding). Cumulatieve effecten van de verschillende 
projectingrepen worden behandeld.  
 
Tabel 8.8 geeft het toe te passen significantiekader weer. 
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Tabel 8.8: Significantiekader discipline landschap, bouwkundig erfgoed en 
archeologie 

Beoordelingskader discipline landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie  Score 

volledige vernietiging/permanente verdwijning van karakteristieke 
landschapselementen of -structuren, elementen uit de landschapsatlas, 
beschermde elementen of archeologisch erfgoed  
sterke verstoring visuele kenmerken en belevingswaarde, verstoring van grote 
omvang (op bovenlokaal niveau) 

-3 

wijziging/gedeeltelijke verdwijning of aantasting van karakteristieke 
landschapselementen of -structuren, elementen uit de landschapsatlas, 
beschermde elementen of archeologisch erfgoed  
tijdelijke of permanente verstoring visuele kenmerken en belevingswaarde van 
matige omvang (op lokaal niveau) 

-2 

tijdelijke wijziging/beperkte verdwijning of aantasting van karakteristieke 
landschapselementen of -structuren, elementen uit de landschapsatlas, 
beschermde elementen of archeologisch erfgoed  
tijdelijke verstoring visuele kenmerken en belevingswaarde of geringe verstoring 
van beperkte omvang  

-1 

verwaarloosbare effecten 0 

tijdelijk wegvallen van storende landschapselementen of –structuren 
tijdelijke verbetering visuele kenmerken of verbetering van beperkte omvang 

+1 

inbreng nieuwe karakteristieke landschapselementen, wegvallen van storende 
landschapselementen of -structuren 
verbetering context erfgoedwaarden 
verbetering visuele kenmerken van beperkte omvang 

+2 

inbreng nieuwe karakteristieke landschapselementen, versterking 
landschapsstructuur, permanent wegvallen van zeer storende 
landschapselementen of -structuren 
belangrijke verbetering context erfgoedwaarden 
permanente belangrijke verbetering visuele kenmerken van grote omvang 

+2/+3 

 
 

8.5.4 Milderende maatregelen 

 
 
Waar nodig worden milderende maatregelen voorgesteld om negatieve gevolgen 
voor het landschap en de bouwkundige en archeologische erfgoedwaarden te 
vermijden, zoveel mogelijk te verhelpen of te beperken en om de landschappelijke 
inpasbaarheid te verhogen. 
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8.6 Geluid 

 

8.6.1 Afbakening studiegebied 

 
Het studiegebied wordt beschouwd als zijnde de site, inclusief de omgeving waar de 
invloed van geluids- en trillingsbronnen te verwachten zijn. Het studiegebied wordt 
gekozen rekening houdende met de bepalingen uit Vlarem II. Enerzijds wordt de zone 
op 200 meter van de rand van de terreingrens bekeken (door Vlarem vereist). 
Anderzijds wordt uit reden van akoestisch comfort de zone van de 1ste 
lijnsbebouwing eveneens bekeken. Deze bevindt zich op veel kleinere afstand, nl. op 
slechts enkele meters (huizen langs Stationsplein, …). 
 
Op basis van Vlarem II zal een toetsing worden doorgevoerd naar de conformiteit van 
de huidige achtergrondniveaus met de richtwaarden (verder afgekort als RW) in 
functie van de ruimtelijke bestemming. 
Indien de Vlaamse overheid het toetsingskader uitgedrukt in Lden en Lnight 
uitgewerkt heeft, kunnen de kritieke zones volgens de EU-richtlijn 2002/49/EG in 
beeld worden gebracht. 
 

8.6.2 Referentiesituatie 

 

8.6.2.1 Juridische en beleidsmatige context voor wat betreft geluid 

 
De Vlarem II wetgeving is (vooral) van toepassing op continu (industrie) geluid, terwijl 
geluid afkomstig van bouwactiviteiten meestal niet continu is. Vlarem II geeft milieu-
kwaliteitsnormen teneinde een akoestisch kwaliteit te garanderen. In VLAREM II (BS 
31/7/1995, aangepast en voor het deel geluid vervangen door BS 31/3/1999) worden 
milieu-kwaliteitsdoelstellingen voor het volgens VLAREM II gemiddelde LA95,1h van 
het omgevingsgeluid opgesomd. Daarenboven beschrijft het reglement de 
meetmethoden. De richtwaarden voor het omgevingsgeluid zijn in Tabel 8.9. 
opgenomen. 
 
Tabel 8.9 :  Richtwaarden voor het omgevingsgeluid 

Milieukwaliteitsnormen voor geluid in open lucht 

 Richtwaarde in dB(A) 
Categorie overdag ‘s avonds ’s nachts 
1. Landelijke gebieden en gebieden voor verblijfsrecreatie 40 35 30 
2. Gebieden of delen van gebieden op minder dan 500  
m van industriegebieden niet vermeld in punt 3 of v an 
gebieden voor gemeenschapsvoorzieningen en 
openbare nutsvoorzieningen 

50 45 45 

3. Gebieden of delen van gebieden op minder dan 500  
m van gebieden voor ambachtelijke bedrijven en 
middelgrote ondernemingen, van 
dienstverleningsgebieden of van ontginnings-gebiede n 
tijdens de ontginning  

50 45 40 
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4. Woongebieden 45 40 35 
5. Industriegebieden, dienstverleningsgebieden, 
gebieden voor gemeenschapsvoorzieningen en 
openbare nutsvoorzieningen en 
ontginningsvoorzieningen tijdens ontginning 

60 55 55 

6. Recreatiegebieden uitgezonderd gebieden voor 
verblijfsrecreatie 50 45 40 

7. Alle andere gebieden, uitgezonderd : bufferzones, 
militaire domeinen en deze waarvoor in bijzondere 
besluiten richtwaarden worden vastgesteld 

45 40 35 

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

55 50 45 

Opmerking: Als een gebied valt onder twee of meer punten van de tabel 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 

 
 
Het specifieke geluid van een nieuwe inrichting dient aan volgende voorwaarden te 
voldoen: 
 
“Indien het LA95,1h van het oorspronkelijk omgevingsgeluid gelijk aan of hoger dan 
de milieukwaliteitsnorm van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II is, moet de continue 
component van het specifiek geluid, voortgebracht door de nieuwe inrichting beperkt 
worden tot het LA95,1h van het oorspronkelijk omgevingsgeluid verminderd met 5 
dB(A) enerzijds alsmede tot de in bijlage 4.5.4. bij VLAREM II vermelde richtwaarde 
anderzijds. 
 
Indien het LA95,1h van het oorspronkelijk omgevingsgeluid lager is dan de 
richtwaarde in de gebieden onder 2°, 3°, 5°, 8° of 9° van bijlage 2.2.1. bij VLAREM II, 
moet de continue component van het specifiek geluid voortgebracht door de nieuwe 
inrichting voor deze gebieden beperkt worden tot de in bijlage 4.5.4. bij het VLAREM 
II bepaalde richtwaarde verminderd met 5 dB(A)”. 
 
Tevens zal rekening dienen gehouden te worden met de richtwaarden voor 
fluctuerend of incidenteel geluid. Volgende bovengrens dient aan het specifieke 
geluid opgelegd te worden. Deze beperking wordt als volgt uitgedrukt: 
 

       LAeq,Tv dag =<  Toepasselijke waarde + 15 dB(A) 
       LAeq,Tv avond =<  Toepasselijke waarde + 10 dB(A) 
       LAeq,Tv nacht =<  Toepasselijke waarde + 10 dB(A) 

 
 
 
In de exploitatiefase zullen de effecten van het project vooral betrekking hebben op 
verkeers-geluid. Er is tot op heden geen bindende Vlaamse regelgeving in verband 
met wegverkeers-geluid. Het ontwerp-KB uit 1991 van het (federale) Ministerie van 
Volksgezondheid en Leef-milieu stelt een aantal criteria in verband met 
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verkeersgeluid. Hierin worden richtwaarden voorgesteld m.b.t. het specifiek geluid 
van wegverkeer. Het doel van deze richtwaarden is de bevolking een 
voldoeninggevend akoestisch leefmilieu te geven. Deze richtwaarden hebben, zoals 
in de meeste Europese landen, betrekking op het A-gewogen equivalent geluidsdruk-
niveau LAeq,T. In het ontwerp-KB wordt de parameter LAeq voor de perioden dag (7-
22h) en nacht (22-7h) ter hoogte van de gevel van gebouwen of van de rooilijn gevels 
gehanteerd. 
 
Voor de verschillende perioden worden volgende grenswaarden voorgesteld: 
- de richtwaarde (RW, de waarde waarbij een voldoeninggevend akoestisch 

leefmilieu wordt geboden) is de geluidsniveauwaarde waar naar verwezen 
wordt bij het ontstaan van nieuwe situaties: 

- respectievelijk 60 dB(A) voor de dagperiode en 50 dB(A) voor de 
nachtperiode voor woongebieden in de bebouwde kom; 

-  respectievelijk 55 dB(A) voor de dagperiode en 45 dB(A) voor de 
nachtperiode voor woongebieden buiten de bebouwde kom; 

- de maximale waarde (MW, de waarde waarbij de omwonenden een 
bescherming geboden wordt tegen overmatige hinder) is de 
geluidsniveauwaarde waar naar verwezen wordt in bestaande situaties: 

- respectievelijk 70 dB(A) voor de dagperiode en 60 dB(A) voor de 
nachtperiode voor woongebieden in de bebouwde kom; 

- respectievelijk 65 dB(A) voor de dagperiode en 55 dB(A) voor de 
nachtperiode voor woongebieden buiten de bebouwde kom. 

 
 
Voor wat betreft de beoordeling van het geluid tijdens de bouwfase is er geen 
concrete wetgeving, wel zijn er enkele aanknopingspunten. Aangezien we over niet-
continu geluid spreken, kan de beoordeling van hinder gekoppeld aan 
bouwactiviteiten het best beschreven worden aan de hand van het equivalente 
geluidsdrukniveau. 
 
Volgens het Amerikaanse Departement van Huisvesting en Stadsontwikkeling kan 
een equivalent geluidsdrukniveau van 60 dB(A) als ‘normaal aanvaardbaar’ worden 
beschouwd. Voor kortdurende werkzaamheden mag dit niveau zelfs nog 5dB(A) 
hoger liggen. In Groot-Brittannië is er de British Standard 5228 “Noise control on 
construction and open site”. In deze norm worden geen concrete cijfers naar voor 
geschoven. Wel worden een aantal belangrijke principes uitgelegd. De toegelaten 
geluidsdrukniveaus zullen zeer sterk afhankelijk zijn van de omgeving en de periode 
waarin het lawaai zich zal voordoen. Voor de dag wordt een grote tolerantie 
toegelaten, voor de nacht worden echter strenge waarden vooropgesteld. 
 
Voor de berekening van de geluids- en trillingshinder veroorzaakt tijdens de bouw- en 
uitvoeringsfase wordt uitgegaan van literatuurgegevens en/of meetgegevens aan 
vergelijkbare situaties (transport door vrachtverkeer, heien van damplanken, 
grondverzetmachines, betoncentrale, ...). 
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8.6.2.2 Bepaling referentiesituatie 

 
Vooreerst dient de huidige geluidsbelasting vastgelegd te worden teneinde het 
specifieke geluid te bepalen dat door de nieuwe inrichting mag geproduceerd worden. 
De huidige geluidsbelasting wordt bepaald aan de hand van geluidsdrukmetingen in 
een aantal punten rond het terrein. Gelet op de sterk bebouwde omgeving (die 
bovendien sterk zal wijzigen bij uitvoering van het project), waardoor de 
geluidskenmerken t.g.v. afscherming en reflectie op korte afstand sterk kunnen 
variëren, zullen talrijke ambulante meetpunten (met kortstondige metingen) genomen 
worden in plaats van één of twee permanente meetpunten. De exacte locatie van de 
meetpunten wordt bepaald na grondig terreinonderzoek. 
- Opstellen van een meetplan (aantal meetpunten, meetduur, …): 

o daar het project in een sterk bebouwde omgeving ligt en dus een 
gedetailleerde, volledige en nauwkeurige aanpak zal vragen, 

o ambulante metingen gedurende enkele keren 15 minuten in een 10-tal 
meetpunten, 

o in 2 meetpunten gedurende 120 uren geluidsmetingen uitvoeren, (tenzij de 
nodige bescherming voor de apparatuur ontbreekt – in dit geval zullen extra 
ambulante metingen uitgevoerd worden, 

o rekening houden met de toekomstige uitbouw, 
- Bespreking van het meetplan, 
- Realisatie van de metingen, 
- Analyse volgens de betreffende wetgeving, 
 
Tijdens de geluidsmetingen worden volgende gegevens verzameld: 
- de waarden van LAeq,1h (energetisch gemiddelde van het 

geluidsdrukniveau), 
- de waarden LAN,T (statistische analyse van het geluidsdrukniveau met N = 5, 

10, 50, 90, 95 (achtergrondniveau volgens Vlarem II indien T=1h) en 99); deze 
waarden worden bepaald per periode T (T=1 uur voor de permanente 
meetpunten of T=15minuten voor de ambulante meetpunten) en zowel 
grafisch als in tabelvorm weergegeven. 

 
Tijdens de metingen zal de geluidshinder van alle verschillende geluidsbronnen 
opgemeten worden: autoverkeer, parking, bussen, bushalte, voetgangers en fietsers, 
horecazaken, stationshal,… De metingen worden uitgevoerd onder representatieve  
meteo-omstandigheden dwz. bij voldoende lage windsnelheden en bij voorkeur 
zonder neerslag. 
 
Naast de statistische analyse zal tevens een frequentie-analyse uitgevoerd worden. 
Tijdens deze metingen zal de geluidshinder van de verschillende geluidsbronnen 
opgemeten worden: 
- bussen, 
- parking, 
- bushalte, 
- … 
 
Alle metingen zullen op een verantwoorde manier leiden tot een nauwkeurige 
bepaling van het bronvermogen. 
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Naast een kwalitatieve evaluatie van de actuele geluidsbelasting wordt een 
volwaardige geluidsmodellering gemaakt, welke nodig is om de kwaliteit van de 
conclusies te kunnen garanderen. Een volledige 3D-geluids-modellering van de 
stationsomgeving (met input van alle geluidswerende en bufferende elementen, zoals 
de gevels van de gebouwen) is daarom de alternatieve optie. Hierin worden alle 
wegverkeersstromen gemodelleerd, met bijzondere aandacht voor de bussen van De 
Lijn. De nodige gegevens betreffende verkeersintensiteiten en voertuig-typologie 
worden verondersteld aangeleverd te kunnen worden vanuit de mobiliteitsstudie van 
Grontmij. 
 
Voor de evaluatie van de actuele geluidsbelasting zouden aldus volgende stappen 
doorlopen worden: 
- Opstellen van een 3D-geluidsmodel voor de omgeving. hierbij zal specifiek 

rekening gehouden worden met, 
o de Ontsluitingsweg vanaf Mechelen- Zuid, Brusselsesteenweg, in de richting 

van de N26/ Leuvensesteenweg en de N15/ Putsesteenweg, 
o nieuw trein- en busstation en fietsenparking onder het viaduct, met 

ondergrondse taxizone en afzetzone, nieuwe perrons en perronoverkapping, 
nieuwe roltrappen en liften, 

o nieuwe ondergrondse parking, 
o nieuwe stationspleinen aan de twee stationsingangen, zijde stadscentrum en 

zijde Arsenaal, 
o de heraanleg van het openbaar domein langs de vaart en langs het 

spoorwegtalud, 
o Spoorwegbypass, 

- Opstellen geluidskaarten in relatie met de opgemeten geluidsniveaus voor de 
dag-, avond- en nachtperiode, 

- Evaluatie volgens de Vlarem-II wetgeving, met bijzondere aandacht ter hoogte 
van de eerstelijnsbebouwing, 

- Opstellen van eventuele remediërende maatregelen tot conformiteit 
 

8.6.3 Effectbespreking 

 
Volgende punten worden hier geëvalueerd: 
- het risico van geluidshinder ter hoogte van de bewoning en andere zones; 
- geluid afkomstig van het verkeer (enkel wegverkeer: busverkeer – autoverkeer - 

parking) in relatie met de gebruikte wegbedekking; 
- geluid afkomstig van technische installaties (ventilatiesysteem, koelgroepen, …). 
 
Eerst wordt de aandacht gericht op de geluidshinder die zich tijdens de 
werkzaamheden (en beperkt in de tijd) zal voordoen. De geluidemissie tijdens de 
bouwfase kan opgedeeld worden in de bijdrage van de bouwmachines welke zich 
steeds in de onmiddellijke omgeving van de werf zullen bevinden en anderzijds in de 
bijdrage van het verkeer van en naar de werf en dan voornamelijk voor wat betreft de 
aanvoer van grondstoffen en het personeelsvervoer. Qua grootheid waarin de 
geluidemissie van de werf dient uitgedrukt te worden is het aangewezen om de LAeq-
waarde als rekengrootheid te hanteren om het effect van tijdelijke pieken in het 
geluidsniveau (impacten, passages van vrachtwagens ed.) in rekening te brengen. 
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Voor wat betreft het te verwachten geluidsdrukniveau veroorzaakt door verkeer direct 
gebonden aan de bouwwerf en meer bepaald aan het verkeer gekoppeld aan de 
aanvoer van grondstoffen, zal voor de bepaling van het aantal vrachtwagens 
uitgegaan worden van de gegevens verzameld in het hoofdstuk ”mens”. 
  
Bij ontstentenis van een aangepaste Belgische wetgeving ter zake zal voor de 
toetsing van de trillingen verwezen worden naar de comfortcriteria zoals omschreven 
in DIN 4150. Gedurende de bouwfase worden er misschien werkzaamheden 
uitgevoerd waarbij belangrijke trillingen kunnen worden opgewekt. Er zal nagegaan 
worden of er trillingshinder kan ontstaan tijdens de bouwfase. 
 
Vervolgens worden de effecten ten gevolge van de geplande ingrepen in de 
exploitatiefase beschreven, met name de geluidseffecten t.g.v. de verschuivingen van 
verkeersstromen, zowel qua tracékenmerken (b.v. tunnel en bovengrondse passage) 
als qua intensiteiten worden bestudeerd. Uitgaande van de te verwachten 
verkeersintensiteiten (in principe afkomstig uit de lopende mobiliteitsstudie, eventueel 
aangevuld door De Lijn voor wat het busverkeer betreft), wordt een prognose 
gemaakt van de bijhorende geluidsemissie naar de omgeving. De overeenkomstige 
geluidseffecten (immissies) van het project zullen bepaald worden door middel van 
een volledige geluidsmodellering met geluidscontourkaarten in kleur.  
 
De evaluatie van de toekomstige geluidsbelasting, na uitvoering van het project, 
gebeurt op identieke wijze, maar uiteraard met gewijzigde verkeersstromen, zowel 
qua locaties (verschuiving busstation), routes (knippen van bepaalde verbindingen en 
andere circulatie-wijzigingen) als intensiteiten (cfr. Studie verkeer). 
 
Aangezien in de projectbeschrijving ook sprake is van verschuivingen in het 
treinverkeer zelf, wordt het geluid van het treinverkeer eveneens gemodelleerd. Hier 
wordt uitgegaan van intensiteiten ter beschikking gesteld door de spoorwegen. 
In die zones, waar een overschrijding van de vastgelegde niveaus wordt vastgesteld, 
worden maatregelen voorgesteld die de geluidsbelasting voldoende reduceren. Indien 
schermen als milderende maatregel worden voorgesteld, zal de hoogte bepaald 
worden met een nauwkeurigheid van 0,5 meter. 
Uitgaande van de metingen en berekeningen worden die zones geïdentificeerd waar 
de geluidsbelasting de geldende normwaarde overschrijdt en wordt nagegaan welke 
maatregelen nodig zijn om de geluidshinder voldoende te beperken (aangepast 
wegdek, schermen, aarden wallen, snelheidsbeperking, bufferzones, ...). 
Een vergelijking van de berekende waarden voor het toegelaten specifiek geluid van 
het nieuwe project toont aan in hoeverre de geluidsproductie hiervan conform zal zijn. 
 

8.6.4 Milderende maatregelen 

 
Een vergelijking van de berekende waarden voor het toegelaten specifiek geluid van 
het nieuwe project toont aan in hoeverre de geluidsproductie hiervan conform zal zijn. 
Indien uit de vergelijking zou blijken dat de opgelegde richtwaarden overschreden 
worden, zullen milderende maatregelen voorgesteld worden. 
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8.7 Lucht 

 

8.7.1 Afbakening studiegebied 

 
Het deeldomein lucht heeft betrekking op de atmosferische milieueffecten in de 
onderste luchtlagen van de troposfeer. Het studiegebied omvat de totaliteit van het 
gebied binnen dewelke de effecten van de atmosferische emissies zich kunnen 
voordoen. De atmosferische emissies gerelateerd aan het project zijn afkomstig van 
verkeersemissies. Er wordt dan ook voorgesteld om de effecten te beschouwen die 
het gevolg zijn van de verkeersemissies in de verschillende fases van de aanleg en 
van de gebruiksfase. A priori kan het studiegebied niet ruimtelijk afgebakend worden. 
Aan de hand van dispersieberekeningen (zie verder) wordt nagegaan tot op welke 
afstand deze effecten zich zullen laten gevoelen. 
Op basis van de kennis op het ogenblik van de redactie van deze kennisgeving kan 
aangenomen worden dat de relevante atmosferische effecten zich binnen een straal 
van maximaal 2 km rond het projectgebied voordoen. Deze perimeter zal dan ook 
voorlopig het studiegebied afbakenen. 
 

8.7.2 Referentiesituatie 
 

De beschrijving van de referentiesituatie omvat gegevens over (de opsomming is niet 
strikt beperkend bedoeld):  
- de heersende luchtkwaliteit in de omgeving. Hiervoor wordt gesteund op de 

beschikbare immissiemeetgegevens (meetnetten VMM, aangevuld met gegevens 
van wetenschappelijke studies en alle ander relevant studiemateriaal); 

- luchtkwaliteitsobjectieven, beleidsdoelstellingen en toetsing van de luchtkwaliteit 
aan de beoogde objectieven.  

De voor het MER benodigde informatie wordt bekomen uit zeer diverse bronnen. 
Hieronder volgt een niet-limitatieve lijst: 
- initiatiefnemers (technische informatie over installaties en projectinformatie); 
- leveranciers projectinfrastructuur of producten; 
- overheidsdiensten en internationale structuren (beleidsplannen, 

visiedocumenten); 
- websites (diverse informatie); 
- jaarverslagen en rapporten Vlaamse Milieumaatschappij 

(luchtkwaliteitsgegevens); 
- diverse technische en wetenschappelijk literatuurgegevens (beschikbaar bij 

opstellers van het MER); 
- wetgevend kader (normering emissies en immissies); 
- ervaringsgegevens (MER en andere studies). 
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8.7.3 Effectbespreking 

8.7.3.1 Bespreking emissiegegevens 
 

Wat betreft de verkeersemissies wordt het volgende nagegaan: 
- de van toepassing zijnde emissienormering (en eventuele wijzigingen in de 

toekomst);  
- opgave en korte beschrijving van de geplande emissiebronnen;  
- bronsterkte van de bronnen, voor de relevante componenten. Het gaat hier met 

name om alle voertuigen (personenwagens, bussen, treinen, …);  
- kenmerkende gegevens van de eventuele zuiveringsinfrastructuur. 
 
Voor het bepalen van de atmosferische emissies wordt een raming uitgevoerd van de 
verkeersemissies op basis van de globale vervoersbewegingen in de omgeving en met 
behulp van de emissiefactoren uit het richtlijnenboek lucht. Door het uitvoeren van een 
raming van de emissies kunnen deze worden vergeleken tussen de huidige situatie en 
de geplande situatie (aanlegfases en gebruiksfase), en eventueel gespecificeerd voor 
verschillende locaties. Voor de globale emissiebepaling wordt rekening gehouden met 
de verwachte evolutie van de modal split en deze van de uitstootgegevens van de 
verschillende categorieën van voertuigen, telkens voor zover beschikbaar. 
 

8.7.3.2 Bespreking immissiegegevens 

 
Voor de bepaling van de impact van de emissies van verkeer gerelateerd aan de 
wijzigingen van de stationsomgeving met inbegrip van de niewe weg “Tangent” zal 
gebruik worden gemaakt van het CAR-model (Calculation of Air pollution from Road 
traffic). Dit model is in Nederland ontwikkeld voor het berekenen van de luchtkwaliteit 
in/langs straten. In opdracht van de Vlaamse overheid (Afdeling Lucht, Hinder, Milieu 
& Gezondheid) is het CAR-model aangepast aan de Vlaamse situatie. Dit heeft 
geresulteerd in het model CAR Vlaanderen. 
CAR Vlaanderen is ontwikkeld als een screeningsmodel waarmee op een snelle 
manier inzicht verkregen kan worden in de luchtkwaliteit in straten en langs 
verkeerswegen. Het is niet het meest nauwkeurige model dat beschikbaar is voor de 
berekening van concentraties langs verkeerswegen. Hiervoor zijn uitgebreidere 
analytische of numerieke modellen beschikbaar of kan windtunnelonderzoek worden 
uitgevoerd. De concentraties in straten en langs wegen kunnen ook worden 
vastgesteld met behulp van metingen. 
Voor de toetsing van de atmosferische aspecten van het verkeer (gemodelleerd via 
CAR-Vlaanderen) wordt volgend significantiekader gebruikt (Tabel 8.10). 
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Tabel 8.10:  Significantiekader atmosferische aspecten van het verkeer 

Omschrijving Toekenning bij discipline lucht 

Geen aantoonbare 
impact 

De berekende immissiewaarde bedraagt tussen 0 en 2,5% van 
de milieukwaliteitsnorm of richtwaarde 

Beperkte bijdrage De berekende immissiewaarde bedraagt tussen 2,5 en 5% van 
de milieukwaliteitsnorm of richtwaarde 

Relevante bijdrage De berekende immissiewaarde bedraagt tussen 5 en 7,5% van 
de milieukwaliteitsnorm of richtwaarde 

Belangrijke bijdrage De berekende immissiewaarde bedraagt meer dan 7,5% van de 
milieukwaliteitsnorm of richtwaarde 

Het significantiekader wordt toegepast op alle relevante parameters. Hierin zullen 
NOX en fijn stof wellicht de belangrijkste rol spelen. 

 
 

8.7.4 Milderende maatregelen 

 
Waar nodig zullen milderende maatregelen worden voorgesteld zodat eventuele 
negatieve of sterk negatieve effecten van het project worden voorkomen, beperkt, 
geremedieerd of gecompenseerd. Dit kan zowel voor effecten tijdens de aanlegfase 
als de exploitatiefase. 
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8.8 Mens - Gezondheids-, hinder- en sociaalorganisatorische aspecten 

8.8.1 Afbakening studiegebied 

 
Het studiegebied voor de discipline mens wordt uiteraard, en in de eerste plaats, 
bepaald door de menselijke aanwezigheid in de omgeving van het projectgebied. Dit 
studiegebied wordt echter uitgebreid tot de volledige zone binnen dewelke zich 
effecten voor de mens kunnen voordoen via de verschillende abiotische 
milieucompartimenten (bijvoorbeeld: door geluidshinder, door bepaalde 
atmosferische emissies, enz.). Deze eventuele uitbreiding van het studiegebied zal 
dus het gevolg zijn van de resultaten van de effectbepalingen voor de andere 
disciplines en is om deze reden, althans ruimtelijk, niet a priori af te bakenen. 
 

8.8.2 Referentiesituatie 

 
In dit hoofdstuk wordt voor de referentiesituatie in de eerste plaats nagegaan welke 
de kenmerken en eventuele kwetsbaarheden zijn van de menselijke populaties. 
In de eerste plaats zal de aandacht gaan naar de menselijke receptoren: menselijke 
aanwezigheid en menselijke activiteiten in de omgeving. De verschillende relevante 
menselijke populaties worden ‘geïnventariseerd’ en afgebakend (bewoning omgeving 
projectgebied, tewerkstelling, industriële vestigingen of handelszaken, recreanten, 
treinreizigers, enz.).  
Bij de beschrijving worden zoveel mogelijk cijfermatige gegevens verstrekt. Hiertoe 
wordt gesteund op allerhande beschikbaar statistisch materiaal. In voorkomend geval 
worden ook de kwetsbare en stiltebehoevende locaties aangegeven (en de ligging 
t.o.v. het projectgebied). De beschrijving omvat kwantitatieve gegevens over de 
volgende menselijke receptoren (telkens voor zover aanwezig/relevant in het 
studiegebied):  
- de bevolking en bewoning (en kwetsbare populaties of kwetsbare locaties); 
- commerciële of industriële bedrijvigheid in de omgeving;  
- recreatief gebruik van de omgeving;  
- treinreizigers; 
- tram- en busreizigers; 
- enzovoorts.  
  
In de tweede plaats gaat de aandacht uit naar diverse aspecten en actoren die van 
invloed kunnen zijn op de receptoren in de referentiesituatie. Het betreft hier 
bepaalde gezondheids-, hinder- en sociaalorganisatorische aspecten, die van belang 
zijn voor de leefomgeving van de mens. Hier wordt gedacht aan (zie ook 
effectbespreking hieronder):  
- doorwerking van de effecten uit de andere disciplines (geluid, lucht, …) 
- ruimtelijke context;  
- grondgebruik projectgebied en omgeving;  
- bestaan van barrières; 
- bestaande hinderaspecten; 
- veiligheidscontext. 
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8.8.3 Effectbespreking 

 
Voor de effectbespreking van de verschillende fases (aanlegfases en gebruiksfase) 
wordt aangegeven in hoeverre wijzigingen worden verwacht aan de kant van de 
receptoren (menselijke populaties, evolutie van de bevolking, evolutie van lokale 
tewerkstelling, van bepaalde menselijke activiteiten) en in hoeverre wijzigingen 
worden verwacht aan de kant van de omgevingsfactoren, sociaalorganisatorische en 
ruimtelijke aspecten. Hier wordt onder meer gedacht aan:  
- wijziging van de hinderbeleving of de hinderaspecten (geurhinder, geluidshinder, 

stofhinder, als gevolg van specifieke ingrepen of geplande activiteiten) zoals 
aangegeven in andere disciplines van het MER; 

- mogelijke gezondheidseffecten als gevolg van de effecten uit de andere disciplines 
(lucht, geluid, water, bodem, …) en hun belang voor de menselijke populaties in het 
projectgebied en de onmiddellijke omgeving van het projectgebied; 

- nieuwe ruimtelijke inname (wijziging ruimtebeslag), al dan niet gepaard gaand met 
onteigeningen barrière-effecten als gevolg van de aanleg van infrastructuren;  

- wijziging van de mogelijkheden tot gebruik van de ruimte door de mens, met name 
door het creëren van barrières die de bereikbaarheid beïnvloeden;   

- wijzigingen van bepaalde risico’s (dit luik behandelt eerder het optreden van 
specifieke risico’s voor calamiteiten of voor de externe gevolgen van zware 
ongevallen in de omgeving bijvoorbeeld vanwege de aanwezigheid van bepaalde 
nutsleidingen en in het geval van graafwerken, verplaatsen van 
hoogspanningsmasten, enzovoorts 

 
Voor de beoordeling van de verschillende fases zal gebruik kunnen gemaakt 
worden van volgende significantiekaders (Tabel 8.11 t.e.m. 8.15). De opgegeven 
quotering is eerder indicatief en geldt m.a.w. onder voorbehoud. Zij kan, in functie 
van specifieke vaststellingen of omstandigheden die pas zullen gekend zijn na 
grondig onderzoek van de gegevens, worden aangepast in positieve of in negatieve 
zin.  
 
Tabel 8.11:  Significantiekader hinderaspecten 

 Score Omschrijving 

Het permanent verminderen van hinder of verstoring ter hoogte van 
kwetsbare locaties 

+3 Zeer significant 
positief 

Het permanent verminderen van hinder of verstoring voor bewoners of 
andere gebruikers van de omgeving  

+2 Significant positief 

Het tijdelijk verminderen van hinder of verstoring (bijvoorbeeld door het 
tijdelijk moeten staken van sterk verontreinigende of hinderlijke activiteiten 
tijdens de aanlegfase) 

+1 Weinig significant 
positief 

Geen enkele wijziging t.o.v. bestaande situatie 0 Neutraal of 
verwaarloosbaar 

Tijdelijke hinder of verstoring, die zich enkel zal voordoen over korte 
termijn, hetzij voor bewoners of voor andere gebruikers van de omgeving 

-1 Weinig significant 
negatief 

Hinder of verstoring (met name: geuremissies, stofemissies, visuele 
verstoring), die zich permanent zal voordoen (over lange termijn) waarbij 
geen bewoners in kwetsbare locaties het slachtoffer (receptor) van zijn; 

-2 Significant negatief 

Hinder of verstoring (met name: geuremissies, stofemissies, visuele 
verstoring), die zich permanent zal voordoen (over lange termijn) waarbij 
onder meer bewoners in kwetsbare locaties het slachtoffer (receptor) van 
zijn; 

-3 Zeer significant 
negatief project 
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Tabel 8.12:  Significantiekader gezondheidsaspecten 
 Score Omschrijving 

Nergens enig zintuiglijk waarneembaar effect  

Én opportuniteit tot sterke verbetering op het vlak van risicofactoren 
als gevolg van milieuverontreiniging (lucht-, water-, 
bodemverontreiniging) ter hoogte van bewoning en kwetsbare 
locaties 

+3 Significant Positief 

Nergens enig zintuiglijk waarneembaar effect 

Én opportuniteit tot verbetering op het vlak van risicofactoren als 
gevolg van milieuverontreiniging (lucht-, water-, 
bodemverontreiniging) ter hoogte van bewoning 

+2 Beperkt positief 

Geen wijzigingen wat betreft zintuiglijke waarneembaarheid 

Maar wel opportuniteit tot verbetering op het vlak van risicofactoren 
als gevolg van milieuverontreiniging (lucht-, water-, 
bodemverontreiniging)  

+1 licht, gering positief 

Geen enkele wijziging op het vlak van waarneembaarheid 

Geen enkele wijziging wat betreft risicofactoren als gevolg van 
milieuverontreiniging (lucht-, water-, bodemverontreiniging) 

0 Neutraal of 
verwaarloosbaar 

Geen wijzigingen wat betreft zintuiglijke waarneembaarheid; 

Creëren van bijkomende tijdelijke risicofactoren als gevolg van 
milieuverontreiniging (lucht-, water-, bodemverontreiniging); 

-1 licht, gering negatief 

Geen wijzigingen wat betreft zintuiglijke waarneembaarheid; 

Creëren van bijkomende permanente risicofactoren als gevolg van 
milieuverontreiniging (lucht-, water-, bodemverontreiniging), ter 
hoogte van bewoning.  

-2 Beperkt negatief 

Wijzigingen wat betreft zintuiglijke waarneembaarheid; 

Creëren van bijkomende permanente risicofactoren als gevolg van 
milieuverontreiniging (lucht-, water-, bodemverontreiniging). Ter 
hoogte van bewoning en kwetsbare locaties 

-3 Significant Negatief 

 
Voor zover wijzigingen optreden in de blootstelling van de mens aan bepaalde 
risicofactoren (vermeerdering of vermindering), én voor zover dosis-responsrelaties 
beschikbaar zijn uit de wetenschappelijke literatuur, zal getracht worden kwantitatief 
aan te geven in welke mate en op welke wijze de gezondheidstoestand – algemeen 
in de beschouwde populatie – theoretisch wordt/kan worden beïnvloed. In de mate 
dat deze gegevens niet beschikbaar zijn, zal een kwalitatieve beoordeling van de 
significantie van de effecten worden gedaan.  
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Tabel 8.13:  Significantiekader ruimtebeslag 
 

 Score Omschrijving effect 

Er worden geen positieve effecten verwacht   

Geen enkele wijziging wat ruimtelijke inname betreft 0 Neutraal of 
verwaarloosbaar 

Nieuwe ruimtelijke inname, permanent, gepaard gaande met: 
-  onteigening van niet bewoonde noch voor enige ander doel gebruikte 

gebouwen; 
-  sporadisch terugkerende periodes waarin het eigendom (gebouw, 

terrein zijn normale functie niet kan vervullen (buiten gebruik, 
onderbrekingen) met mogelijke opbrengst- of handelsverliezen voor 
gevolg; OF 

Tijdelijke ruimtelijke inname, al dan niet met verstoringen van de normale 
functie van het eigendom voor gevolg 

-1 Weinig significant 
negatief  

Nieuwe ruimtelijke inname, permanent, gepaard gaande met: 
-  onteigeningen van gronden die actueel en effectief in gebruik zijn voor 

landbouwdoeleinden (andere dan hierboven); 
-  onteigeningen van terreinen actueel in gebruik voor 

recreatiedoeleinden (andere dan handelszaken); 
-  regelmatig of frequent terugkerende periodes waarin het eigendom 

(gebouw, terrein) zijn normale functie niet kan vervullen (buiten gebruik, 
onderbrekingen) met mogelijke opbrengst- of handelsverliezen voor 
gevolg 

-  beperkte kans op waardevermindering van een gebouw door 
gedeeltelijke onteigening of door wijziging van de ligging t.o.v. de 
openbare weg 

-2 Significant negatief 

Nieuwe ruimtelijke inname, permanent, gepaard gaande met: 
-  onteigening van bewoonde woningen;  
-  onteigening van gebouwen die actueel gebruikt worden voor 

handelsdoeleinden (winkels, bedrijven) 
-  onteigening van gronden die actueel en effectief in gebruik zijn voor 

landbouwdoeleinden en die horen bij een landbouwbedrijf met 
veestapel; 

-  sterke waardevermindering van een woongebouw door gedeeltelijke 
onteigening, of door wijziging van de ligging t.o.v. de openbare weg of 
nieuwe infrastructuur. 

-3 Zeer significant 
negatief 

 
De scores gelden ongeacht de onteigeningspremies, schadevergoedingen of 
compensaties, noch de grootte van deze eventuele tegoeden of uitkeringen. 
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Tabel 8.14:  Significantiekader barrière – effect 

 Score Omschrijving 

Geen toevoeging nieuwe barrières, gepaard gaande met: 

-  permanente opheffing van bestaande barrières voor bewoners en 
andere gebruikers van de omgeving 

-  betere bereikbaarheid voor voetgangers en fietsers, van 
nabijgelegen woningen, handelszaken en/of vrije beroepen 

+3 Zeer significant 
positief 

Geen toevoeging nieuwe barrières, gepaard gaande met: 
-  permanente opheffing van bestaande barrières 

-  betere bereikbaarheid van de recreatieve functie 

+2 Significant positief  

Geen toevoeging nieuwe barrières, gepaard gaande met: 
-  tijdelijke opheffing van bestaande barrières 

+1 Weinig significant 
positief 

Geen enkele wijziging wat barrière-effect betreft 0 Neutraal of 
verwaarloosbaar  

Nieuwe barrière, gepaard gaande met sporadisch optredende 
vermindering van de bereikbaarheid van terreinen bestemd voor 
agrarische doeleinden, andere dan hierboven; 
Nieuwe barrière, gepaard gaande met sporadisch optredende 
vermindering van de bereikbaarheid van terreinen bestemd voor 
recreatieve doeleinden, andere dan hierboven; 

-1 Weinig significant 
negatief 

Nieuwe barrière, gepaard gaande met regelmatig tot frequent 
optredende vermindering van de bereikbaarheid van terreinen 
bestemd voor agrarische doeleinden, andere dan hierboven; 
Nieuwe barrière, gepaard gaande met regelmatig tot frequent 
optredende vermindering van de bereikbaarheid van terreinen 
bestemd voor recreatieve doeleinden, andere dan hierboven; 

-2 Significant negatief 

Nieuwe barrière, gepaard gaande met permanente vermindering van 
de bereikbaarheid, voor voetgangers en fietsers, van nabijgelegen 
woningen, handelszaken en/of vrije beroepen, gronden bestemd als 
graasweiden en die effectief als graasweide in gebruik in gebruik zijn.  

-3 Zeer significant 
negatief 

 

Tabel 8.15:  Significantiekader veiligheid en specifieke risico’s 

 Score Omschrijving 

Permanent wegnemen van niet-beheersbare risico’s voor het optreden 
van calamiteiten met ernstige gevolgen voor de mens, of risico’s voor 
onveiligheid 

+3 Zeer significant 
positief 

Gedeeltelijk maar permanent wegnemen van niet-beheersbare en/of 
beheersbare risico’s voor optreden van calamiteiten met ernstige 
gevolgen voor de mens, of risico’s voor onveiligheid 

+2 Significant positief 

Gedeeltelijk of tijdelijk wegnemen van niet-beheersbare en/of 
beheersbare risico’s voor optreden van calamiteiten met ernstige 
gevolgen voor de mens, of risico’s voor onveiligheid 

+1 Weinig significant 
positief 

Geen wijzigingen wat veiligheid – specifieke risico’s betreft 0 Neutraal of 
verwaarloosbaar 

Tijdelijk en beheersbaar risico voor calamiteiten (bijvoorbeeld: 
werkzaamheden waarbij ondergrondse gasleidingen worden gekruist of 
genaderd, verplaatsen van leidingen, van masten, …) 

-1 Weinig significant 
negatief 

Gedeeltelijk beheersbaar maar permanent risico voor optreden van 
calamiteiten met ernstige gevolgen voor de mens, of risico’s voor 
onveiligheid 

-2 Significant negatief 

Niet-beheersbare en permanente risico’s voor het optreden van 
calamiteiten met ernstige gevolgen voor de mens, of risico’s voor 
onveiligheid 

-3 Zeer significant 
negatief 
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8.8.4 Milderende maatregelen 
 

Waar nodig zullen milderende maatregelen worden voorgesteld zodat eventuele 
negatieve of sterk negatieve effecten van het project worden voorkomen, beperkt, 
geremedieerd of gecompenseerd. Dit kan zowel voor effecten tijdens de aanlegfase 
als de exploitatiefase. 
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9 INGREEP-EFFECTENSCHEMA 

 
Het ingreep-effectenschema (Tabel 9.1) geeft per ingreep een overzicht van alle 
effecten die in de project-MER besproken zullen worden. Telkens wordt aangegeven 
of het een permanent dan wel een tijdelijk effect betreft, en of het effect een direct of 
indirect gevolg is van de ingreep. Er wordt onderscheid gemaakt tussen effecten 
beschouwd tijdens de aanlegfase en de exploitatiefase. Tevens wordt aangegeven of 
het om een reversibel dan wel een irreversibel effect gaat. De reversibele effecten 
worden verder gekenmerkt door de termijn van omkeerbaarheid, d.w.z. hoe lang zal 
het duren eer de oorspronkelijk toestand op een natuurlijke wijze hersteld is. De 
irreversibele effecten kunnen door een antropogene ingreep reversibel gemaakt 
worden. Irreversibele effecten die niet hersteld kunnen worden zijn permanent. In 
deze tabel wordt (nog) geen onderscheid gemaakt tussen de waarschijnlijkheid of de 
zekerheid van het optreden van een effect. Zo kan structuurwijziging optreden van de 
ondergrond na het berijden met zware machines, waardoor ecotopen vernietigd 
worden. Het is onzeker of na het beëindigen van de ingreep, de ecotopen zich zullen 
herstellen. 
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Tabel 9.1: Ingreep-effectenschema 
Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Aanlegfase 
Structuurwijziging  x  x   

Profielwijziging  x    x 

Grondverzet  x    x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  

Ruimte-inname   x    x 

Wijziging bodemstabiliteit  x   x  

Bodem 
 

Wijziging bodemvochttoestand  x x    

Wijziging kwaliteit oppervlakte- en grondwater t.g.v. 
calamiteiten tijdens aanleg 

 x x    

Wijziging structuurkenmerken oevers waterlopen       

Water 

Wijziging hydrogeologie 
(grondwaterstromingsrichting en grondwaterpeil) bij 

bemaling 

 x x    

Biotoopverlies  x    x 

Rustverstoring x  x    

Verstoring Fauna en flora x   x   

Fauna en Flora 

Versnippering en barrièrewerking  x    x 

Wijziging erfgoedwaarden  x    x 

Structuur- en relatiewijziging  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x x  x  

Geluidshinder  x x    Geluid en 
Trillingen Trillingshinder  x x    

Stofemissies t.g.v. grondverzet en transport  x x    

Verbindingsweg 
Mechelen-Zuid, 
Brusselsesteenweg, 
in de richting van de 
N26/ 
Leuvensesteenweg 
en de 
N15/Putsesteenweg 

Lucht 
Emissies t.g.v. werfverkeer  x x    
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Aanlegfase 
Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x x    Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x x    

 

Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-
org aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 

Structuurwijziging  x  x   

Profielwijziging  x    x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  

Ruimte-inname   x    x 

Bodem 
 

Wijziging bodemstabiliteit  x   x  

Water Wijziging kwaliteit oppervlakte- en grondwater t.g.v. 
calamiteiten tijdens aanleg 

 x x    

Biotoopverlies  x    x 

Rustverstoring x  x    

Verstoring Fauna en flora x   x   

Fauna en Flora 

Versnippering en barrièrewerking  x    x 

Wijziging erfgoedwaarden  x    x 

Structuur- en relatiewijziging  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x x  x  

Geluidshinder  x x    

Spoorwegbypass 

Geluid en 
Trillingen Trillingshinder  x x    
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Aanlegfase 
Stofemissies t.g.v. grondverzet en transport  x x     

Lucht 
Emissies t.g.v. werfverkeer  x x    

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x x    Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x x    

 

Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-
org aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 

Structuurwijziging  x  x   

Profielwijziging  x    x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  

Ruimte-inname   x    x 

Bodem 
 

Wijziging bodemstabiliteit  x   x  

Water Wijziging kwaliteit oppervlakte- en grondwater t.g.v. 
calamiteiten tijdens aanleg 

 x x    

Biotoopverlies  x    x 

Rustverstoring x  x    

Fauna en Flora 

Verstoring Fauna en flora x   x   

Wijziging erfgoedwaarden  x    x 

Structuur- en relatiewijziging  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x x  x  

Geluidshinder  x x    

Nieuw trein- en 
busstation en 
fietsenparking met 
taxi- en afzetzone, 
nieuwe perrons en –
overkapping, nieuwe 
roltrappen en liften 

Geluid en 
Trillingen Trillingshinder  x x    
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Aanlegfase 
Stofemissies t.g.v. grondverzet en transport  x x     

Lucht 
Emissies t.g.v. werfverkeer  x x    

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x x    Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x x    

 

Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-
org aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 

Structuurwijziging  x  x   

Profielwijziging  x    x 

Grondverzet  x    x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  

Ruimte-inname   x    x 

Wijziging bodemstabiliteit  x   x  

Bodem 

Wijziging bodemvochttoestand  x x    

Wijziging kwaliteit oppervlakte- en grondwater t.g.v. 
calamiteiten tijdens aanleg 

 x x    Water 

Wijziging hydrogeologie 
(grondwaterstromingsrichting en grondwaterpeil) bij 

bemaling 

 x x    

Biotoopverlies  x    x 

Rustverstoring x  x    

Nieuwe 
ondergrondse 
parking 

Fauna en Flora 

Verstoring Fauna en flora x   x   
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Aanlegfase 
Wijziging erfgoedwaarden  x    x 

Structuur- en relatiewijziging  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x x  x  

Geluidshinder  x x    Geluid en 
Trillingen Trillingshinder  x x    

Stofemissies t.g.v. grondverzet en transport  x x    
Lucht 

Emissies t.g.v. werfverkeer  x x    

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x x    Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x x    

 

Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-
org aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 

Structuurwijziging  x  x   

Profielwijziging  x    x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  

Ruimte-inname   x    x 

Bodem 
 

Wijziging bodemstabiliteit  x   x  

Nieuwe 
stationspleinen 

Water Wijziging kwaliteit oppervlakte- en grondwater t.g.v. 
calamiteiten tijdens aanleg 

 x x    
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Aanlegfase 
Biotoopverlies  x    x 

Rustverstoring x  x    

Fauna en Flora 

Verstoring Fauna en flora x   x   

Wijziging erfgoedwaarden  x    x 

Structuur- en relatiewijziging  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x x  x  

Geluidshinder  x x    Geluid en 
Trillingen Trillingshinder  x x    

Stofemissies t.g.v. grondverzet en transport  x x    
Lucht 

Emissies t.g.v. werfverkeer  x x    

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x x    Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x x    

 

Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-
org aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Aanlegfase 
Wijziging bodemkwaliteit  x   x  Bodem 

 Ruimte-inname   x    x 

Water Wijziging kwaliteit oppervlakte- en grondwater t.g.v. 
calamiteiten tijdens aanleg 

 x x    

Biotoopwinst/biotoopwijziging  x  x   Fauna en Flora 

Rustverstoring x  x    

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x  x   

Geluid en 
Trillingen 

Geluidshinder  x x   
 

Stofemissies t.g.v. grondverzet en transport  x x    
Lucht 

Emissies t.g.v. werfverkeer  x x    

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x x    Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x x    

Heraanleg van het 
openbaar domein 
langs de vaart en het 
spoorwegtalud 

Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-
org aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Exploitatiefase  

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  

Ruimte-inname   x    x 

Bodem 
 

Wijziging bodemvochttoestand  x    x 

Wijziging waterkwaliteit   x   x  

Wijziging waterkwantiteit  x    x 

Water 

Wijziging hydrogeologie 
(grondwaterstromingsrichting en grondwaterpeil) bij 

bemaling 

 x    x 

Rustverstoring x     x 

Verstoring fauna en flora  x     x 

Fauna en Flora 

Versnippering en barrièrewerking  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x    x 

Geluidshinder  x   x  Geluid en 
Trillingen Trillingshinder  x    x 

Lucht Verkeersemissies   x    x 

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x   x  

Verbindingsweg 
Mechelen-Zuid, 
Brusselsesteenweg, 
in de richting van de 
N26/ 
Leuvensesteenweg 
en de 
N15/Putsesteenweg 

Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x   x  
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Exploitatiefase  

 Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-org 
aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  Bodem 
 Ruimte-inname   x    x 

Wijziging waterkwaliteit   x   x  Water 

Wijziging waterkwantiteit  x    x 

Rustverstoring x     x 

Verstoring fauna en flora  x     x 

 
Fauna en Flora 

Versnippering en barrièrewerking  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x    x 

Geluidshinder  x   x  Geluid en 
Trillingen Trillingshinder  x    x 

Lucht Verkeersemissies   x    x 

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x   x  

Spoorwegbypass 

Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x   x  
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Exploitatiefase  

 Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-org 
aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  Bodem 
 Ruimte-inname   x    x 

Wijziging waterkwaliteit   x   x  Water 

Wijziging waterkwantiteit  x    x 

Rustverstoring x     x 

Verstoring fauna en flora  x     x 

Fauna en Flora 

Versnippering en barrièrewerking  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x    x 

Geluidshinder  x   x  Geluid en 
Trillingen Trillingshinder  x    x 

Lucht Verkeersemissies   x    x 

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x   x  

Nieuw trein- en 
busstation en 
fietsenparking met 
taxi- en afzetzone, 
nieuwe perrons en –
overkapping, nieuwe 
roltrappen en liften 

Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x   x  
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Exploitatiefase  

 Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-org 
aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  

Ruimte-inname   x    x 

Bodem 
 

Wijziging bodemvochttoestand  x    x 

Wijziging waterkwaliteit   x   x  

Wijziging waterkwantiteit  x    x 

Water 

Wijziging hydrogeologie 
(grondwaterstromingsrichting en grondwaterpeil) bij 

bemaling 

 x    x 

Rustverstoring x     x 

Verstoring fauna en flora  x     x 

Fauna en Flora 

Versnippering en barrièrewerking  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x    x 

Geluidshinder  x   x  Geluid en 
Trillingen Trillingshinder  x    x 

Ondergrondse 
parking 

Lucht Verkeersemissies   x    x 
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Exploitatiefase  

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x   x  Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersksleefbaarheid  

 x   x  

 

Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-org 
aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  Bodem 
 Ruimte-inname   x    x 

Wijziging waterkwaliteit   x   x  Water 

Wijziging waterkwantiteit  x    x 

Rustverstoring x     x 

Verstoring fauna en flora  x     x 

Fauna en Flora 

Versnippering en barrièrewerking  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x    x 

Geluid en 
Trillingen 

Geluidshinder  
x  

 x  

Lucht Verkeersemissies   x    x 

Bereikbaarheid, doorstroming en draagkracht  x   x  

Nieuwe 
stationspleinen 

Mens: mobiliteit 

Toegankelijkheid, verkeersveiligheid en 
verkeersleefbaarheid  

 x   x  
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Effect 

Type Reversibel Irreversibel 

Ingreep 
Discipline Omschrijving 

Indirect Direct 
korte 
term 

Lange 
term 

Herstel-
baar 

Permane
nt 

Exploitatiefase  

 Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-org 
aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 

Wijziging bodemkwaliteit  x   x  Bodem 
 Ruimte-inname   x    x 

Wijziging waterkwaliteit   x   x  Water 

Wijziging waterkwantiteit  x    x 

Rustverstoring x     x 

Verstoring fauna en flora  x     x 

Fauna en Flora 

Versnippering en barrièrewerking  x    x 

Landschap, 
Bouwkundig 
Erfgoed en 
Archeologie 

Wijziging visueel-ruimtelijke kenmerken  x    x 

Openbaar domein 
langs de vaart en 
het spoorwegtalud 

Mens: 
gezondheid, 

hinder en soc-org 
aspecten 

Wijziging hinderbeleving, gezondheidseffecten, 
wijziging ruimtebeslag, barrière-effecten, wijziging 

veiligheid en risico's 
x x x x x x 
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10 INTERDISCIPLINAIRE GEGEVENSOVERDRACHT  

 
Tabel 10.1 vat deze gegevensoverdracht samen. Tussen de disciplines Bodem en 
Grondwater en Oppervlaktewater is er een sterke interactie. Deze disciplines worden 
bijgevolg gelijktijdig opgemaakt. Ze leveren informatie aan voor de disciplines 
Landschappen, bouwkundig erfgoed en archeologie, Mens en Fauna en Flora. Ook 
de disciplines Geluid en Trillingen en Lucht geven informatie aan de disciplines 
Fauna en Flora en Mens. De discipline Fauna en Flora levert op haar beurt informatie 
aan de disciplines Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie en Mens, die 
bijgevolg pas op het einde aan bod komen. 
 
Tabel 10.1: Interdisciplinaire gegevensoverdracht 
Discipline Effectgroep Gegevensoverdracht naar 

Structuurwijziging en 
Profielwijziging  

Fauna en Flora, Landschap, 
Bouwkundig Erfgoed en 
Archeologie 

Ruimte-inname en 
bodemgebruik  

Oppervlaktewater, Fauna en 
Flora, Landschap, 
Bouwkundig Erfgoed en 
Archeologie, Mens 

Wijziging bodemkwaliteit Fauna en Flora, Mens 
Wijziging 
grondwaterkwaliteit 

Fauna en Flora, Mens, 
Oppervlaktewater 

Wijziging 
bodemvochttoestand 

Fauna en Flora, Mens, Water 

Bodem 

Wijziging bodemstabiliteit 
en tauldinstabiliteit 

Mens 

Waterkwaliteit Fauna en Flora, Mens Oppervlakte
water Waterkwantiteit Fauna en Flora, Mens 

Waterkwaliteit Mens 

Water  
 
 
 

Grondwater 
Waterkwantiteit Mens 
Ecotoopwijziging Landschap, Bouwkundig 

Erfgoed en Archeologie 
Fauna en Flora 

Versnippering en 
barrière-effect 

Landschap, Bouwkundig 
Erfgoed en Archeologie 

Wijziging perceptieve 
kenmerken 

Mens 

Wijziging erfgoedwaarden Mens 

Landschap, 
Bouwkundig Erfgoed 
en Archeologie 

Wijziging 
landschapsstructuur en 
landschapsecologogische 
relaties 

Mens, Fauna en Flora 

Lucht Wijziging stofemissies 
Wijziging emissies 

Mens 

Geluid en Trillingen Wijziging 
geluidsdrukniveau 

Fauna en Flora, Mens 
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Gezondheid, 
hinder en soc-
org aspecten 

Gezondheid – hinder – 
veiligheid 
(o.a.ruimtebeslag) 
 

Fauna en Flora Mens 
 
 
 

Mobiliteit Wijziging verkeerssituatie Lucht, Fauna en Flora, Geluid 
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11 ONTWIKKELINGSSCENARIO’S  

 
In het MER zal, op een interdisciplinaire manier, beschreven worden of het 
voorgenomen project verenigbaar is met de visie die in de ontwikkelingsscenario’s 
vooropgesteld wordt. Volgende ontwikkelingsscenario’s zullen worden beschouwd 
met betrekking tot de aanpassing aan de stationsomgeving van Mechelen en aan de 
aanleg van een Spoorwegbypass en een Ontsluitingsweg: 

 
-  Ontwikkelingen met betrekking tot ruimtelijke ordening, mobiliteit en economische 

ontwikkeling: 
o Realisatie van de bestemmingen van het GRUP 'Afbakening Regionaal 

Stedelijk Gebied Mechelen'; 
o Ruimtelijke structuurplannen op Vlaams en provinciaal niveau; 
o Ruimtelijke structuurplannen op gemeentelijk niveau; 

-  Het algemeen milieubeleid: 
o MINA plan; 
o Provinciaal milieubeleidsplan; 
o Gemeentelijke milieubeleidsplannen. 

-  Beleid met betrekking tot natuur en landschap: 
o Beleidswenselijkheden vooropgesteld in de Landschapsatlas; 
o Doelstellingen en acties uit GNOPs; 
o Natuurdecreet en bosdecreet. 

-  Waterbeleid: 
o Doelstellingen van het decreet integraal waterbeheer; 

-  Nabestemming: 
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12 GRENSOVERSCHRIJDENDE EFFECTEN 

 
Het projectgebied bevindt zich op meer dan 30 km van de grens met Nederland en 
meer dan 10km met de grens van het Brussels Gewest. Het studiegebied overschrijdt 
bijgevolg geen land- of gewestgrenzen. Het project zal geen grensoverschrijdende 
effecten tot gevolg hebben. 
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13 LEEMTEN IN DE KENNIS 

 
In Hoofdstuk 6 en § 5.6 wordt aangegeven welke studies aan het MER zijn 
voorafgegaan en welke interfererende projecten in rekening werden gebracht. 
Bovendien wordt in Hoofdstuk 8 aangegeven welke studies nog zullen uitgevoerd 
worden tijdens de loop van het m.e.r. proces. Zo zal er een milieuhygiënisch 
onderzoek worden uitgevoerd naar de kwaliteit van de uit te graven grond. Ook zal er 
een verkennend grondmechanisch onderzoek worden uitgevoerd. Met betrekking tot 
de technische uitvoering van het project loopt momenteel een studie naar de 
hydrogeologische kenmerken van de ondergrond.  
 
Op basis van de resultaten van de Startnota Mobiliteit Deel 1 en 2, zal tegen eind 
april 2009 een Startnota Mobiliteit Deel 3 worden opgesteld waarin volgende zaken 
verder zullen worden onderzocht: 

-  nader onderzoek wat betreft het kruispunt (Brusselse Poort en Plaisancebrug) 
in relatie tot de voorgestelde scenario's voor verkeersafwikkeling; 

-  de haalbaarheid van de Louizapoort met dubbelrichtingsverkeer in de 
Leopoldstraat moet geverifieerd worden; 

-  verdere uitwerking van het kruispunt Leuvensesteenweg – Motstraat (P3);  
-  verder onderzoek naar de kruising van het fietspad over P3 

(Leuvensesteenweg); 
-  verder uitwerken van het busstation naar een voorontwerp; 
-  concrete uitwerking van het ondergronds parkeergebouw; 
-  verder uitwerken van de stationspleinen naar een voorontwerp. 

 
Na goedkeuring van de definitieve Startnota zal een Projectnota worden opgesteld, 
waarin het project technisch zal worden uitgewerkt. Een deel van deze informatie zal 
dus verder ingevuld worden tijdens de MER-procedure.  
 
Hoger vermelde leemten hebben betrekking op de projectomschrijving. Indien bij de 
opmaak van het MER blijkt dat er onzekerheid bestaat bij de inschatting van de 
effecten, dan kan eventueel een monitoringsprogramma als milderende maatregel 
voorgesteld worden om de mogelijke effecten op te volgen gedurende en na de 
uitvoering van het project. 
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14 SYNTHESE 

 
In het project-MER zal een eindconclusie met betrekking tot de verwachte effecten 
worden opgenomen. Tevens zal een niet-technische samenvatting toegevoegd 
worden, die het geheel samenvat in een vorm die voor iedereen begrijpbaar is. 
  
Er zal ook een synthese ten behoeve van de watertoets geformuleerd worden in het 
project-MER, die hoofdzakelijk gebruik maakt van de resultaten van de disciplines 
water en fauna & flora. Deze synthese kan beschouwd worden als een wateradvies 
dat het project toetst aan de doelstellingen van het decreet integraal waterbeheer. 
Het omvat de volgende aspecten: 
 
-  korte beschrijving van de kenmerken van het huidige en toekomstige 

watersysteem; 
-  opsomming van de toepasselijke voorschriften van de bestaande waterplannen; 
-  mogelijke effecten van het project met betrekking tot: 

�  bescherming van het oppervlaktewater en het grondwater tegen 
verontreiniging; 

�  vrijwaring van de kwantitatieve toestand van het grondwater; 
�  bescherming tegen wateroverlast en overstromingen; 
�  behoud van de watergebonden natuurwaarden. 

-  indien noodzakelijk, voorstel van milderende maatregelen (dwingend, niet 
dwingend). 
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15 INHOUDSTAFEL PROJECT-MER  

 
Inhoud 
 
Lijst met figuren 
 
Lijst met tabellen 
 
1 Inleiding 
1.1 Initiatiefnemer en team van deskundigen 
1.2 Toetsing MER-plicht 
1.3 Verdere besluitvorming 
 
 
2 Algemene inlichtingen 
2.1 Korte beschrijving en doelstelling van het project 
2.2 Ruimtelijke situering van het project 
2.3 Bestemmingstype, actueel bodemgebruik, biologische en landschappelijke 
waarde 
2.4 Administratieve voorgeschiedenis 
2.5 Verdere besluitvorming 
 
3 Verantwoording van het project 
 
4 Juridische en beleidsmatige situering 
4.1 Juridische randvoorwaarden 
4.2 Beleidsmatige randvoorwaarden 
 
5 Concrete beschrijving van het project 
5.1 Projectonderdelen 
 5.1.1 Deelproject 1: Tangent P1 tot Vaart 
 5.1.2 Deelproject 2: Tangent Vaart t.e.m. P2 
 5.1.3 Deelproject 3: Tangent P2 tot P4 
 5.1.4 Deelproject 4: Postzegellaan 
 5.1.5 Deelproject 5: Station 
5.2 Technische aspecten bij de uitvoering van de werken en fasering 
 5.2.1 Overzicht 
 5.2.2 Voorbereidende fase 

5.2.3 Fase 1: Aanleg Tangent en Spoorwegbypass 
5.2.3.1 Tangent en Bypass vanaf de Brusselsesteenweg tot aan de  
            Vaart 
5.2.3.2 Tangent en Bypass onder de Vaart tot aansluiting met 
ondergrondse parking 
5.2.3.3 Tangent en Bypass met ondergrondse parking en boven- en 
naastliggend vernieuwd station 
5.2.3.4 Tangent en Bypass vanaf de ondergrondse parking tot 
kruispunt met de Leuvense Steenweg 
5.2.3.5 Tangent en Bypass vanaf kruispunt met de Leuvense 
Steenweg tot de aansluiting met Nekkerspoel  

5.2.4 Fase 2: Heraanleg Postzegellaan en aansluiting Motstraat   
5.2.5 Fase 3: Aanleg van de Perrons  
5.2.6 Fase 4: Heraanleg van de pleinen en busstation 

5.3 Bereikbaarheid van het station tijdens de werken  
5.4 Exploitatie  
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5.4.1 Voorziene toestand voor het openbaar vervoer anno 2020 voor regio 
Mechelen  

5.4.2 Verkeersafwikkeling ter hoogte van het station na realisatie van het 
project  

5.5.2.1 Spoorverkeer  
5.5.2.2 Lokale circulatie ter hoogte van de Consciencestraat en de 

Leopoldstraat  
5.5.2.3 Lokale circulatie ten zuiden van het station  

5.4.3 Parkeermogelijkheden 
5.4.4 Ontwikkeling van de stationsomgeving  

5.5 Onderhoudsaspecten  
5.6 Interferentie met andere projecten  
 5.6.1 De Arsenaalsite 
 5.6.2 Guldendal 
 5.6.3 Belgacom 
 5.6.4 Ontwikkelingen aan de voor- achterzijde van het station 
 5.6.5 Spreeuwenhoek 
 5.6.6 Project – Het doortrekken van de R6 
 5.6.7 Project Mechelen Nekkerspoel 
 5.6.8 Project – Hernaaleg Colomastraat 
 5.6.9 Studie – Streefbeeld van de Vesten 
 5.6.10 Werken Diaboloproject 
 
6 Relevante gegevens uit vorige rapportages  
 
7 Beschrijving van de alternatieven 
7.1 Het nulalternatief en autonome ontwikkeling 
7.2 Alternatieven op mesoniveau (uitvoeringsalternatieven) 
 7.2.1 Aanleg kruispunten Tangent 
 7.2.2 Circulatie ter hoogte van het station 
  7.2.2.1 Scenario 1 
  7.2.2.2 Scenario 2 
  7.2.2.3 Scenario 3 
 7.2.3 Andere alternatieve uitvoeringswijzen voor de Tangent 
 7.2.4 Andere alternatieve uitvoeringswijzen voor de Spoorwegbypass 
7.3 Alternatieven op macroniveau (locatiealternatieven) 
7.4 Vergelijking alternatieven met basisalternatief 
 
8 Ingreep-effecten schema 
 
9 Beschrijving en beoordeling van de milieueffecten  per discipline 
9.1 Bodem  

9.1.1 Afbakening van het studiegebied 
9.1.2 Methodologie 
9.1.3 Referentiesituatie 
9.1.4 Effectvoorspelling en -beoordeling 
9.1.5 Milderende maatregelen 

9.2 Mens - Mobiliteitsaspecten 
9.2.1 Afbakening van het studiegebied 
9.2.2 Methodologie 
9.2.3 Referentiesituatie 
9.2.4 Effectvoorspelling en -beoordeling 
9.2.5 Milderende maatregelen 

9.3 Water 
9.3.1 Afbakening van het studiegebied 
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9.3.2 Methodologie 
9.3.3 Referentiesituatie 
9.3.4 Effectvoorspelling en -beoordeling 
9.3.5 Milderende maatregelen 

9.4 Fauna en flora 
9.4.1 Afbakening van het studiegebied 
9.4.2 Methodologie 
9.4.3 Referentiesituatie 
9.4.4 Effectvoorspelling en -beoordeling 
9.4.5 Milderende maatregelen 

9.5 Landschap, Bouwkundig Erfgoed en Archeologie 
9.5.1 Afbakening van het studiegebied 
9.5.2 Methodologie 
9.5.3 Referentiesituatie 
9.5.4Effectvoorspelling en -beoordeling 
9.5.5 Milderende maatregelen 

9.6 Geluid en trillingen 
9.6.1 Afbakening van het studiegebied 
9.6.2 Methodologie 
9.6.3 Referentiesituatie 
9.6.4Effectvoorspelling en -beoordeling 
9.6.5 Milderende maatregelen 

9.7 Lucht 
9.7.1 Afbakening van het studiegebied 
9.7.2 Methodologie 
9.7.3 Referentiesituatie 
9.7.4Effectvoorspelling en -beoordeling 
9.7.5 Milderende maatregelen 

9.8 Mens - Gezondheids-, hinder- en sociaalorganisatorische aspecten 
9.8.1 Afbakening van het studiegebied 
9.8.2 Methodologie 
9.8.3 Referentiesituatie 
9.8.4 Effectvoorspelling en -beoordeling 
9.8.5 Milderende maatregelen 

 
 
 
10 Grensoverschrijdende effecten 
 
11 Leemten in de kennis en voorstellen tot monitori ng 
9.1 Bodem  
9.2 Water 
9.3 Fauna en flora 
9.4 Landschap, Bouwkundig Erfgoed en Archeologie 
9.5 Geluid en trillingen 
9.6 Lucht 
9.7 Mens 
 
12 Besluit  
 
Literatuurlijst 
 
Lijst met afkortingen 
 
Lijst met verklarende woorden 
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Niet-technische samenvatting 
 
Synthese ten behoeve van de watertoets 
 
Bijlagen  
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