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Voorwoord 

 

1 Aanleiding van het bezwaarschrift en voorstelling van de bezwaarindieners 
 

 
1. De Anzegemse bevolking leeft sinds 24 november 2009 in shock nadat zij de 
presentatie van de provincie kreeg voorgeschoteld betreffende de inplanting van een 
mogelijke omleidingsweg rond de dorpskern. Wij zijn volledig verrast door de beslissing van 
de Provincie en het lokale bestuur van Anzegem dat er blijkbaar concreet werk zou worden 
gemaakt van de aanleg (op termijn) van een omleidingsweg rond Anzegem. Het gerucht dat 
er een ring komt in Anzegem gaat al jaren de ronde maar de bevolking leefde steeds in de 
veronderstelling dat een ring rond Anzegem een roddel was die nooit zou worden 
bewaarheid.  Nu worden wij in snelheid genomen en moeten wij een advies en bezwaar 
uiten binnen een periode van 30 dagen aangaande een zeer complex en zeer technisch 
gespecialiseerd dossier waar experts in de materie al enkele jaren in stilte hebben aan 
voorbereid, dit buiten elke wetenschap om van de bevolking van Anzegem. 
 
Als inwoners van Anzegem kunnen wij onmogelijk laten betijen. 
 
De provincie heeft op 25 november 2009 een gewaardeerde informatievergadering 
gehouden over het thema en bij velen drong dan pas echt door wat de impact is van het 
planproces. 
 
Er heeft zich spontaan een actiecomité gevormd tegen de omleidingsweg met inwoners uit 
alle hoeken van de gemeente Anzegem. Deze  actiegroep bestaat uit een kern en uit een 
groot aantal medewerkers.  De kernleden die hebben meegewerkt om dit gezamenlijk 
bezwaar tot stand te brengen zijn:  
 
Bruno Vermeire Buyckstraat 69 8750 Anzegem 

Nathalie Desimpel Holstraat 45/31 8790 Waregem 

Benoit de Maere d'Aertrycke Hemsrode 3 8750 Anzegem 

Albert Defeyter Wortegemsesteenweg 52 8750 Anzegem 

Johan Delrue Kerkstraat 131 8750 Anzegem 

Jan Van Ginderachter Oude Pontstraat 2 8572 Kaster 

Ignace Demeulemeester Statiestraat 10 8750 Anzegem 

Chris Boderé Heuntjesstraat 18 8750 Anzegem 

Paul Denecker Mgr.  Callewaertlaan 16 8550 Zwevegem 

Petra Vanhuysse Ter Schabbe 12 8750 Anzegem 

 
Sedertdien volgen wij het dossier op de voet en worden diverse initiatieven ontplooid .  
 
 
-Op 14 december 2009 organiseerde de actiegroep een infovergadering voor de inwoners 
van Anzegem waar het standpunt van de actiegroep werd verduidelijkt. De werkgroep stelt 
het  nulalternatief voor. Geen enkel tracé is geschikt om de problematiek op te lossen. 
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De infovergadering kon op een ruime opkomst rekenen (400 aanwezigen). Er  werd ook een 
petitie opgestart en de kerngroep van het actiecomité werd uitgebreid tot een 50-tal 
medewerkers.  De volledige lijst met de namen van de medewerkers vindt u in bijlage 1. 
 
Het actiecomité wordt gesteund door een groot deel van de Anzegemse bevolking. Het 
draagvlak wordt bewezen door het huidig aantal, meer bepaald 4042 ondertekende petities 
(bijlage 2). 
De lijst met namen en adressen van de ondertekenaars van deze petitie is te vinden in 
bijlage 3. 
Deze petities zullen op een later ogenblik aan de lokale overheid overhandigd worden. 
 
Op vandaag (zaterdag 13 februari 2010) hebben 1817 inwoners uit Anzegem deze petitie 
ondertekend waarvan  166 bewoners uit de Kerkstraat, de Kruisweg, het Dorpsplein en de 
Statiestraat, zijnde de straten waarvoor de omleidingsweg in eerste instantie wordt 
overwogen. 
 
- Op 12 januari 2010 was er een onderhoud tussen de kerngroep van het actiecomité en het 
schepencollege. De burgemeester en het schepencollege hebben daarbij verklaard dat ze 
geen enkel tracé aanvaarden als oplossing voor het mobiliteitsprobleem. 1  
 
- Op 15 januari 2010 vond er vervolgens een ontmoeting plaats tussen de kerngroep en de 
provincie. 
 
- Op 7 februari 2010 werd de “tocht van de ring” georganiseerd. Door een verkennende 
wandeling  langs de mogelijke tracés van de ring werd de ongerepte natuur waar de 
omleidingsweg zou komen nog beter voelbaar en werd duidelijkheid hoe dicht de ringweg bij 
de bestaande zou aansluiten. De meer dan 1000 wandelaars konden in alle vezels voelen 
hoe jammer het zou zijn als dit gebied met prachtige vergezichten, knotwilgen, weiden en 
bossen zou doorkliefd worden. Naar aanleiding van de wandeling werd een info-brochure 
opgesteld met behulp van enkele historici die in Anzegem wonen. In de info-brochure 
stonden heel wat wetenswaardigheden over de plaatsen die het tracé doorkruist (bijlage 5). 
 
- De volgende stap in het dossier is dat wij bij deze onze opmerkingen en bezwaren 
formuleren waartoe de nota voor publieke consultatie ons uitnodigt. 
 
 
 
 
 
 
  

                                                 
1
 Zie bijlage 4: verslag vergadering met schepencollege 
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2 Historiek en systematiek van het dossier 
 
2. In de beperkte tijd die ons is toegemeten, hebben wij ons ingewerkt in de 
voornaamste stukken van het dossier.  Wij stellen vast dat de huidige nota voor publieke 
consultatie het voorlopige orgelpunt vormt van een planningstraject waarvan de 
voornaamste stappen de volgende zijn. 
 
De basis van dit dossier gaat terug tot het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (verder 
aangeduid als “RSV”) dat in het algemeen een onderscheid maakt in verschillende soorten 
wegen (primaire, secundaire en locale wegen) en dat bepaalt wat de functies zijn van de 
verschillende types wegen in de toekomstige “gewenste ruimtelijke structuur” van 
Vlaanderen. 
 
Het RSV voorziet dat secundaire wegen een “verzamelende en verbindende functie hebben 
op lokaal en bovenlokaal niveau” en dat het bevorderen van de “verkeersleefbaarheid” een 
essentiële taak is van deze wegen. 
 
Zelf duidt het RSV niet aan welke wegen in Vlaanderen als secundaire wegen te beschouwen 
zijn.  Dit is een taak van de provincies: elke provincie dient in zijn eigen Provinciaal Ruimtelijk 
Structuurplan aan te duiden welke de secundaire wegen zijn op haar grondgebied. In 
uitvoering van het RSV heeft de provincie West-Vlaanderen in zijn Provinciaal Ruimtelijk 
Structuurplan West-Vlaanderen (hierna: PRS-WV) de N382 als secundaire weg aangeduid 
(“geselecteerd”)2. 
 
3. Om sommige verkeersknelpunten op te lossen, kunnen nieuwe secundaire wegen 
worden ontworpen. Ook hier vormt het RSV het algemeen kader. Nieuwe trajecten kunnen 
alleen worden opgenomen in een provinciaal ruimtelijk structuurplan als aan strenge 
vereisten is voldaan (RSV p. 494): 

 
“Nieuwe trajecten kunnen alleen worden opgenomen in een provinciaal ruimtelijk 
structuurplan als : 
 

- Het traject ruimtelijk wordt ingepast en rekening houdt met de 
ontwikkelingsperspectieven voor de structuurbepalende functies landbouw, 
natuur en bos en de aanleg geen bijkomende dynamiek veroorzaakt die in het 
gebied niet gewenst is. 

- Het nieuwe traject méér dan andere alternatieven leidt tot een betere 
verkeersleefbaarheid 

- Er geen afbreuk wordt gedaan aan het functionneren van het hoofdwegennet 
(inclusief de primaire wegen) en er de taak niet van overneemt” 

 
Het PRS-WV verwijst naar deze voorwaarden en heeft voorzien dat een afwegingskader zou 
worden opgesteld om te oordelen wanneer een nieuwe ringweg noodzakelijk is(zie pagina 
187 PRS-WV): 

                                                 
2Zie PRS-WV richtinggevend deel pag. 231 en PRS-WV bindend gedeelte pag. 301 



 6 

 
De wenselijkheid van omleidingswegen op secundair niveau ten behoeve van kernen 
en overige woonconcentraties in het buitengebied wordt afgewogen aan de hand van 
factoren zoals de selectie als secundaire weg, de gemiddelde verkeersintensiteit van 
personenwagens en vrachtwagens, de beschikbare wegbreedte voor herinrichting van 
de doortocht, het aantal ongevallen met lichamelijk letsel, de aanwezige 
voorzieningen in de doortocht, de afbakening van de bebouwde kom, de mogelijke 
alternatieven voor het doorgaand verkeer.  Een specifiek beleidskader zal worden 
opgesteld om de afwegingscriteria verder te verfijnen. 

 
Dit engagement voor de opmaak van een beleidskader werd hernomen op pagina 239 van 
het PRS-WV :  
 

“De provincie wil(…) een specifiek beleidskader voor bijkomende omleidingswegen op 
secundair niveau opstellen ten behoeve van kernen en overige woonconcentraties in 
het buitengebied”. 

 
Het is in uitvoering van deze bepalingen van het PRS-WV dat op 14 januari 2004 door de 
Bestendige Deputatie het “specifiek beleidskader bijkomende omleidingswegen op secundair 
niveau voor kernen in het buitengebied” werd goedgekeurd. 
 
De technische kwaliteit van dit algemeen beleidskader staat buiten kijf: het document vormt 
een goede leidraad om te screenen waar bijkomende omleidingswegen nuttig of 
noodzakelijk kunnen zijn. 
 
Het komt ons echter voor dat op het einde van dit document ten onrechte wordt 
aangenomen dat er een ruimtelijk uitvoeringsplan kan worden opgemaakt voor de 
Omleidingsweg nog vóór een nieuwe traject in het structuurplan is opgenomen.  In het  
document leest men3: 
 

“na de opmaak en goedkeuring van het RUP wordt bij de eerstvolgende herziening 
van het PRS-WV de nieuwe omleidingsweg opgenomen.  Deze wordt dan geselecteerd 
als secundaire weg terwijl de oorspronkelijke doortocht een lokale functie krijgt”. 

 
Dat eerst een RUP wordt gemaakt en dan het structuurplan wordt aangepast is de 
omgekeerde wereld. Zoals de naam het zelf aangeeft is het de taak van uitvoeringsplannen 
om de structuurplannen uit te voeren en niet omgekeerd. Zolang het nieuwe traject niet in 
het PRS-WV is opgenomen bij de eerstvolgende herziening kan er ons inziens geen RUP 
worden opgemaakt. Het RSV is formeel: “Nieuwe trajecten kunnen alleen worden 
opgenomen in een provinciaal ruimtelijk structuurplan” 
 
Concreet betekent dit dat er geen sprake kan zijn van de aanleg van de ring zolang geen 
nieuw provinciaal ruimtelijk structuurplan is opgemaakt. 

                                                 
3
 Specifiek beleidskader bijkomende omleidingswegen op secundair niveau voor kernen in het 

buitengebied, 15 januari 2004, p. 11 
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4. Op basis van het algemene afwegingskader van 15 januari 2004 blijkt het dossier na 
de opstelling van het afwegingskader verder te zijn voorbereid. 
 
In uitvoering van het algemeen beleidskader van de provincie en in voorbereiding van een 
concrete toepassing op het grondgebied van Anzegem, werd door het studiebureau MINT 
op 5 december 2007 een verkeersstudie gemaakt.  
 
Nadien is in 2008 het algemene afwegingskader concreet toegepast op de situatie in 
Anzegem (“afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau voor de kern 
Anzegem”). Het blijkt dat de principiële beslissing van de noodzaak voor de aanleg van een 
omleidingsweg gesteund is op dit document. Het betreft een technisch document 
waaromtrent wij als publiek nooit zijn geconsulteerd. Het is voor het eerst in het kader van 
de nota voor publieke consultatie dat wij kennis nemen van de inhoud van dit document.  
 
Het moge duidelijke zijn dat wij als burgers op geen enkele wijze gebonden zijn door de 
resultaten van dit onderzoek dat volgens ons lacunes vertoont en dat onvoldoende actueel 
is om op vandaag de aanleg van een ring in Anzegem te verantwoorden. 
 
Wij verzetten ons ertegen dat op basis van een sluipend besluitvormingsproces tot de 
noodzaak van de Ring zou worden besloten. Het kan niet dat er reeds zou zijn beslist tot de 
aanleg van een Ring nog voor wij als publiek inspraak zou hebben gehad. Artikel 6 van de 
Europese Plan-MER-richtlijn 2001/4/EG  bepaalt : 
 

Het ontwerp-plan of ontwerp-programma en het overeenkomstig artikel 5 opgestelde 
milieurapport worden voor (…) het publiek beschikbaar gesteld.  
Met het volgens artikel 5 opgestelde milieurapport (en) de volgens artikel 6 gegeven 
meningen (…) wordt bij de voorbereiding en voor de vaststelling of de onderwerping 
aan de wetgevingsprocedure van het plan of programma rekening gehouden. 

 
Dit is geheel overeenkomstig overweging (4) bij de Europese Plan MER richtlijn die stelt: 
 

“De milieueffectbeoordeling is een belangrijk instrument voor de integratie van 
milieuoverwegingen in de voorbereiding en goedkeuring van bepaalde plannen en 
programma’s die in de lidstaten aanzienlijke milieueffecten kunnen hebben, omdat zij 
garandeert dat reeds tijdens de voorbereiding en vóór de vaststelling van die plannen 
en programma’s met de effecten van de uitvoering daarvan rekening wordt 
gehouden.” 

 
Ongetwijfeld zal ons bezwaar –gelet op de beperkte tijd om het voor te bereiden- zelf 
lacunes vertonen. Het actiecomité staat echter ter beschikking om waar dit gewenst is of 
noodzakelijk bepaalde aspecten (onduidelijkheden, onvolledigheden) verder toe te lichten. 
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 I Inleiding en opbouw van het bezwaar 

 
5. Het actiecomité OMRING ANZEGEM NIET waardeert ten zeerste dat de West-
Vlaamse deputatie zich bekommert om de leefbaarheid- en de veiligheidsproblemen in het 
centrum van Anzegem en daarin haar volle verantwoordelijkheid wil nemen. 
 
6. Met de concrete plannen die de initiatiefnemer in de kennisgevingsnota, PLAN-MER: 
omleidingsweg Anzegem projectnummer 129403, voorstelt als oplossing kunnen wij echter 
geen vrede nemen. Dat zullen we aan de hand van onderliggend bezwaarschrift duidelijk 
maken. Ook al betreft het openbaar onderzoek in wezen een procedurele kwestie, met 
name de vraag hoe een milieu-effecten-rapport concreet moet worden gevoerd om de 
juiste informatie te vergaren om naderhand de juiste plankeuzes te kunnen maken,  toch 
willen wij het hier ook meteen over de grond van de zaak zelf hebben. Het staat voor ons 
immers vast dat, alles wel beschouwd, een ring in Anzegem sowieso niet te 
verantwoorden is. 
 
7. In een eerste deel van het bezwaar (hoofdstuk 1) stippen wij kernachtig en op niet 
technische wijze aan wat voor ons fundamenteel problematisch is aan het dossier zoals het 
op vandaag voorligt. 
 
In een tweede deel (hoofdstuk 2) formuleren wij onze bemerkingen bij de nota voor 
publieke consultatie. Voor het gemak van behandeling volgen wij daarbij de indeling van de 
nota zelf.  

 
In een derde deel (III Alternatief) suggereren wij een aantal alternatieven om zonder aanleg 
van een omleidingsweg de situatie in Anzegem te verbeteren. 
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II Bezwaren 

 

Hoofdstuk 1  Fundamentele bezwaren 
 

1.1. Bevolking werd onvoldoende ingelicht en geraadpleegd 
 

8. Dit werd hierboven reeds toegelicht. Wij ervaren dit dossier als een geval van 
sluipende besluitvorming waarbij bepaalde keuzes reeds zijn gemaakt zonder enige publieke 
consultatie. Inzonderheid vinden wij het niet kunnen dat er een Ruimtelijk Uitvoeringsplan 
voor de Omleidingsweg wordt gemaakt nog vóór het provinciaal structuurplan is gewijzigd. 
Wij verliezen daardoor een inspraakmoment. Nu is immers al duidelijk dat de inspraak die 
normaal gepaard gaat met een wijziging van het PRS-WV op het punt van de aanleg van een 
ring rond Anzegem, een schijnvertoning wordt. Immers, als er reeds een RUP voorhanden is 
die een Omleidingsweg toelaat en in alle details regelt, is wel duidelijk dat deze 
omleidingsweg post factum in het PRS-WV zal ingeschreven worden! 
 

 

1.2. Onherstelbare schade aan de morfologie en landelijke 
omgevingswaarde 

 

9. Ten gronde zal de voorgestelde grondige landschapswijziging de morfologie en de 
landelijke omgevingswaarde van de poort naar de Vlaamse Ardennen onherstelbare schade 
toebrengen. De Anzegemse landschappelijke omgevingsfactoren zijn steeds een 
aantrekkingspool geweest, zowel voor kandidaat-residenten als voor recreanten. De Ring zal 
Anzegem afsnijden en volledig isoleren van haar omliggende deelgemeentes en 
randgemeentes. 
 

1.3. Een verschuiving en verruiming van het probleem 
 

10. Een omleidingsweg rond de dorpskern van Anzegem heeft als doel de leefbaarheid 
en de veiligheid in de dorpskern te verbeteren. Mogelijk zal een omleidingsweg inderdaad 
een beperkte verbetering bieden in de dorpskern. Maar een optimale leefbaarheid en 
veiligheid zal nooit bereikt worden, ook niet mét een Omleidingsweg. De aanwezigheid van 
drie grote scholen en enkele grotere voedingsketens en andere handelszaken in de 
dorpskern zullen blijvend verkeer aantrekken in de kern. De realisatie van een 
omleidingsweg zal volgens ons wel met zekerheid een verschuiving en een verruiming van 
het probleem van de leefbaarheid en de veiligheid met zich brengen. Voor ons staat nu al 
vast dat de baten van een Omleidingsweg nooit kunnen opwegen tegen de lasten die er van 
zullen uitgaan. 
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1.4. Onherstelbare milieuschade 
 

11. Anzegem bezit uitzonderlijk mooie en goed bewaarde landschapsomgevingen met 
prachtige glooiingen, een zeer rijke fauna en flora en enkele belangrijke waterbronnen. In 
Anzegem kun je volledig tot rust komen in een oase van groen en volledige stilte. Het is van 
doorslaggevend belang dat alle milieueffecten grondig in overweging worden genomen en 
afgewogen vooraleer een beslissing wordt geveld voor de aanleg van een omleidingsweg. 
Wij zijn er echter van overtuigd dat geen enkel MER, ook niet wanneer dit milderende 
maatregel zou voorstellen, zal kunnen aantonen dat de grondige milieuschade die de 
omleidingsweg zal veroorzaken tóch verantwoord is. 
 

1.5. Verkeerde want gedateerde uitgangspunten 
 
12. Het is een feit dat de afwegingsnota, “Afweging bijkomende omleidingsweg op 
secundair niveau voor de kern Anzegem van 8 mei 2008” één van de peilers vormt waarop 
de nota voor publieke consultatie is gesteund.  
De afwegingsnota stamt echter van vóór de uitvoering van belangrijke werken aan de N  382 
in 2008 en houdt dus geen rekening met de huidige toestand. Anderzijds stellen wij vast dat 
de afwegingsnota irrelevante referenties hanteert of referenties dusdanig interpreteert dat 
de keuze voor een omleidingsweg in de hand wordt gewerkt. Wij kunnen ons niet van de 
indruk ontdoen dat men in het afwegingsdocument van de “gewenste conclusie” (er moet 
een omleidingsweg komen) naar de noodzakelijk premissen heeft geredeneerd (er is een te 
groot verkeersprobleem). Wij zullen dit verder nog toelichten. 
 

1.6. Nul-Alternatief 
 
13. Binnen de “ontvankelijkheidstoets” die werd uitgevoerd in de afwegingsstudie van 
2006 werd zowel een “verkeerskundig onderzoek” als een “ruimtelijk onderzoek” van de 
bestaande doortocht uitgevoerd. Uit deze toets zou moeten blijken dat er wel degelijk een 
probleem bestaat inzake leefbaarheid en veiligheid van de huidige verkeerssituatie in 
Anzegem. Op geen enkel moment wordt echter (nog) onderzocht of dit probleem niet 
oplosbaar is zonder omleidingsweg. Op heden, 2010 is de mobiliteitsstructuur grondig 
gewijzigd in vergelijking met 2006 en dergelijk onderzoek dringt zich dan ook op.  

- Zo werd de doortocht vanaf de kruising Vichtsesteenweg met de kruisweg tot aan 
de Buyckstraat volledig heringericht.  
-Twee van de drie scholen hebben hun toegang geheroriënteerd, weg van de 
hoofdbaan.  
-De fietser heeft een aparte rijstrook gekregen in beide richtingen.  
-Het zwaar verkeer komende uit de richting Frankrijk wordt vóór Rijsel afgeleid naar 
Doornik.  
-Het zwaar verkeer naar Ronse kan via de A8 op een snelle en veilige manier Ronse 
bereiken.  
-Zwaar verkeer op de E17 komende uit de richting Antwerpen met eindbestemming 
Oudenaarde of Ronse wordt afgeleid in De Pinte via de N60 die werd heringericht.  
- De gemeente Berchem (Kluisbergen) laat enkel het zwaar verkeer toe in één 
richting. 
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Na deze wijzigingen is het ons inziens perfect mogelijk een alternatief uit te werken voor 
een Omleidingsweg.  
 
Wij vragen dat dit alternatief wordt onderzocht in het MER. 
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Hoofdstuk 2  Specifieke Bezwaren 
 
Hieronder overlopen wij punt voor punt de nota voor publieke consultatie. 

2.1 Bezwaren bij de inleiding 

 

2.1.1 Aangaande de aanleiding voor het plan-MER 
 
a.  Groeiend probleem van verkeersleefbaarheid niet bewezen 
 
14. De nota neemt de “afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau voor de 
kern  Anzegem” als uitgangspunt van het dossier (zie pagina 9 nota publieke consultatie):  
 

“De conclusie van dit onderzoek was dat er duidelijk kan gesteld worden dat het 
centrum van Anzegem, ter hoogte van de Kerkstraat en het Dorpsplein, te kampen 
heeft met leefbaarheidsproblemen, hoofdzakelijk veroorzaakt door het zwaar verkeer 
in de doortocht met de N 382. Binnen de bestaande infrastructuur kan bovendien 
geen oplossing ten gronde geboden worden voor dit probleem”. 

 
15. Wij menen echter dat het afwegingsdocument fundamenteel gebrekkig is. Wij zijn 
als burgers geenszins gebonden door de conclusies van deze studie en om  doeltreffend 
bezwaar te kunnen indienen, moeten wij deze conclusies kunnen in vraag stellen. In geen 
geval kunnen wij de mond gesnoerd worden onder verwijzing naar deze studie. 
 
16. De noodzaak van een Omleidingsweg wordt prima facie tegengesproken door andere 
documenten waar het afwegingsdocument ook zelf naar verwijst, cfr 
 

-“Het gemeentelijk mobiliteitsplan werd goedgekeurd in de gemeenteraad van  1 
maart 1998 . Het mobiliteitsplan stelt op dat moment (1998) op basis van de 
intensiteiten en ongevallencijfers een  omleidingsweg zich niet opdringt.  … “  4 

 
 

-“Uit tellingen in het verleden tijdens de opmaak van het mobiliteitsplan 
(Leiedal,1998) en de projectnota  (herinrchting N382 (AWV, 2001) blijkt dat er de 
laatste tien jaar geen significante stijging is van het mechanisch verkeer, wel neemt 
percentage vrachtverkeer toe van 15% in 1995 en 2000 tot 19,2% in 2006”5   

 
 
 
Deze laatste conclusie, dat het percentage vrachtverkeer is toegenomen (15% in 1995 en 
2000 tot 19,2% in 2006) is discutabel. De tabel op p. 13 van het afwegingsdocument is niet 

                                                 
4 Bron : Afweging bijkomende omleidingsweg ……… mei,2008, p.8 
5 Bron : Afweging bijkomende omleidingsweg ……… mei,2008, p.13 
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duidelijk en niet consistent qua gegevens. De intensiteit is in 1995 en 2000 uitgedrukt in PAE 
(waarbij vrachtwagens gerekend zijn aan 2 PAE  en personenwagens aan 1PAE) en in 2006 
uitgedrukt in MVT . Het is ook niet duidelijk of de telling op vergelijkbare momenten is 
gebeurd. De validiteit van deze informatie wordt betwijfeld. Maar zelf met deze mogelijk 
gebrekkige telgegevens blijft de conclusie van het afwegingsdocument niettemin dat er geen 
significante stijging is van totale mechanisch verkeer (enkel van het zwaar verkeer). 
 
Als die stijging van zwaar verkeer er toch zou geweest zijn, stellen wij ons openlijk de vraag 
of die stijging in 2006 dan voldoende  significant is in vergelijking met de periode 1995-2000 
om van een “aanzienlijk probleem”  te gewagen. 
 
Er moet in het kader van het MER ons inziens in ieder geval gepeild worden naar de 
oorzaken van een eventuele stijging. Ligt die in de economische ontwikkeling  van Anzegem 
zelf en het gebied ten zuiden van Anzegem?  In een gewijzigde voorkeur  voor wegenis 
vanwege vrachtvervoerders? In toevallige of georganiseerde verkeerswijzigingen in 
omringende gemeenten  (Zwevegem ? Vichte ? Tiegem ? Wortegem?) waardoor verkeer op 
het grondgebied Anzegem wordt afgewenteld?  In het afwegingsdocument is daaromtrent 
geen enkele oorzaak-effect analyse terug te vinden. 
 
Wij achten het niet voldoende bewezen dat het probleem ernstig is gegroeid in de laatste 10 
jaar. De kwantitatieve analyse is onvoldoende betrouwbaar en de conclusie dat het 
probleem is gegroeid is betwijfelbaar. Onze dagdagelijkse ervaring leert dat het probleem 
niet wezenlijk is gegroeid de laatste jaren en dat op basis van het verleden in ieder geval niet 
kan gezegd worden dat een omleidingsweg zich nu méér opdringt dan in 1998. 
 
Minstens moet er in het kader van het MER een volledig nieuwe studie gebeuren.  
 
 
 

b.  Te verwachten milieueffecten van de toekomstige ontwikkelingen 
dienen mee in de beoordeling betrokken 
 
17. Bij de beoordeling van de effecten van de omleidingsweg mag de omleidingsweg niet 
“an sich” worden beoordeeld.   
 
In het afwegingsdocument waarnaar de inleiding verwijst (p. 9 voetnoot 3) leest men: 
 

“ Ook werd Anzegem geselecteerd ter ondersteuning van het economisch 
ontwikkelingsbeleid in de regio”6 
 
“ Wel wordt gesteld dat omwille van de toekomstige ontwikkelingen er op termijn 
geen ander mogelijkheid is dan het voorzien van een omleidingsweg” 7 

 

                                                 
6 Bron : Afweging bijkomende omleidingsweg ……… mei,2008, p.6  
 
7 Bron : Afweging bijkomende omleidingsweg ……… mei,2008, p.8 
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De toekomstige ontwikkelingen van de regio en de verkeersleefbaarheid in de dorpskom van 
Anzegem blijken sleutelargumenten te zijn voor een  verantwoording van een 
omleidingsweg.  Wij hebben de indruk dat de motivatie van een omleidingsweg (mede) op 
het  regionaal vlak ligt met dus een onmiddellijk voelbare weerslag op het lokale vlak (de 
omleidingsweg komt in Anzegem). 
Wat is oorzaak van wat? Moet een omleidingsweg er komen vanwege een regionale 
ontwikkeling die onstuitbaar is (de omleidingsweg is een gevolg) of moet omleidingsweg de 
ontwikkeling van de regio stimuleren (de omleidingsweg wordt oorzaak van regionale 
ontwikkeling).  
De afwegingsnota is vrij onduidelijk over deze economische ontwikkelingen.  Welke zijn die? 
Is het een ontwikkeling van enkel de doorgangsfunctie die Anzegem heeft?  Is het de 
ontwikkeling van woonfunctie? Wat zijn de toekomstige scenario’s? Betreft het geen 
dialectisch proces waar oorzaak en gevolg enkel zullen versterken waarbij de leefkwaliteit in 
Anzegem nog méér op de proef zal worden gesteld? 
 
Wij lezen in het algemeen kader van de provincie: 
 

“Het nieuw traject moet ruimtelijk worden ingepast en er mag geen ongewenste 
dynamiek ontstaan“8 

 
Maar wat is een ‘gewenste’ dynamiek en wat een ‘ongewenste’ dynamiek? Wij willen in 
ieder geval niet méér verkeer in Anzegem, maar ook niet er rond (op een omleidingsweg). 
 
Bestaat er reeds een duidelijk regionaal beleid en lokaal beleid en zo ja is daarbinnen dan 
een omleidingsweg noodzakelijk. Wat is het beste tracé vanuit standpunt toekomstige 
ontwikkeling in kosten/baten en in milieu-effecten: het nulalternatief of één van de 4 
geplande tracés ??    
 
De uitgangssituatie en toekomstverwachting van het Plan-MER moet dus vooraf scherp 
worden gesteld. Als daar verkeerde keuzes worden gemaakt is het MER rapport waardeloos. 
Thans liggen modellen en mechanistische berekeningen voor van te verwachten 
verkeersstromen, los echter van een duidelijk zicht op wat de ring zelf aan bijkomende 
dynamiek zal genereren   
 
De effecten van aanzuiging van bvb.  zwaar verkeer, invulling van de zone tussen 
toekomstige  omleidingsweg en bestaande bebouwing, eventuele nieuwe bedrijvigheid en 
woningen buiten de omleidingsweg, moeten mee in rekening worden genomen. 

 
Het is een feit dat daar waar een omleidingsweg wordt aangelegd, de bestaande open 
ruimte tussen enerzijds reeds gerealiseerde ruimte voor wonen en werken en anderzijds de 
nieuwe omleidingsweg, wordt opgevuld tot tegen de omleidingsweg. Braakliggende gronden 
worden ingevuld met nieuwe industrie, nieuwe woonwijken etc.  Ook dit heeft zijn 
milieueffect.  Met deze effecten moet nu reeds rekening worden.  

                                                 
8 Bron : Specifiek beleidskader bijkomende omleidingswegen op secundair niveau ….6 maart 2002, 
p10. Plan MER PRUP Omleidingsweg Anzegem – Nota voor publieke consultatie.. jan 2010 ,p.17 
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Dit is ook een vereiste vanuit de Europese Richtlijn die onder milieu-effecten ook verstaat 
“…secundaire, cumulatieve, synergetische, blijvende en tijdelijke positieve en negatieve 
effecten, alsmede effecten op korte, middellange en lange termijn “9 

 
   

2.1.2  Toetsing aan de plan-MER-plicht en aan de MER-filofosie 
    

18. De initiatiefnemers zijn van oordeel dat het plan in principe niet MER-plichtig is 
omdat de lengte van de weg minder dan 10 km bedraagt en het dus niet gaat om een Bijlage 
I-project noch om een bijlage II-project  (zie nota voor publieke consultatie p. 11). 
 
Toch kiezen die initiatiefnemers ervoor om op vrijwillige basis een plan-MER te laten 
uitvoeren.  
 
Dit lokt twee bedenkingen uit. 
 

- Het plan is wel degelijk MER-plichtig. Wij delen de analyse in stap 3 van de nota voor 
publieke consultatie niet. Het plan valt principieel onder het toepassingsgebied van 
het DABM  omwille van het feit dat het plan betekenisvolle effecten kan hebben op 
speciale beschermingszone (zie artikel 4.2.1. tweede lid DABM). Inderdaad, het 
oostelijk wegtracé komt tot vlakbij het Habitatrichtlijngebied BE 2300007 3 “Bossen 
van de Vlaamse Ardennen en andere Zuid-Vlaamse bossen” . Daarvoor dient een 
“passende beoordeling” te gebeuren in de zin van artikel 36ter§3, eerste lid van het 
decreet van 21 oktober 1997 betreffende het natuurbehoud en het natuurlijk milieu.   
Het plan is dus minstens screeningsplichtig in de zin van het DABM en zolang er niet 
effectief middels een MER-screening wordt aangetoond dat het plan geen 
aanzienlijke effecten kan hebben, bestaat er MER-plicht (zie artikel 4.2.3.§2; 2° 
DABM). De initiatiefnemers hebben ten deze geen MER-screening doorgevoerd en 
dus geldt er volle MER-plicht.  

 
- Ten tweede moet het duidelijk zijn dat sowieso indien geen MER-plicht geldt maar 

men er vrijwillig voor kiest toch een MER uit te voeren, met dit MER naderhand ook 
rekening dient gehouden. Men kan het MER-traject dus niet meer verlaten indien de 
resultaten van het MER voor de initiatiefnemers  “tegenvallen” stellende dat er “toch 
geen MER had moeten uitgevoerd worden”. Dit zou zonder meer neerkomen op een 
schending van de beginselen van behoorlijk bestuur die ook de plannende overheid 
verbinden.  

  

                                                 
9 Bron : Richtlijn 2001/42/EG  , 27 juni 2001, Bijlage I ,f) en verwijzing (1)  
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2.2 Bezwaren bij de beschrijving van het plan 
 
19. In de nota voor publieke consultatie wordt op pagina 19 verwezen naar de 
“motivering en vooronderzoek m.b.t. de omleidingsweg” die terug te vinden is in het 
afwegingsdocument van 2008. 
 
In een uitvoerige analyse hieronder willen we op dit afwegingsdocument dieper ingaan. Wij 
vertrekken  van het afwegingsdocument zoals het voor het publiek ter beschikking werd 
gesteld op de website van de provincie op 27 november 2009. We maken eerst een 
algemene opmerking aangaande de informatie die werd ter beschikking gesteld. Daarna 
bekritiseren wij “stap 1” van het afwegingsdocument (bestaande uit een “verkeerskundig 
onderzoek” (punt 1) en een “ruimtelijk onderzoek” (punt 2)). Vervolgens becommentariëren 
wij “stap 2” zijnde de voorgestelde tracés. 
 

Voorafgaand. Begripsverwarring en onvolledigheid van de ter beschikking gestelde 
informatie 
 
20. De analyse van het afwegingsdocument wordt zeer sterk bemoeilijkt door het feit dat 
niet alle informatie aan de bevolking wordt verstrekt: 
 
De volgende documenten worden aan ons, het publiek, ter beschikking gesteld: 

 
 
In het document “ Afweging_einddoc”  worden op p. 30  vier bijlagen vermeld die echter zelf 
niet vindbaar zijn.  
 
Ook in de “nota voor publieke consultatie” worden in de lijst met figuren op pagina 6 
verwezen naar verschillende figuren, cfr … 
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…waarvan 1 figuur niet opgenomen is in de ter beschikking gestelde informatie, met name 
figuur 5.7.2.   
 
Bij schriftelijke aanvraag en verduidelijking hieromtrent wordt het document “studie_Mint” 
(op 16/12/2009) ter beschikking gesteld waarbij de opschriften en de nummering van de 
figuren niet overeenkomen met de verwijzingen in het afwegingsdocument.  
 
 
In het document “Afweging _einddoc” worden voortdurend de begrippen “figuur”  en 
“bijlage” door elkaar gehaald.  
Een voorbeeld: op pagina 27 wordt verwezen naar “Figuur gewenste ruimtelijk structuur 
(bijlage 1)” die onvindbaar is.          
In de tekst zijn wel een aantal figuren, tabellen opgenomen die niet genummerd zijn. Deze 
staan in de tekst op een andere plaats dan op de plaats van de verwijzing (soms zelfs op een 
andere pagina) waardoor het eigenlijk onmogelijk is om –zonder gissen- te verifiëren over 
welke bijlagen/figuren of tabellen het eigenlijk gaat. In het afwegingsdocument leest men 
inderdaad10:  
 

Bijlagen: 
1. Kaartmateriaal: Topokaart 1/10.000, orthofoto, topokaart 1/100.000, locatie 
telposten, functiekaart 
2. Beleidskader bijkomende omleidingswegen op secundair niveau voor kernen in 
het buitengebied 
3. Resultaten Verkeersmodel, Mint 
4. detailkaart mogelijke scenario’s omleidingsweg 

 
Zoals gezegd zijn deze documenten echter niet (of niet volledig) ter beschikking gesteld. 
Dit is problematisch in het licht de Richtlijn 2003/4/EG van 28 januari 2003 inzake de 
toegang van het publiek tot milieu-informatie (verdrag van Aarhuus).  
 
Artikel 1 van de richtlijn bepaalt: 
 

“Deze richtlijn heeft ten doel : 
 
a) Recht van toegang te garanderen tot milieu-informatie waarover overheidsinstanties 

beschikken of die voor hen wordt beheerd, en de voorwaarden, grondregels en 
praktische regelen voor uitoefening van dat recht vast te stellen, en  

b) te waarborgen dat, als regel, milieu-informatie geleidelijk aan het publiek 
beschikbaar wordt gesteld en onder het publiek wordt verspreid, om aldus te bereiken 
dat deze informatie op de breedst mogelijke basis systematisch aan het publiek 
beschikbaar wordt gesteld en onder het publiek wordt verspreid.  Te dien einde wordt 
het gebruik van met name computertelecommunicatie en/of elektronische 
technologie, voor zover beschikbaar, bevorderd.” 

 
 
 
 

                                                 
10

 Bron: Afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau kernen Anzegem – mei 2008, p. 30 
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Aangaande de kwaliteit van de milieu-informatie stelt artikel 8 van de Richtijn zeer duidelijk: 
 

“Kwaliteit van de milieu-informatie 
 
1. De lidstaten zorgen ervoor, voor zover mogelijk, dat door hen of op hun verzoek  
samengestelde informatie actueel, nauwkeurig en vergelijkbaar is. 
 
2. De overheidsinstanties geven bij het beantwoorden van verzoeken om informatie  
overeenkomstig artikel 2, punt 1, onder b), zo nodig, en indien de informatie voorhanden 
is, aan welke meetmethodes zijn gebruikt bij het samenstellen van de informatie, inclusief 
de methodes voor analysering, monstername en voorbehandeling van de monsters, of 
verwijzen naar een gebruikte standaardprocedure. 

 
Gelet op één en ander moet ons inziens het openbaar onderzoek worden overgedaan.  
 
Ondergeschikt. Ten gronde. Opmerkingen ten gronde over het uitgevoerde onderzoek in het 
afwegingsdocument  
 
Wat betreft “stap 1 Ontvankelijkheidstoets” 
 
Punt 1 Verkeerskundig onderzoek  

A. Parameter A: Verhouding intensiteit/capaciteit 
 
a. De uitgevoerde metingen zijn niet representatief 
 
21. In het afwegingsdocument leest men: 
 

De basis voor dit onderzoek zijn lustellingen uitgevoerd door de Vlaamse Administratie Wegen en 
Verkeer West-Vlaanderen in de doortocht te Anzegem (zie bijlage 1).

11
 

 
Concreet blijkt het te gaan om een lusmeting die werd uitgevoerd in Anzegem in de maand 
juni van het jaar 2006. Juni blijkt echter in Vlaanderen sowieso de meest drukke 
verkeersmaand te zijn. Uit het rapport Verkeerstellingen 2006 halen we volgende grafiek (zie 
figuur 1). 

                                                 
11

 Bron: Afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau kernen Anzegem – mei 2008, p. 10 
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Figuur 1 uit Verkeerstellingen 2006 in Vlaanderen met telapparaten, dossier nr 123, p. 63 

Gelijkaardige rapporten van vorige jaren tonen hetzelfde beeld. 
Dit toont aan dat de metingen die in juni werden gedaan van uitzonderlijke aard zijn en niet 
representatief om een gemiddelde waarde te berekeken. Als in de afweging uit deze 
meetresultaten conclusies worden getrokken zijn deze conclusies niet betrouwbaar. 
 
 
b. De tellingen zijn een momentopname; er is onvoldoend cijfermateriaal om conclusies te 
trekken 

 
22. Verder onderzoek naar metingen in de buurt van Anzegem en meer bepaald op de 
N382 leert dat er eigenlijk heel weinig cijfermateraal voorhanden is. 
 
Uit het document Verkeerstellingen nr 39 van december 2007, opgemaakt door de federale 
overheidsdienst van Mobiliteit en verkeer waarin alle vaste meetpunten worden 
beschreven, blijkt dat in de regio tussen Schelde en Leie enkel op de N382  geen 
systematische tellingen gebeuren, noch automatische tellingen met lustelling, noch 
manuele tellingen, noch automatische tellingen met slang. Er zijn gewoon geen gegevens 
beschikbaar. Moet men hier niet uit besluiten dat N382 toch geen zo een belangrijke 
verbindingsweg is? 
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Figuur 2 Jaarlijkse verkeerstellingen 2006, gemiddelde dagtellingen som 
van de twee richtingen 6 u - 22 u in Zuidwest Vlaanderen - Uit de figuren 
2 en 3 blijkt  dat het dichtste vaste meetpunt zich bevindt in de buurt 
van de rotonde van Kerkhove. 
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Figuur 3 Jaarlijkse verkeerstellingen 2006, gemiddelde dagtellingen 
som van de twee richtingen 6 u - 22 u in het zuidwesten van Oost-
Vlaanderen. Uit de figuren 2 en 3 blijkt  dat het dichtste vaste 
meetpunt zich bevindt in de buurt van de rotonde van Kerkhove. 
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c. Bij de telling in juni is het eigene van de plaatselijke context onvoldoende 
verdisconteerd 

 

23. In de Kerkstraat in Anzegem bevinden zich een drietal onderwijsinstellingen (met 
onder andere een middelbare school met ongeveer 600 leerlingen). Dit wordt ook vermeld 
in het document “Afweging_eindoc”  op pagina 16.  
 
Als men de verkeersstroom telt in de maand juni in de buurt van en een dergelijke 
scholenconcentratie, dan is het vanzelfsprekend dat hier een hogere verkeerstroom 
gegenereerd wordt: heel wat ouders voeren en halen hun studenten en leerlingen af met de 
wagen omdat er examens zijn; mondelinge examens worden afgenomen op onregelmatige 
tijdstippen waardoor leerlingen moeilijk gebruik kunnen maken van het openbaar vervoer; 
leerlingen willen tijdverlies vermijden en komen op en af.  
 
Bijkomende tellingen en metingen moeten onderzoeken of door deze uitzonderlijke situatie 
geen vals en verkeerd beeld van de huidige metingen is ontstaan. 
 
d. De tellingen zijn op eerste zicht ongeloofwaardig 
 

24. Een gemiddelde praktische capaciteit van 800 mvt per rijrichting betekent gemiddeld 
één voertuig om de 4,5 s. Dit is onwaarschijnlijk: het gaat hier toch niet om een 
autosnelweg? 
 
De metingen van 419 mvt per gemiddeld spitsuur betekent dus om de 8,5 sec een voertuig 
gedurende twee uur aan een stuk. Als er één voertuig in deze verkeersstroom wil parkeren 
of inslaan aan de Delhaize, dan houdt hij dus minutenlang al het verkeer op. Wij betwisten 
dat de uitgevoerde telling een betrouwbaar beeld geeft van de situatie ter plaatse.   
 
In ieder geval kan hieruit nog niet de conclusie worden getrokken dat er effectief een 
probleem is dat een omleidingsweg zou verantwoorden. In Nederland is een I/C van < 0,7 
nog geen probleem . Waarom zouden wij in Vlaanderen moeilijker moeten doen en zeggen 
dat <0,3 (dan nog gemeten op een piekmoment!  Of worden er andere definities van I/C 
genomen ? 
 
e. Besluit 1 
 
25. De metingen zijn éénmalig en op een onrealistisch tijdstip uitgevoerd. Er werd geen 
rekening gehouden met mogelijke uitzonderlijke factoren die een hogere meetwaarde 
hebben opgeleverd. Niettegenstaande deze discussiepunten is de conclusie voor dit 
onderdeel van het onderzoek toch positief: de onderzoekers erkennen dat er maar een 
“BEPERKT PROBLEEM” is.  
Wij zijn het eens met deze conclusie maar dus niet met de manier waarop men tot deze 
conclusie is gekomen. 
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B. Parameter B.1. Aandeel doorgaand verkeer 
 
a. Tijdstip van meting was onvoldoende representatief 
 
26. Op 10 oktober 2006 werd éénmalig gedurende twee uur in de avondspits 
kentekenonderzoek uitgevoerd.  
Ook hier werd een opvallend drukke verkeersmaand uitgekozen (figuur 4). 
 
 
 
 
 
 
 
 

Dit toont aan dat de metingen van deze verkeersstroom van uitzonderlijke aard zijn. 
Waarom werd er ook niet op andere tijdstippen gemeten? 

 
 
 
 
 
b. Wat verklaard wordt aangaande het aandeel doorgaand verkeer is onnauwkeurig 
en het aanzuigeffect van een ringweg wordt onderschat 
 
- Het verkeer is hoofdzakelijk bestemmingsverkeer,  
 

cfr:       Opvallend in deze oefening is het contrast met de telpost aan de 

Bevrijdingslaan waar 40% minder verkeer zit dan in Anzegem dorp 
aan de Kerkstraat. Dit wijst op een vrij zware 
herkomst/bestemmingsrol van de kern Anzegem.12 

 
 cfr 79% van het verkeer heeft een herkomst of bestemming te 

Anzegem.13 
 
Bovenstaande citaten staan in groot contrast met de berekeningen die volgen op pagina 22: 

                                                 
12

 Bron: Afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau kernen Anzegem – mei 2008, p. 10 
13

 Bron: Afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau kernen Anzegem – mei 2008, p. 14 

Figuur 4 uit Verkeerstellingen 2006 in Vlaanderen met telapparaten, dossier nr 123, p. 63 
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In elk geval betekent een omleidingsweg een significante 
verbetering van de huidige situatie in de Kerkstraat en het 
Dorpsplein. Zo zal het tracé Oost gemiddeld 75% van het verkeer in 
de bestaande doortocht onttrekken (60% doorgaand en 15% van 
het H/B-verkeer) en het tracé West 70% (40% doorgaand en 30% 
van het H/B-verkeer).14 

 
In de eerste citaten lijkt het alsof een omleidingsweg nutteloos is. Immers, als 79% van het 
verkeer als bestemming de Kerkstraat heeft, dan zal een omleidingsweg dit verkeer niet 
weghalen. 
 
- Ook het aanzuigeffect wordt volgens ons onderschat. 
 

Ook belangrijk is dat de omleidingsweg niet voor een significant 
aanzuigeffect van extern verkeer zorgt, m.a.w. de functie van het hoger wegennet wordt 
niet aangetast.15 

 

Het is naïef om te denken dat een omleidingsweg geen bijkomend aanzuigeffect zal hebben. 
Als we het gebied wat uitbreiden tot aan de oprit met de autosnelweg E17 in Waregem 
(afstand oprit E17 tot aan omleidingsweg =  2, 9 km) en naar de N8 ( afstand =  6,4 km) dan 
zien we dat de verbindingsweg kans maakt om tot belangrijke schakel dienst te doen tussen 
de E 17 met een verkeersdruk in de buurt van 67 000 eenheden en N8 met een verkeersdruk 
in de buurt van 8 000 eenheden (zie figuur 5). Als men op dit hele gebied het multimodaal 
verkeersmodel zou loslaten, zou men wellicht extreme verhoging van verkeersdruk 
vaststellen. 
  

                                                 
14

 Bron: Afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau kernen Anzegem – mei 2008, p. 22 
15

 Bron: Nota voor consultatie omleidingsweg Anzegem, oktober 2009, pagina 21 
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Parameter B.2. Aandeel zwaar verkeer. Andere verklarende factoren (en dus mogelijke 
oplossingen) zijn niet of niet afdoende opgenomen in het onderzoek 
 

A Verbinding E17 met Oudenaarde/Ronse 
 
27. De afwegingsnota maakt melding dat de N 382 door het zwaar verkeer wordt 
gebruikt als verbindingsweg van de E17 naar Ronse en Oudenaarde. Het is een feit dat dit 
aandeel zal minderen als het nieuwe wegennet wordt geöptimaliseerd. Met de 
verbeteringswerken uitgevoerd aan de N 60 en de ingebruikname van de A 8 kennen beide 
steden een betere toegang voor het zware verkeer via deze wegen. De N 60 zal trouwens 
nog verbeteren. Een aantal natuurlijke factoren zullen vrachtwagenbestuurders er zeker toe 
aanzetten eerder deze auto(snel)wegen te gebruiken in plaats van de N 382. 
Vrachtwagenchauffeurs mijden steile hellingen waar mogelijk: als ze kunnen kiezen tussen 
enerzijds een autostrade en anderzijds de N 382, zijnde een weg met aanzienlijke 
niveauverschillen, gevolgd door een spoorwegovergang (Statiestraat, drukke spoorlijn 

Figuur 5 uit Verkeerstellingen 2006, nr 36, compilatie van de figuren op 
pagina 77 en 79 
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Kortrijk-Oudenaarde-Brussel), gevolgd door een steile “Kasterberg” om eventueel te 
vervolgen door de heel moeilijke doorgang in Berchem, om daarna in slakkengangetje de 
Kwaremont over te moeten, dan is de keuze vlug gemaakt voor langere, maar vlottere 
snelwegen/autowegen( E17, A8). 
 

B  Wijzigingen op til Zwevegem, Kerkhove, Avelgem 
 
28. Infrastructuurwerken in naburige gemeenten zullen naar alle waarschijnlijkheid op 
termijn invloed hebben op het gebruik van de N 382 
 
Momenteel is de doortocht van de gemeente Zwevegem (Heestert, Moen) een moeilijke 
zaak. Hier is de bevolking vragende partij om een omleidingsweg aan te leggen en om het 
verkeer uit de dorpskernen te houden. Als hier op termijn werk wordt van gemaakt of als 
hier een studie wordt voorzien om deze knelpunten in het mobiliteitsplan van de regio Zuid-
West-Vlaanderen op te nemen, dan herschikt het probleem zich ook voor Anzegem.  
 
C  Kruishoutem, Wortegem-Petegem 
 
29. Twee naburige gemeenten weren het vrachtverkeer uit hun gemeente. Hierdoor zijn 
ze mee de oorzaak van een concentratie van verkeersstromen in de naburige gemeenten en 
moeten vrachtwagens zeker en vast heel wat meer afstand, rijtijd afleggen wat meer 
milieuhinder, verkeer- en lawaai met zich meebrengt als men het volledige plaatje bekijkt.  
 
Het kan toch niet dat in een gemeente zoals Anzegem er een omleidingsweg moet komen, 
omdat net over het muurtje van de provinciegrens gemeenten de oorzaak zijn van (een deel 
van) de overlast. Dit moet over de muren van de provincies heen bekeken worden.  
In de afweging wordt op geen enkel moment gewag gemaakt van deze factorenomdat er 
vooraf gesteld is dat het gaat om een “lokaal probleem”. Nochtans is het precies sinds 2005 
dat de verkeersdrukte in Anzegem is toegenomen (toen  verbodsborden verschijnen voor 
vrachtwagens in Wortegem-Petegem en Kruishoutem).  
 
Wij betwijfelen dus openlijk dat het hier gaat om een lokaal probleem. Een omleidingsweg 
zal een probleem  bovenlokaal creëren: bottleneck aan het station, nog meer verkeershinder 
aan de op- en afritten van de autosnelweg E17 in Waregem, doortocht in de Grote Leiestraat 
en door Kaster, Berchem.  
 
Verder zal het aanzuigingseffect dubbel zijn: 
 
- via nieuw tracé in Anzegem voor truckers die meer last ondervinden via Wortegem en 
Tiegem en Zwevegem . Dus kans tot sluipverkeer. Hebben die dezelfde functie als Anzegem : 
ondersteunend ?  
- aanzuigeffect van industriële activiteit : zie bv Denderleeuw  
Het is interessanter voor Gemeentebestuur en eventuele kandidaten industriële 
bedrijfsterreinen te voorzien langs het nieuwe tracé. 
Is dit een ‘gewenste’  of ‘ ongewenste dynamiek’?   
Indien een gewenste dynamiek, dan moet in de MER mee rekening worden gehouden. 
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We vragen een onderzoek naar de evolutie van de verkeersstromen naar aanleiding van 
aangelegde omleidingswegen elders in Vlaanderen. Door hiermee een vergelijking te maken, 
zou inderdaad kunnen aangetoond worden dat er geen aanzuigeffect zal zijn.  
 
Tussentijds besluit na verkeerskundig onderzoek 
 
30. In het besluit op pagina 14 van het document “Afweging_einddoc”  wordt gesteld dat 
er in theorie sprake is van een “beperkt probleem”.  Evenwel luidt het dat de capaciteit 
onvoldoende kan worden gebruikt door de morfologie van de doortocht (haakse bochten). 
Zoals hieronder zal worden aangetoond is intussen de heraanleg van de Kerkstraat een feit 
en is de morfologie van de doortocht dus ook grondig gewijzigd zodat de conclusies op dit 
punt opnieuw dienen geëvalueerd te worden.  
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Punt 2.  Ruimtelijk onderzoek bestaande doortocht 
 
a. De kenmerken van de doortocht zijn sedert het afwegingsdocument gewijzigd: de 
doortocht zoals die op vandaag bestaat is niet meer de “bestaande doortocht” waarvan 
sprake in het document  
 
31. In dit deel worden 8 parameters onderzocht om te oordelen of het wenselijk is de 
bestaande doortocht te behouden dan wel uit te wijken naar een omleidingsweg. Deze 
paramaters zijn: 
 

Afstand tussen de straatwanden 

In te nemen ruimtebeslag door 
motorvoertuigen 

Functies langs de doortocht 

Voorzieningenniveau kern 

Morfologie doortocht 

Geografische ligging 

Verzamelende of verbindende functie 

Toeristische functie 

 
In de “Afweging_einddoc” van mei 2008 worden de parameters bestudeerd. Er is evenwel 
geen rekening gehouden met de heraanleg van de doortocht van de N 382. De nota voor 
publieke consultatie, die geheel op het afwegingsdocument is gesteund, geeft zich bijgevolg 
ook geen rekenschap van deze wijzigingen, cfr: 

 
Daarnaast werd ook een onderzoek gedaan naar de ruimtelijke kenmerken van de bestaande 
doortocht. Volgende ruimtelijke elementen pleiten voor een omleidingsweg: 
- de beperkte afstand tussen de straatwanden 
- het groot ruimtebeslag voor motorvoertuigen t.o.v. de zwakke weggebruikers 
- de talrijke functies (winkels, scholen en andere diensten) langs de doortocht 
- de functie van de kern van Anzegem als verzorgingscentrum voor de gemeente 
- de morfologie van de doortocht, in het bijzonder de twee scherpe bochten t.h.v. de 
Berglaan en de Wortegemsesteenweg 
- de vrijwel continue en vrij dichte (vnl. gesloten) bebouwing langs de doortocht 
- het belang van de N382 als toeristische verbindingsweg richting Vlaamse Ardennen16 
 

Ook op dit punt dient het onderzoek dus geactualiseerd. 
 
 

b. Onnauwkeurigheden 
 
32. In het afwegingsdocument leest men: 
 

Door de aanwezige leegstaand en verpaupering van een aantal 
gebouwen in de Kerkstraat is het duidelijk dat de woonfunctie er 
onder zware druk staat van het (zware) verkeer.17 

 
                                                 
16

 Bron: Nota voor consultatie omleidingsweg Anzegem, oktober 2009, pagina 20 
17

 Bron: Afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau kernen Anzegem – mei 2008, p. 16 
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Wij betwisten dat dit nog actueel is. Werd hier sociologisch onderzoek verricht? Natuurlijk 
was er in 2007 leegstand (in de buurt van het kruispunt van de Grote Leiestraat met de 
Heuntjesstraat en de Vichtsesteenweg, in de Kruisweg en in de Kerkstraat tussen de Delhaize 
en het kruispunt met de Buyckstraat) omwille van de nakende onteigeningen voor de 
heraanleg van de doortocht (o.a. de rotonde) en de aanleg van bijkomende parkeerhavens. 
Dit is ondertussen een achterhaalde vaststelling: het omgekeerde is net waar. Het is zo dat in 
de Kerkstraat de laatste twee à drie jaar verschillende appartementsblokken zijn bijgekomen 
(bv. aan het rond punt, in de buurt van de middelbare school waar de Dexia bank is 
gelokaliseerd, tussen de Delhaize en bakkerij Toye). 
 

 
 
33. Verder worden in dit ruimtelijk onderzoek de meetpunten op het terrein vergeleken 
de het algemeen beleidskader om in concreto de “versterkende, neutraliserende of 
nuancerende rol” van de parameter te bepalen. Zo wordt bijvoorbeeld de afstand tussen de 
straatwanden gemeten en wordt van de Kerkstraat gezegd dat de afstand op het smalste 
punt 10,5 m bedraagt. 18 Deze waarde wordt dan vergeleken met het beleidskader dat een 
gemiddelde maatgevende straatbreedte hanteert. Dit is appelen met peren vergelijken: van 
het ogenblik dat er ook maar één plaats is die smaller is dan 12 m, geldt dit als een 
bezwarende factor voor het ganse traject terwijl men eigenlijk op verschillende plaatsen 
metingen had moeten uitvoeren en daar een gemiddelde van nemen. Eigen metingen tonen 
aan dat mits dergelijke meting de straatbreedte zeker meevalt. 
                                                 
18

 Bron: Afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau kernen Anzegem – mei 2008, p. 15 

Figuur 6 Eén voorbeeld van nieuwbouw: appartement Ann-Sophie aan de rotonde 
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Ook hier telt weer de opmerking dat de situatie sinds 2009 sterk veranderd is door de 
heraanleg van de doortocht. Zo is ook de morfologie van de doortocht totaal gewijzigd: de 
bochtstralen blijven weliswaar dezelfde maar door de aanleg van een afzonderlijk fietspad, 
een breed voetpad, duidelijk afgebakende parkeerplaatsen op bredere plaatsen en door de 
aanwezigheid van parkeerhavens verandert de morfologie.  
 
Ook de heraanleg van het kruispunt  van de Grote Leiestraat met de 
Heuntjesstraat/Vichtsesteenweg is totaal gewijzigd door de onteigeningen en door de aanleg 
van de rotonde.  
 
Enkel de twee haakse bochten bij het Kerkplein vormen een vertragend effect (vooral voor 
zwaar verkeer, wat dan toch positief is). 
 
 
c. Besluit 2 
 
Het verkeerskundig onderzoek waarbij de aantasting van de leefbaarheid wordt nagegaan 
steunt op beperkte en onvoldoende actuele gegevens. Dit onderzoek moet in zijn geheel 
opnieuw worden geëvalueerd. Wij betwisten dat zich op vandaag het 
leefbaarheidsprobleem voordoet waarvan het afwegingsdocument spreekt.  
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Wat stap 2 betreft: het onderzoek bijkomende omleidingsweg 
 
34. Op basis van de ontvankelijkheidstoets worden twee omleidingsvarianten onderzocht 
op hun invloed op het verkeer  Het studiebureau Mint heeft het “multimodaal 
verkeersmodel” van de provincie West-Vlaanderen toegepast op wat men beschouwt als “de 
kern van Anzegem” en nagegaan wat het impakt is van de omleidingsweg voor dit gebied.  
  
Op deze werkwijze moet het volgende wordt opgemerkt. 
 
1 De afperking van “de kern van Anzegem” is willekeurig. 
 
35. In het provinciaal model wordt uitgegaan van de zogenaamde “kern van Anzegem” 
die bestaat uit de Sterhoek, Vichtsesteenweg, Anzegem centrum en Gijzelbrechtegem. Dit 
gebied werd verfijnd: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
De keuze van dit gebied om een model op los te laten om toekomstige verkeersstromen te 
voorspellen op de omleidingsweg is onbegrijpelijk omdat er geen rekening gehouden wordt 
met misschien belangrijkere beïnvloedende factoren van bewoning zoals de volgende kaart 
in figuur 7 aangeeft: 
 

- zo ligt de kern van de Heirweg aanzienlijk dichter dan de bewoning in 

Gijzelbrechtegem. Toch worden deze gegevens niet meegerekend 

Figuur 7  Bron: Afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau kernen 
Anzegem – mei 2008, p. 20 
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- er zijn vast ook invloeden vanuit de kernen van Ingooigem en Tiegem 

- werd er rekening gehouden met de woningen, met de wagen moeilijk bereikbaar zijn 

zoals vb. het Torrebos of de Borreberg? 

 

 
Figuur 8 Kaart: afstanden vanaf de omleidingsweg naar bewoningsconcentraties (Bron: Google maps); de omleidingsweg 
is bij benadering en louter ter indicatie op de kaart geschetst 

 
 
2 Onnauwkeurig omspringen met gegevens 
 
36. Zoals hoger al aangegeven bemoeilijkt de gebrekkige verwijzing naar figuren en 
bijlagen heel sterk het onderzoek. Zo staat in de “afweging_doc” op pagina 21 bovenaan een 
verwijzing naar “figuur 1 (zie bijlage 3)”  in verband met de intensiteiten van de 
beginsituatie. In een bijlage met als titel “studie Mint” vinden we een figuur 2 met 
“intensiteiten beginsituatie”. We veronderstellen dat het hier om dezelfde gegevens gaat. 
De getallen volgens de metingen op de kaart worden in de tekst systematisch verhoogd of 
soms zelfs drastisch afgerond naar boven. Een vergelijking: 
 
 
 
 
 

Wortegem-Petegem 3,5 

km 

Heirweg 1,2  km 

Ingooigem 4,4 

km 

Tiegem 3,1 

km 

Gijzelbrechtegem 1,6 km 

Wortegem-Petegem 2,5 

km 
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 Meting volgens kaart van 
Mint 

“interpretatie” van die 
metingen in het 
afwegingsdocument 

Ten zuiden van de 
spoorovergang (som van 
beide rijrichtingen)(in de 
Bevrijdingslaan) 

370 400 

Op de N 382 (som van beide 
rijrichtingen) (in de 
Kerkstraat) 

620 650 

 
Als men steekproefsgewijs vaststelt dat getallen naar boven worden afgerond (verschil 
+12,3%), dan moet men zich vragen stellen nopens alle andere getallen (waar we niet over 
voldoende gegevens beschikken om te kunnen verifiëren of er niet werd overdreven). 
 
Nog een voorbeeld. In het afwegingsdocument wordt verwezen naar het aantal 
vrachtwagens. Op pagina 13 zijn het nog 80 mvt /u. Op pag 18 is dit aantal al gestegen naar  
85 mvt/u. Dus niet zo heel zeker? Kan het ook 70 of 75 zijn, of 95…  
 
3 Ook op het vlak van de berekening van het bestemmingsverkeer rijzen bepaalde vragen. 
 
37. In het afwegingsdocument luidt het19: 
 

Op deze manier [bedoeld is door een opsplitsing te doen in 4 deelzones] kan ook een gedeelte van het 
bestemmingsverkeer 
toegewezen worden aan de omleidingsweg. Zo zal verkeer komende 
uit Kaster met een bestemming in deelzone 1 en 4 ook gebruik 
maken van de omleidingsweg, omgekeerd geldt dit ook voor verkeer 
komende van Waregem met een bestemming in deelzone 3 en 4. 

 
Het betreft hier een abstract theoretische oefening waarvan de resultaten onvoldoende aan 
de realiteit zijn getoetst. We bekijken slechts één conclusie uit het onderzoek van het 
verkeersmodel nader, dit om aan te tonen dat een model soms schromelijk kan tekort 
schieten omdat niet alle parameters in rekening kunnen gebracht worden en plaatselijke 
factoren vaak een grote rol spelen die het hele model grondig kunnen verstoren. 
Eén voorbeeld om dit te illustreren. Hoe zou het verkeer uit Kaster met bestemming  
deelzone 1 (dat is bv.  de Buyckstraat, het Torrebos of de Delhaize) een omleidingsweg 
kunnen nemen, in casu het oosttracé? We schetsen op bijgaande kaart welke route door 
dergelijke wagen zou moeten gevolgd worden om op zijn bestemming te geraken. 

                                                 
19

 Bron: Afweging bijkomende omleidingsweg op secundair niveau kernen Anzegem – mei 2008, p. 20 



 34 

 
Figuur 9 Traject door een wagen af te leggen die vanuit Kaster de Delhaize wil bereiken via de Oostelijke omleidingsweg 

Het spreekt voor zich dat op deze manier geenszins het verkeer uit de Kerkstraat wordt 
ontlast wat uiteindelijk toch de allereerste bedoeling was van het hele opzet. 
 
 
 
 
4 Begrippen kern – omleidingsweg – ring 
 
38. Wat is de definitie van een  “omleidingsweg’?  Een paar tracés beantwoorden daar 
niet aan wegens te dicht bij de centrale as van Anzegem. Op sommige plaatsen is dit eerder 
een nieuwe straat in de dorpskern. De ringweg lijkt dus sowieso geen “Rondweg” te zijn in 
de zin van het RSV (p. 562) en PRS-WV (p.282) t.t.z. “een weg die wordt aangelegd omheen 
een kern. Een rondweg wordt aangelegd omdat het probleem van verkeersleefbaarheid in 
de kern op de bestaande wegen niet door inrichting alleen opgelost kan worden. Door de 
rondweg worden de straten in de kern ontlast” . 
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Zoals gezegd is ook het begrip ‘ dorpskern’ in de nota niet gedefinieerd. Dorpskernen  
worden in de ruimtelijke structuurplannen niet afgebakend. De afbakening die de 
initiatiefnemers hebben doorgevoerd is willekeurig (zie hoger).   
 
 
5  Afbakening van het studiegebied 
 
Wat betreft de afbakening van het studiegebied hebben we volgende bezwaren:   
  
De 200 m vanaf de tracés is voor bepaalde opgenoemde disciplines (zie volgend deel, punt 
2.5) te weinig. Zo zou bijvoorbeeld het effect van het oosttracé op de habitat buiten de 
200m niet onderzocht worden. 
 
 
 
6  Besluit 3 
 
Het model houdt geen rekening met alle factoren (o.a. met in de buurt liggende 
woonkernen). De getalwaarden volgens de metingen worden subjectief behandeld en de 
berekening van toekomstige verkeersstromen op de omleidingsweg houden onvoldoende 
rekening met plaatselijke omstandigheden en factoren. Als de concentratie van scholen, 
aanwezigheid van diensten (Delhaize, Lidl) een verkeersstroom met zich meebrengen, dan 
wordt dit probleem niet opgelost door een ontsluitingsweg.   
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2.3   Opmerkingen bij de juridische, administratieve en 
beleidsmatige situering 
 
39. Geen bijzondere opmerkingen. 
 
2.4   Opmerkingen aangaande de methodologische 
aspecten 
 
40. De nota vermeldt “indien geen recente gegevens beschikbaar zijn voor bepaalde 
disciplines, zal de deskundige de beschikbare gegevens actualiseren (door bijvoorbeeld 
metingen, door veldwerk of door extrapolatie) indien hij dit nodig acht omwille van mogelijke 
significante wijzigingen in de tijd”. 
 
Hoger hebben wij aangegeven dat het materiaal dat geleid heeft tot de afwegingsstudie 
lacunes en onnauwkeurigheden bevat. Wij dringen er dus op aan dat inderdaad nieuwe 
gegevens worden verzameld. 
 
Inzake de relevante alternatieven dient er een grondig onderzoek te gebeuren naar het 
nulalternatief. 
 

De gemaakte verkeersanalyse vertoont een aantal mankementen zoals bijvoorbeeld: 
- analyse van bestemming /doorgangsverkeer via enquêtes om de mogelijke motieven te 
kennen. Voorbeeld daarvan : hoe zeker zijn de onderzoekers dat 90% van het verkeer door 
de dorpskern kan omgeleid worden ?  
- statistische betrouwbaarheid van de gegevens en significantie analyse 
- gebruikte meetapparatuur en fouten analyse  
 
Voor het aspect geluid hebben wij grote vragen rond de gevolgde methodologie en vrezen 
dat deze geen correct beeld zal geven van de geluidsproblematiek bij de voorgestelde tracés 
(zie meer in detail ons bezwaar onder 5.2 Geluid en Trillingen).  
Er wordt in de nota gesteld dat  een afstand van 200 m overeenstemt met de wettelijk 
vastgelegde beoordelingafstand. Voor windmolens is er in afwijking daarvan gesteld dat de 
kwaliteitsnorm gehaald moet worden nabij de dichtstbijzijnde woning of woongebied op 
minder dan 250m (zie Omzendbrief EME/2006/01 – RO/2006/02  pag. 12).  
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2.5   Opmerkingen aangaande “de bestaande toestand – aanzet – 
methodologie” 
 

2.5.1. Wat betreft de aspecten “Mens-verkeer” en “Ruimtelijke en sociale 
aspecten” 

 
41. Anzegem betekent voor het grootste deel van de bewoners een woonomgeving met 
als prioritaire beleving de rustfunctie en de recuperatiefunctie in een uitermate groene 
omgeving (“voet van de Vlaamse Ardennen”). 
 
De bevolkingsgroei van de laatste 10 jaar, gerealiseerd in grote delen door de 
oordeelkundige inplanting van woonzones binnen de bepaalde woonuitbreidingszones, is 
vooral te danken aan de landelijke omgeving die de dorpskern van Anzegem omringt.  
 
Met de centraal op de heuvelrug gelegen dorpskern en de binnen een straal van 
hoofdzakelijk 2 km hier rond gevestigde woonkern, heeft de directe aanwezigheid van de 
landelijke omgeving een enorm belangrijke functie voor de inwoners. Zowel ten westen als 
ten oosten kan men op enkele minuten wandelafstand, vanuit de dorpskern, via het 
bestaande aansluitend landelijk wegennet of de vele “wegels” tussen de velden en 
landerijen, deze groene omgeving bereiken en levenskwaliteit inademen en beleven.  
 

Voor heel wat inwoners, zowel ten westen als ten oosten van de dorpskern, gaat dit 
bovendien gepaard met een bijna direct “raam”gevoel op deze omgeving door de typische 
oriëntering van de wooneenheden : opgevuld binnen de straten die de huidige kern vormen, 
met achteroriëntatie op de landelijke omgeving, wat in vele gevallen nog versterkt wordt 
door de heuvelachtige structuur van de gemeente. 
 
Ook voor de toekomst is dit een essentieel element. Deze typische omgevingsstructuur 
versterkt het gemeenschapsleven, en betekent een aantrekkingselement voor heel wat 
jonge mensen die in de toekomst op zoek zijn naar een kwaliteitsvolle leefomgeving. 
  
De geplande tracés zullen letterlijk en figuurlijk zo diep snijden in de leefomgeving, dat het 
effect van deze tracés op de algemene leefomgeving en beleving van de inwoners 
systematisch moet in kaart gebracht worden. 
  
Er moet rekening mee gehouden worden   
 

 …dat landschap en visuele verstoringen, geluid en trillingen, lucht-en 
lichtverontreiniging impact hebben op kwaliteitsvol wonen in de hoger beschreven 
zin.  

 …dat door het specifiek landelijk karakter er de jongste jaren heel wat jonge mensen 
een woning gekocht, verbouwd of gerenoveerd hebben op of in de onmiddellijke 
omgeving van de tracés.  Wij vragen dat de sociale en financiële impact hiervan 
wordt onderzocht. Zal men zich kunnen wederbeleggen? Zal er een waardig 
alternatief zijn qua locatie etc?.  
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 …dat voor de verschillende tracés er X aantal woningen zijn met de achtertuin 
grenzend aan de tracés en X aantal woningen met de voorzijde uitkijkende op de 
tracés. Wij vragen dat per woning wordt ingeschat wat het nadeel is dat de 
omleidingsweg zal berokkenen.  

 …dat er zeer recent door de provincie bouwvergunningen werden verleend 
betreffende nieuwbouwwoningen en/of renovaties van woning op of vlak naast de 
tracés. Dit aantal dient geteld. Tevens dient nagegaan hoeveel nog niet bebouwde 
kavels in goedgekeurde verkavelingen rechtstreeks impact van de ring zullen 
ondervinden op vlak van zicht, geluid etc. Ook de eventuele impact op 
woonuitbreidingsgebieden die nog (niet) volledig zijn aangesneden, dient nagegaan.  

 …dat de groene omgeving rond Anzegem voor verschillende verenigingen een 
uitvalsbasis vormt om regionale en zelfs interregionale en landelijke activiteiten te 
organiseren (wandeltochten, fietstochten en mountainbikeroutes, ruitertochten en 
koetsentochten) en hiermee de aantrekkingsfunctie voor de lokale bewoners 
vergroot wordt door de interactiviteit die dergelijke organisaties met zich meebrengt. 
De impact van de verschillende tracés op deze organisaties moet bijkomend 
onderzocht worden, gezien het risico dat de aanleg van deze tracés ook de 
leefbaarheid en aantrekking van dergelijke activiteiten zal ondermijnen. De huidige 
lussenstructuur op de heuvelachtige omgeving rond de dorpskern laat immers toe 
om rond het centrum de volledige landelijke omgeving te ontdekken. De mogelijke 
afsnijding ten oosten of ten westen betekent letterlijk de amputatie van deze troef.  
De concentratie van deze activiteiten op slechts één deel van de omgeving zal de 
draagkracht van de omgeving te zwaar belasten.  De veiligheid rond de organisatie 
van deze activiteiten wijzigt ook volkomen. 

  
Wij vragen dan ook specifiek onderzoek naar de impact op de belangrijkste routes die door 
de tracés worden doorsneden: 
-         de Gapersroute 
-         de boerderijlandschapsroute 
-         de provinciale fietsknooppuntenroutes 
-         de Kouterroute 
-         de Waterhoekroute 
-         het Bouvelo Mennerspad 
-         andere… 
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Verkeersveiligheid 
  

42. Verder vragen we meer specifiek onderzoek naar de gevolgen van een 
omleidingsweg in verband met de algemene verkeersveiligheid: 
 
- welke snelheid zal op de omleidingsweg toegelaten worden? 
- in welke mate zijn er voorzieningen voor zwakke weggebruikers (fietspaden, 
oversteekplaatsen) 
- welke bijkomende aanpassingen zijn voorzien voor de aansluitingen en de kruising van de 
bestaande wegen? 
- in welke mate zijn er aanpassingen voorzien voor de kruising met de bestaande wegen 
(Heuntjesstraat, Wortegemsesteenweg, Berglaan,…) 
-  welke verkeerstechnische moeilijkheden worden voorzien door de nabijheid van het pas 
aangelegde rond punt (de afstand tussen de kruising met de Heuntjesstraat en het rond punt 
is amper  70 m)? 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- welke verkeerstechnische oplossingen zijn er voorzien voor de bottleneck in de 
Statiestraat naar de spoorwegovergang toe? 

- het is niet bekend of de weg een tweevaksbaan wordt dan wel een viervaksbaan 
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- welke verkeerstechnische oplossingen zijn er voorzien na aanleg van een omleidingsweg 
voor de doortocht door Kaster? 
- welke verkeerstechnische oplossingen zijn er voorzien na aanleg van een omleidingsweg 
voor de Grote Leiestraat? Nu al is het daar verkeersonveilig voor fietsers, voor oprijdend 
verkeer  door onaangepast snelheid en het smalle, niet goed onderhouden fietspad vlak bij 
de rijweg 
- welke verkeerstechnische problemen worden gecreeërd aan de opritten van de E 17 in 
Waregem.  
 
Een omleidingsweg impliceert veel nieuwe kruispunten en hogere snelheden voor verkeer. 
Hierdoor verhoogt het risico op zware ongevallen met meer lichamelijke en stoffelijke 
schade. Op dit ogenblik is een hoge snelheid in de Kerkstraat niet mogelijk waardoor de kans 
op ongevallen met grote gevolgen relatief lager is. 
 
Verder vragen wij een evaluatie van het effect van de tracés op de dagelijkse 
mobiliteitsdynamiek rond de drie scholen uit de Kerkstraat (van en naar school; opvang)?  
Welke zal de invloed zijn van de werking van de schoolbussen en het specifieke busverkeer 
van de Lijn gericht op de scholen?  In welke mate werd ook dit verkeer in de oorspronkelijke 
studies en tellingen meegerekend als “zwaar” verkeer en daarna ook als te verwachten 
vermindering meegeteld ? 
  
 
 
 

Figuur 10 Afstand einde omleidingsweg (punt A op de kaart) en spoorwegovergang = 300 m 
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Op pagina 46 van de nota leest men: 
 

In het MER zal de bespreking van de bestaande toestand voor mobiliteit volgende elementen 
omvatten: 
Huidige verkeersstromen en –belasting >> hiervoor zal een beroep worden gedaan op het 
bestaand onderzoeksmateriaal (ontvankelijkheidstoets, verkeerssimulatie van MINT, 
gemeentelijk mobiliteitsplan). 

  

Wij vragen een uitgebreidere en meer representatieve studie die rekening houdt met de te 
verwachten verkeerssituatie in de Kerkstraat na de voltooiing van de werkzaamheden (zie 
hoger).  
 
Tenslotte wordt nergens gewag gemaakt van fietstellingen en onderzoek naar routes om 
onze kinderen veilig naar school te laten gaan. We vragen uitdrukkelijk om hiermee rekening 
te houden zodat de omleidingsweg onze schoolgaande jeugd niet een bijkomend probleem 
opzadelt waardoor zij moeilijker te voet/met de fiets naar de (lagere, middelbare) school, 
naar de sportcentra (Landergemstraat, Vichtsesteenweg), naar de bibliotheek 
(Landergemstraat) kunnen gaan. 
 
 
De geplande toestand  ( te verwachten verkeersstromen) baseert zich op de MINT studie. 
Daarin worden de economische ontwikkelingen en het aanzuigeffect niet opgenomen. Wij 
vragen dat bij wijze van sensitiviteitsanalyse de te verwachten effecten bepaald worden in 
functie van een verkeerstoename tot zeker driemaal die van afwegingsnota bvb 250 zware 
voertuigen per rijrichting per uur op de piekuren . 
 
 

Impact voor de landbouw 
 
43. Het landbouwgebied rond Anzegem maakt deel uit van het herbevestigd agrarisch 
gebied. Dit impliceert dat herbestemming zeer grondig zal moeten geargumenteerd worden. 
Hier verwijzen we naar de omzendbrief R0/2005/01 van de minister van Ruimtelijke 
Ordening: 

 
“Bij de beoordeling en goedkeuring van gemeentelijke en provinciale (ontwerp)structuur en 
uitvoeringsplannen (in kader van de goedkeuringsbevoegdheid van de minister bevoegd voor 
ruimtelijke ordening of het administratief toezicht) zal in het kader van de goede ruimtelijke 
ordening voldoende terughoudend beoordeeld worden ten aanzien van elke mogelijke 
planologische aanpassing van de (beleidsmatig) herbevestigde agrarische bestemmingen. De 
minister bevoegd voor ruimtelijke ordening zal ter zake richtlijnen aan zijn administratie 
geven.” 

 

Elk van de vier opties nemen een flinke hap uit bestaand landbouwareaal. Het is bekend dat 
er in Vlaanderen een groot tekort is aan landbouwgrond, te meer daar in het kader van de 
nieuwe ruimtelijke plannen nog duizenden ha landbouwgrond zullen moeten herbestemd 
worden in natuur, bos, industrie (35 000 ha extra natuur, 9000 ha extra bos enz.). Er dient 
bijgevolg een sterke afweging te gebeuren vooraleer men beslist om nog eens extra van 
onze schaarse landbouwgrond hier bovenop te bestemmen voor wegen. 
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Een landbouweffecten rapport kan hier nuttig zijn.  Een ring doorheen het landschap heeft 
zware gevolgen voor de lokale landbouwers. Niet alleen spreken we hier van heel veel 
areaalverlies. Ook moet men rekening houden met het groot gebruiksongemak dat men 
creëert omdat percelen middendoor worden gesneden, vaak diagonaal.  
Hierdoor blijven driehoeken over die moeilijk bewerkbaar zijn en veel gebruiksverliezen 
kunnen opleveren. Anderzijds moet men vele extra km afleggen om aan de overkant van de 
weg te geraken. Vergeet niet dat als men een weide splitst dat deze te klein kan worden 
voor een kudde runderen en men de aanwezigheid van een drinkgelegenheid voor de dieren 
kan verliezen. De verliezen (tijd, extra slijtage, gebruiksongemak) zijn dus absoluut niet in 
kaart gebracht. Landbouwers die grond verliezen, proberen dit te compenseren door zich 
andere grond in de buurt aan te schaffen of te huren, waardoor de waarde van de aan te 
kopen gronden de hoogte inschiet (grotere grondvraag). Bij dit project zouden minstens 30 
landbouwers en vele tientallen percelen betrokken zijn. Om dit in goed banen te leiden is 
een ruilverkavelingsproject nodig en ook hieraan heeft men nog niet gedacht. 
 

 
Commerciële gevolgen en financiële gevolgen 
 
44. Zowel de Kerkstraat, Kruisweg als het Dorpsplein zijn een belangrijke bron van 
inkomsten voor tal van handelaars en zelfstandigen die hier hun zaak uitbaten en deels 
afhankelijk zijn voor hun inkomsten van het aandeel doorgaand verkeer. Zij hebben 
gekocht en geïnvesteerd met de visie op termijn dat deze N-weg een belangrijke 
verkeersstroom blijft die cliënteel blijft genereren. 
 
Hetzelfde geldt voor eigenaars van percelen, bouwgronden of woningen aan de rand 
van een toekomstig tracé. Zij hebben er allemaal bewust voor gekozen om in de buurt 
van de natuur te wonen en hebben er daar ook een hoge  prijs voor (willen) betalen.  
 
Verder hebben al deze bewoners hun huizen gebouwd in functie van de toen bekende 
omgeving:  

- aan de voorzijde naar de straat toe: de garage en minder bewoonbare 
verblijfplaatsen 

- naar de tuin (meestal achterzijde) met meer lichtinval en vensters: de meer 
bewoonde verblijfplaatsen zoals living en keuken, slaapkamers.   

Een tracé dat nu –onvoorspelbaar en plots- zou worden aangelegd doorkruist 
volledig de geplande oriëntering van al deze woningen die daardoor in waarde 
verminderen en nu heel slechts georiënteerd zouden worden. 

 
Verder zullen als gevolg van de ring aanpassingen moeten gebeuren, daar waar in de 
onmiddellijke nabijheid wordt gewoond, dit om overlast te verminderen 
(geluidsschermen, groenbermen,…). In welke mate is hierin voorzien? Is voor het tracé 
voldoende afstand van de bewoning ingebouwd?  Op dit ogenblik is het plan zoals 
vermeld in de nota voor publieke consultatie hierover uiterst vaag. Er wordt zelfs geen 
indicatie gegeven van de vermoedelijke breedte van de aan te leggen omleidingsweg. 
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Op basis van enkele foto’s en een vage lijn op een kaart –zoals aangegeven in de nota 
voor publieke consultatie- kunnen de eventuele problemen voor de onmiddellijke 
bewoning onvoldoende worden ingeschat. Op basis van dit document is het daarom ook 
moeilijk om bezwaren in te dienen omdat er onvoldoende kennis is over toekomstige 
infrastructuur (vb. oversteekplaatsen voor voetgangers, kruisingen met bestaande 
landwegels, kerkwegels en wegen, parkeerplaatsen, uitwijkmogelijkheden of 
pechstrook,…) Mogelijke varianten dienen afgewogen te worden in het MER. 
 

 

2.5.2. Geluid 
  
45. In de nota voor publicatie wordt voorzien in slechts zeer beperkte en kortstondige 
geluidsmetingen en geen trillingsmetingen. Er worden verder geen technische aspecten 
vermeld. Waar er verwezen wordt naar technische aspecten zijn deze weinig relevant.  Zo is 
de tabel pagina 48 met milieukwaliteitsnormen een referentiekader voor lawaaihinder in de 
industrie maar niet voor verkeershinder. 
  
We vragen daarom meer studie naar geluidsimpact: 

- welke normen gelden in de ons omringende landen? 
- het departement voor wegen heeft ook geluidscriteria maar deze staan niet 
vermeld in de nota. 

  
Verder vragen we naar nieuwe verkeerstellingen. Het is namelijk zo dat de huidige toestand 
zal vergeleken worden met de toekomstige toestand. Aangezien de metingen uitgevoerd 
door Mint en vermeld in de afwegingsnota niet correct of minstens niet actueel zijn, kan de 
huidige toestand niet vergeleken worden met de toekomstige toestand. 
  
46. Als de lawaaihinder gemeten wordt in de Kerkstraat zou er rekening mee gehouden 
moeten worden dat de voertuigen (personenwagens en vrachtwagens)  met de vooruitgang 
in de technologie steeds stiller en stiller worden. Als binnen 5 jaar er 5% meer elektrische 
wagens rondrijden, dan is voor de Kerkstraat wellicht het geluidsprobleem aanvaardbaar 
verminderd en vervalt dit argument om een omleidingsweg aan te leggen.  Vooral omdat de 
bewoning in de Kerkstraat zo geöriënteerd is (slaapkamer achteraan,…) dat rekening 
gehouden werd met lawaaihinder. En dit terwijl voor sommige bewoning langs de voorziene 
tracés net het omgekeerde geldt.  De huizen in de Heuntjesstraat, Kalkstraat, Buyckstraat, 
Berglaan,… zijn net georiënteerd met de tuin, living… naar de open ruimte waar dus nu de 
omleidingsweg zou komen. 
  
47. Er wordt verder nergens melding gemaakt in de nota van een buurtonderzoek. In 
welke mate ondervinden de bewoners van de Kerkstraat het lawaai als hinderlijk? 
  
Is het niet zo dat de ongeveer x aantal gezinnen uit de Kerkstraat die enige hinder 
ondervinden wat ontlast worden maar dat 3 x zoveel  gezinnen (aantallen te onderzoeken in 
MER-studie) in de buurt van een toekomstig tracé zullen terechtkomen. Het probleem wordt 
gewoon verschoven en verdeeld over meer inwoners die hinder ondervinden. Het verkeer in 
de Kerkstraat zal trouwens nooit dermate afnemen dat er geen lawaailast meer zal zijn. 
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48. Verder vrezen we dat er geen rekening zal gehouden worden in een milieu-
effectenrapport bij het onderzoek naar lawaaihinder met de niveauverschillen van de ring. 
 
Het maakt een groot verschil als een vrachtwagen een helling van meer dan 4% moet 
oprijden dan wanneer diezelfde vrachtwagen aan 30 km/h door de dorpskom rijdt. (Op basis 
van wetenschappelijke studies die rekening houden met de ondergrond en andere 
technische kenmerken, kan wellicht geargumenteerd worden dat bijkomend onderzoek 
noodzakelijk is gezien de niet onbelangrijke invloed van deze elementen op de 
levenskwaliteit van mens (en dier). 
 
Wij stellen de gevolgde methodiek voor geluidsbepalingen ernstig in vraag.  
Zou een gemiddelde waarde van geluidsniveaus in een zone van 200 m van de toekomstige 
weg worden genomen, dan is dit een beduidende scheeftrekking van de realiteit  
Immers,  een aantal woningen bevinden zich op minder dan 50 m tot zelfs op minder dan 5 
m . Wat betreft hinder is het een gezonde logica en een eerlijke analyse dat er rekening 
wordt gehouden met de ‘zwaarst getroffene’( de dichtstbijzijnde woning ) en niet met de 
zgn. ‘gemiddelde’ getroffene . Dit standpunt wordt nu gevolgd voor wat windmolens betreft. 
Waarom ook niet in geval van een nieuw aan te leggen weg. 
 
Wij betwijfelen dat het ‘eenvoudige geluidsmodel’ een werkelijkheidsgetrouwe weergave zal 
bieden van de geluidshinder in de toekomst. Wij vragen hierbij een betrouwbaar beeld te 
geven van de berekende geluidsdrukniveaus langs meerdere  punten van de weg ( bv om de 
25 m weg in de zone minder dan 200 m ) en dit langs elk tracé en uiteraard overdag, ‘s 
avonds en ’s nachts . 
Wij vragen ook rekening te houden met windeffect en schelpeffect ( helling of bos) . 
 
49. Lawaaihinder is in het algemeen nog steeds een te sterk onderschat probleem. Onze 
slechte ruimtelijke ordening, meer bepaald een dicht wegennet met een overmaat aan 
lintbebouwing, ligt ook mee aan de basis van geluidsoverlast. Het ongeordend volbouwen en 
verkavelen van de ruimte rond luchthavens creëert nog meer geluidsoverlast. Eén Vlaming 
op drie wordt blootgesteld aan te hoge geluidsniveaus, wat bijna het dubbele is van de rest 
van Europa. 
  
Ook bij mensen die zich daar niet van bewust zijn, veroorzaakt geluidsoverlast 
gezondheidsproblemen. Volgens een grootschalig lawaaionderzoek van de 
Wereldgezondheidsorganisatie zorgt lawaai voor een te hoge bloeddruk, hartproblemen, 
migraine, toename van depressies, meer geneesmiddelengebruik, leerachterstand bij 
kinderen,… Volgens het milieurapport gaan in Vlaanderen elk jaar 19 000 gezonde 
levensjaren verloren door te veel lawaai. Lawaai komt daarmee, na luchtvervuiling, op de 
tweede plaats van milieufactoren die onze gezondheid bedreigen. 
  
Welke aanpassingen, milderende maatregelen zullen genomen worden om lawaaihinder te 
beperken voor de naaste bewoners? Er is in het plan nergens voorzien in verhoogde bermen 
of groenschermen of andere maatregelen. We vragen naar heel duidelijke voorstellen en 
concrete milderende maatregelen om lawaaihinder te voorkomen. 
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2.5.3. Trillingen 
 
 

50. Qua trillingen gelden dezelfde opmerkingen. Het belangrijkste argument is dat het 
probleem verschoven wordt en dat meer inwoners last zullen krijgen van trillingen dan 
totnogtoe het geval was. Wij vragen dat er wel rekening wordt gehouden met trillingen en 
zeker waar trillingstransmissie-gevoelige gronden. 
  
Een ander argument is dat er ook hier uitgegaan wordt van de huidige verkeerstellingen die 
niet accuraat zijn.  
  
De impact van een omleidingsweg qua trillingen hangt heel sterk af van een aantal factoren 
die op dit ogenblik ongekend zijn.  
Enkele voorbeelden: 
- de diepte van uitgravingen (vb. Weedriesvallei) 
- de breedte van de weg 
- de aanleg van de doorsteken met de Heuntjesstraat, Berglaan, Landergemstraat 
  
In de nota voor publicatie worden geen technische gegevens verstrekt hoe de trillingen 
zullen bestudeerd worden. Het is dientengevolge heel moeilijk om hiertegen een bezwaar in 
te dienen.  
  
 

2.5.4. Lucht 
 
Algemeen 

1. Fijn Stof 

51. De regio Waregem-Kortrijk staat bij de Vlaamse Overheid genoteerd als kritische 
zone wat betreft de aanwezigheid van fijn stof ( PM10) bij slechte klimatologische 
omstandigheden. De combinatie van de glooiing (schelpvorm) van het terrein en soms rustig 
weer of mist maken ons uiterst bezorgd over het fijne, voor de gezondheid gevaarlijke fijne 
stofdeeltjes die in deze omstandigheden zullen blijven hangen. Vooral het zwaar verkeer van 
bijvoorbeeld diesel vrachtwagens en dan nog aan hogere snelheid (bv. 80 of 90 km/uur ) via 
het geplande tracé zal meer fijn stof genereren . En zeker meer dan in stadsverkeer zoals dit 
nu het geval is via de dorpskern (nulalternatief) .  

De toxicologische gevolgen voor mens en natuur zijn bekend en beschreven maar misschien 
zelfs nog onvoldoende.  

Volgens uitgebreid onderzoek van onder meer de Wereldgezondheidsorganisatie zorgt fijn 
stof op lange termijn voor een vermindering van de longfunctie, een toename van 
chronische luchtwegaandoeningen, hart- en vaatziekten en kankers; en een kortere 
levensverwachting. Volgens het Milieurapport Vlaanderen zorgt fijn stof elk jaar voor 68.000 
verloren gezonde levensjaren in Vlaanderen. Fijn stof is daarmee het belangrijkste 
milieugerelateerde gezondheidsprobleem. 
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Wat planten en bomen (flora) betreft, verwijzen wij naar de getuigenis van lokale 
professionele boomsnoeiers die maar al te goed de schade kennen aan bomen langs drukke 
wegen. Daarenboven is te verwachten dat door het aanzuigeffect het verkeer dermate stijgt 
dat vroeg of laat (dus op termijn) bijkomende maatregelen zullen moeten genomen worden 
op deze omleidingswegen (bv. bij hoge stofconcentraties).  

Wij vragen met aandrang om het aspect gevaarlijk fijn stof en zijn invloed op mens en natuur 
voor de 4 tracés afzonderlijk grondig te bestuderen . 

Wij vragen een grondig onderzoek in functie van de nabijheid van woningen t.a.v. de 
geplande tracés. We zouden het verkeerd vinden als met gemiddelde emissie waarden van 
wagens wordt rekening gehouden, bij een gemiddelde snelheid, op een gemiddelde afstand 
van de woningen, en zonder rekening te houden met het effect van steile hellingen, 
voorkomende winden (zuidwesten wind aan de westzijde of valwind + effect van bossen aan 
de oostzijde ) en rustige wind of mistige weersomstandigheden. 

  

2. Broeikasgassen 

52. De klimaatveranderingen die we de laatste 50 jaar waarnemen zijn met heel grote 
waarschijnlijkheid mede toe te schrijven aan menselijke activiteiten die de concentratie van 
broeikasgassen in de atmosfeer verhogen: voornamelijk het gebruik van fossiele 
brandstoffen en ontbossing. Transport zorgt voor een belangrijk deel van de broeikasgassen 
in Vlaanderen. 

Ondanks de toegenomen energie-efficiëntie van de meeste transportmodi is bij transport de 
uitstoot in absolute termen sterk toegenomen in de periode 1990-2006. Oorzaak daarvan 
zijn de aanzwellende transportstromen. Vele grote infrastructuurwerken zullen nog meer 
transport en dus broeikasgassen creëren. De emissiereducties gerealiseerd in de industrie, 
de landbouw en de energiesector worden grotendeels teniet gedaan door de 
transportsector. 

Wij hebben ook bezwaar tegen de bewering in de Plan MER nota dat CO2 als broeikasgas 
binnen dit project irrelevant is. Meer toekomstige economische ontwikkeling en meer 
verkeer in doorgang, één van de motieven voor de omleidingsweg, is een bron van meer 
CO2.  Een eenvoudige berekening van de emissies op basis van de MINT verkeersstromen is 
onvoldoende. Het is op zich al een bijzonder studie om het effect wel precies te kennen. 

Wij vrezen voor het negatief effect van broeikasgassen voor de directe omgeving (mens en 
natuur). Dit is voor ons wel relevant maar misschien onvoldoende kwantitatief bekend. In 
alle geval is het samen met fijn stof ongezond. 

In de nota is wel een aanpak en studie voorzien betreft PM10 concentraties maar niet van de 
uitlaatgassen en hun toxicologisch effect.  

Heel concreet vrezen we secundaire gevolgen alsook het effect van uitlaatgassen op de 
directe omgeving vooral op mens/fauna/flora. 

53. Daarenboven vrezen wij dat door de aanleg van een omleidingsweg er op termijn 
meer bebouwing (industrie? Bewoning?) komt door inbreiding en opvulling van het 
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beschikbare areaal tussen de huidige woonkernen en de omleidingsweg.  Ook dit heeft zijn 
luchtemissie-effect.  We vragen dat de eventuele invloed van deze secundaire gevolgen 
zouden opgenomen worden, er rekening mee houdend dat de Europese richtlijn vereist dat 
cumulatieve effecten in kaart worden gebracht. 

Wij gaan dus niet akkoord dat op pagina 37 van de nota wordt gezegd dat de bijkomende 
uitstoot die de ring veroorzaakt “niet relevant” zouden zijn tegen de achtergrond van het 
Kyoto-protocol en de Nec-richtlijn. 

 
2.5.5. Bodem en grondwater 
 
54. Op de bodemkaart (Fig. 5.4.1) zijn vrij grote zones met kleiige bodem te zien, 
vaak overeenkomend met de brongebieden van de verschillende gebieden. Zowel de 
oostelijke als de westelijke tracés doorsnijden een dergelijke bodem. Alle relevante 
parameters dienen hiervoor onderzocht te worden: 

- geologie en profielen van de bodem 
- studie van de grondlagen (vb. stabiliteitsonderzoek en doorlaatbaarheid van de 

kleigrond) 
- risico's op instabiliteiten/bresvorming ten gevolge van de werkzaamheden 

(drukweerstand, sondeerproeven,..) en erna 

- afleiding van het grond- en kwelwater bij ontgravingswerkzaamheden en erna 

- studie van de wegopbouw en wegfundering ifv extra stabiliteitsvoorzienigingen 

- bodemerosie-effecten 

- vegetatie- en reliëfswijzigingen 

 
Wij vragen  ook expliciet dat de watertoets wordt uitgevoerd en heel zeker op kritische 
plaatsen m.n. bij woningen op minder dan 75 m van de tracé grens  en de mogelijke invloed 
op de stabiliteit van deze woningen tijdens en na de werken , op korte en lang termijn. 

 
Dergelijke problemen vergen een zeer complexe aanpak en leiden tot aanzienlijke 
meerkosten tijdens de uitvoering. Men dient ook rekening te houden met de 
onderhoudskosten van complexe waterhuishoudingssystemen. 
 
2.5.6. Oppervlaktewater 
 
55. Zowel in de oostelijke als in de westelijke tracés bevinden zich 
overstromingsgevoelige gebieden (zie fig. 5.5.1). Conform de Vlaamse Uitvoeringsbesluiten 
van 20/07/2006 dient er voor deze gebieden een grondige Watertoets uitgevoerd te worden 
omdat: 
 

- er mogelijks een reliëfwijziging kan doorgevoerd worden bij de aanleg van de weg 
- er infiltratievoorzieningen voor de opvang van oppervlakte- en hemelwater voorzien 

zijn in het overstromingsgevoelige gebied 
- de afwatering afleidt naar resp. de Weedries en resp. de Dommelbeek welke voor 

een deel een geïsoleerd natuurgebied is  
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Deze onderzoeken dienen zeker rekening te houden met volgende zaken:  
- afleiding van het oppervlaktewater 
- onderscheid tussen niet vervuild hemelwater en vervuild hemelwater van de wegenis 

die gezuiverd moet worden 

- algemene waterhuishouding in functie van overstromingsrisico's en 
neerslaghoeveelheden 

  
De waterhuishouding in de lage gebieden (overstromingsgevoelige gebieden) en bij grote 
hoogteverschillen moet deskundig onderzocht worden. 
 
Heel specifiek moet de impact onderzocht worden van de nodige aardeverplaatsingen in de 
Weedriesvallei bij de aansluiting met de Statiestraat. Dit gebied is trouwens meerdere 
weken per jaar volledig overstroomd en geldt dus als natuurlijke waterbuffer voor o.a.  de 
Stationswijk die in het verleden al regelmatig geplaagd was met wateroverlast. In welke 
mate zal de aanleg van een weg met belangrijke aardeverplaatsingen dit waterevenwicht 
verstoren? 

  
De tracés lopen door gebieden waar heel wat beken, samen met hun verbinding met de 
verschillende lokale vijvers, een specifiek systeem van afwatering vormen en unieke 
biotopen creëren voor verschillende planten en diersoorten. 
 
In het bijzonder moet de relatie tussen de vier hoofdbeken onderzocht worden : de 
Tjammelsbeek, de Kasteelbeek , de Dommelbeek en de Weedriesbeek. 
Elk van deze hoofdbeken heeft kleinere aftakkingen die belangrijk zijn voor de waterafvoer 
van de omliggende percelen, de landelijke wegen er rond en de aanwezige wateraders 
vanuit het grondwater. 
Meer in detail zijn te onderzoeken : 
-         het volledige gebied rond de Weedriesbeek die in de diepte naast de kunstmatig 
verhoogde statiestraat ligt, en waar de omliggende graslanden haast permanent “onder 
water “ staan.  Dit heeft een enorme aantrekkingskracht voor allerhande watervogels. 
-         Het verloop van de Kasteelbeek die in verbinding staat met de historische vijvers op 
het kasteeldomein en een verdere aftakking kent langs de Kalkstraat 
-         De Dommelbeek waar gedurende de laatste jaren grote werken werden uitgevoerd, 
met verschillende collectorplaatsen op de voorgestelde tracés.  Ook het effect op de 
aftakkingsbeek parallel met de Lange winterstraat (achterzijde van de percelen)   en een 
belangrijke afwatering van het hogergelegen weideland. 
 
De verschillende tracés zullen een aanzienlijke reliëfwijziging hebben en onmiskenbaar de 
volledige afwatering van de omliggende gebieden wijzigen. Gezien de vele hoogteverschillen 
en de kunstmatige landschapsveranderingen die mogelijks zullen plaatsgrijpen, zullen de 
actuele waterstromen beïnvloed worden en mogelijks een grote impact op de bestaande 
fauna & flora hebben. 
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2.5.7. Fauna en flora 
 

A. Algemene bezwaren 

 
56. Het aanleggen van een omleidingsweg resulteert in een vermindering van 
waardevolle oppervlakte. Natuurbehoud en landschapszorg worden hierdoor met de voeten 
getreden.  
Het gaat daarbij niet enkel om biotoopverlies of verstoring van de avifauna. Er zijn tal van 
andere aspecten die dienen onderzocht. 
  

1 Wetenschappelijk-educatieve motieven 

  
Primair moeten de regulatiefuncties van de bestaande fauna en flora worden behouden, 
evenals de genetische reserves. Een inplanting van een nieuwe weg in een bestaand 
ecosysteem brengt hoe dan ook een verstoring van dit ecosysteem met zich mee. Er moet 
onderzocht worden in welke mate het ecologisch systeem wordt aangetast.  
 
Verder bieden natuur en landschap onmisbare informatie voor de middelbare school Sint-
Vincentiusinstituut waar in de onmiddellijke nabijheid het bos als biotoop wordt 
bestudeerd.  Het aanleggen van het oostelijk tracé snijdt als een mes de scholen af van de 
natuur in de onmiddellijke omgeving. Nochtans wordt in de eindtermen van het middelbaar 
onderwijs uitdrukkelijk hierop gewezen: 

  

De leerlingen: 
1 participeren aan milieubeleid en -zorg op school; 
2 herkennen in duurzaamheidsvraagstukken de verwevenheid tussen economische, sociale en ecologische 

aspecten en herkennen de invloed van techniek en beleid; 
3 zoeken naar mogelijkheden om zelf duurzaam gebruik te maken van ruimte, grondstoffen, goederen, 

energie en vervoermiddelen; 
4 zoeken naar duurzame oplossingen om de lokale en globale leefomgeving te beïnvloeden en te 

verbeteren; 
5 tonen interesse en uiten hun appreciatie voor de natuur, het landschap en het cultureel erfgoed; 
6 voelen de waarde aan van natuurbeleving en het genieten van de natuur.[1] 
    
  

Ook het basisonderwijs heeft een verplichting om te werken aan vakoverstijgende 
eindtermen (decretaal vastgelegd): 
  

[De leerlingen] 
1.1 kunnen in een beperkte verzameling van mensen, dieren 
en planten gelijkenissen en verschillen ontdekken en op 
basis van minstens één criterium een eigen ordening 
aanbrengen en verantwoorden. 
1.2 kennen in hun omgeving een paar biotopen en kunnen 

http://docs.google.com/Edit?docid=dhdrwgpm_1cjb7hbwq#_ftn1
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erin enkele veel voorkomende dieren en planten herkennen 
en benoemen. 
1.3 kunnen bij organismen kenmerken aangeven waaruit hun 
aangepastheid blijkt aan hun voeding, aan bescherming 
tegen vijanden en aan omgevingsinvloeden. 
1.4 kunnen illustreren dat de mens de aanwezigheid van 
planten en dieren in zijn omgeving beïnvloedt. 
1.5 kunnen de wet van eten en gegeten worden illustreren 
aan de hand van de voedselketen. 
1.6 kunnen de functie van belangrijke organen die betrokken 
zijn bij de levensprocessen van de mens en de functie van 
de zintuigen, het skelet en de spieren op een eenvoudige 
wijze verwoorden.[2] 

  

2 Gezondheidsmotieven 

  
57. Woon- en recreatiemilieu moet voldoende harmonisch blijven voor het fysiek en 
psychisch welzijn van de mens. De bereikbaarheid van de natuuromgeving door een tracé 
wordt aanzienlijk bemoeilijkt: de dorpskom van Anzegem wordt als het ware een enclave. 
Ontspanning die nodig is om harmonie te brengen na inspanning zal niet meer in de nabije 
omgeving kunnen gebeuren. Of moeten we de wagen nemen om in de file naar de Kluisbos 
te gaan staan om nog natuur te vinden? 
  

3 Economische motieven 
  
58. Behoud van het open landschap is van belang voor het in stand houden van de 
productiefunctie van planten, gewassen, dieren; voor het oogsten van een diversiteit aan 
dierlijke en plantaardige natuurproducten, grondstoffen, voedsel, geneesmiddelen zonder 
roofbouw of bedreiging van de reservoirfunctie waar het stukje agrarisch gebied van 
Anzegem toe bijdraagt.  
  

4 Esthetische motieven 
  
59. De belevingswaarde van de natuur en landschap wordt bedreigd.  
   

5 Ethische motieven 
  
60. De mens is verantwoordelijk voor het voortbestaan van leven op aarde. We hebben 
al heel wat natuur tot cultuur omgezet: het achteruitgaan van de diversiteit van flora en 
fauna is een verarming die onomkeerbaar is. Misschien lijkt enkele ha weinig in dit opzicht 
maar misschien is het net dit buffergebied dat migratie van diersoorten toelaat, is dit 
buffergebied een deel van de voedselketen voor meer met uitsterven bedreigde 
diersoorten, verhindert het tracé door lawaai, stof, fysische barrière,… de voortplanting van 
dier- of plantensoorten. 
  

http://docs.google.com/Edit?docid=dhdrwgpm_1cjb7hbwq#_ftn2
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De biologische waarderingskaart van België zoals die opgemaakt werd door het Ministerie 
van Volksgezondheid en van het Gezin en die werden opgesteld toen de gewestplannen hun 
definitieve vorm kregen, vermeld op kaartblad 29/3 enkele “biologisch zeer waardevolle” 
(donkergroen kleur op de kaart) en “biologisch waardevolle” (lichtgroene kleur op de kaart) 
gebieden. Figuur 1 toont een deel van de biologische waarderingskaart op het grondgebied 
van Anzegem en op figuur 2 werd de omleidingsweg indicatief aangeduid. 
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B. Inventarisatie habitat 

61. Het grondgebied Anzegem maakt deel uit van het bosgebied Kluisbergen 
(habitatrichtlijn). Dit gebied wordt in het bosbeheerplan Kluisbergen als volgt omschreven: 20 
 

2.7.1 Internationale beschermingszones 
Habitatrichtlijngebied 
Het bosdomein maakt deel uit van het Europees habitatrichtlijngebied ‘de Bossen van de 
Vlaamse Ardennen en andere Zuidvlaamse bossen’ (cfr. het Besluit van de Vlaamse Regering 
van 24 mei 2002). Deze beschermingszone strekt zich uit over de gemeenten Aalst, Anzegem,Asse, 
Brakel, Denderleeuw, Galmaarden, Geraardsbergen, Gooik, Hekelgem, Herzele,Horebeke, Kluisbergen, 
Liedekerke, Lierde, Maarkedal, Ninove, Opwijk, Oudenaarde, Ronse,Roosdaal, Sint-Lievens-Houtem, 
Ternat, Wortegem-Petegem, Zottegem, Zwalm, Zwevegem. 
Dit gebied werd aan de Europese Commissie voorgesteld met mededeling van volgende 
gegevens : 
a) omschrijving : Complex van een aantal loofbossen met een vegetatie variërend van 
deze die kenmerkend is voor de drogere bodemtypes tot deze die gebonden zijn aan de 
alluviale natte bodemtypes; op de hellingrijkere delen vinden we vaak zeer 
waardevolle bronbosvegetaties en vegetaties waar het aspect bepaald wordt door 
boshyacint : o.a. Ename-, Muziek-, Brakel-, Kluis-, Raspaille- en Liedekerkebos. 
Verscheidene van deze (bron)boscomplexen situeren zich op de getuigenheuvels van 
de Vlaamse Ardennen en sluiten aan bij Wallonië. Aansluitend bij deze bronbossen 
zijn er enkele boven- en middenlopen met een zeldzame piscifauna. Het Kezelfort te 

                                                 
20

 Bosbeheerplan Kluisbergen 
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Oudenaarde is een belangrijk hibernaculum voor vleermuizen waarbij de Schelde als 
trekroute en de nabijheid van de bosgebieden als foerageergebied positief is. De vallei 
van de Mark en Dender en enkele zijbeken hiervan bevatten waardevolle ecotopen. Op 
de steile vaarttaluds van de Moen treffen we kalkminnende vegetaties aan. 
b) oppervlakte : 5 548 ha 
c) voorgesteld voor volgende habitats, zoogdieren, vissen en amfibieën, telkens met 
vermelding van hun Natura 2000-code, waarbij het teken « * » aangeeft dat het een 
prioritaire habitat of soort betreft in de zin van voormelde Richtlijn : 
1) habitats : 
2310 Psammofiele heide met Calluna- en Genista-soorten 
3140 Kalkhoudende oligo-mesotrofe wateren met benthische Characeeënvegetatie 
3150 Van nature eutrofe meren met vegetatie van het type Magnopotamium of 
Hydrocharition 
4030 Droge heide (alle subtypen) 
6210 Gebieden waar zeldzame orchideeën groeien (Festuco-Brometalia) 
6430 Voedselrijke ruigten 
9110 Beukenbossen van het type Luzulo-Fagetum 
9120 Beukenbossen van het type met Ilex- en Taxus-soorten, rijk aan epifyten 
(Ilici-Fagetum) 
9130 Beukenbossen van het type Asperulo-Fagetum 
9160 Eikenbossen van het type Stellario-Carpinetum 
9190 Oude zuurminnende bossen met Quercus robur op zandvlakten 
11 
91E0* Alluviale bossen met Alnion glutinosa en Fraxinus excelsior (Alno-Padion, 
Alnion incanae, Salicion albae); 
2) zoogdieren : 1321 Myotis emarginatus (Ingekorven vleermuis), 
1318 Myotis dasycneme (Meervleermuis); 
3) vissen : 1163 Cottus gobio (Rivierdonderpad) 
1096 Lampetra planeri (Beekprik); 
4) amfibieën : 1166 Triturus cristatus (Kamsalamander); 
Het Hyacintenrijke Eiken-Haagbeukenbos dat voorkomt in de percelen 3, 4, 5 en 6 (zie ook 
Vegetatiekaart) wordt geplaatst onder Natura 2000 type 9130 ‘Beukenbossen van het type 
Asperulo-Fagetum’ (Advies van het Instituut voor Natuurbehoud A/2003.20). 
Het Essenbronbos gelegen in de percelen 3, 4, 5 en 6 (zie ook Vegetatiekaart) wordt gerekend 
tot Natura 2000 type 91 E0 ‘Alluviale bossen met Alnion glutinosa en Fraxinus excelsior 
(Alno-Padion, Alnion incanae, Salicion albae). 

 
Er dient onderzocht in welke mate de aanleg van de ring deze habitat kan aantasten. 
 
62. Het actiecomité heeft in het buitengebied rond Anzegem waardoor de verschillende 
tracés lopen, de gespotte dieren en meest voorkomende planten opgelijst.  Gezien de vele 
hoogteverschillen en de kunstmatige landschapsveranderingen die mogelijks zullen 
plaatsgrijpen, vragen wij  dat er een passende beoordeling wordt uitgevoerd om na te gaan 
of het plan een betekenisvolle aantasting voor gevolg heeft voor de ecosystemen en 
specifieke biotopen van volgende diersoorten. 
  
i. de zoogdieren  
 
In de gebieden waar de tracés door lopen komen een aantal beschermde zoogdieren voor 
omdat ze vermoedelijk bedreigd of zeldzaam zijn. Zonder beperkend te zijn verwijzen wij 
naar volgende soorten: 
-spitsmuizen 
-eikelmuizen   
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-West-Europese egel 
-Europese mol 
-vleermuizen 
-eekhoorn  
-steenmarter  
-boommarter 
-hermelijn 
-wezel 
-vossen 
-bunzing 
 
 
ii. de vogels 
  
In de gebieden waar de tracés doorlopen, komen een aantal beschermde vogels voor, 
volgens onder andere de fauna- en florawet en andere relevante wetgeving omdat ze 
vermoedelijk bedreigd of zeldzaam zijn.   
Gezien een aantal van de opgesomde vogels tijdelijk hier verblijven zijn de effecten op de 
ecologische verbindingen een belangrijk onderzoeksdomein. Gelieve de impact van de 
omleidingsweg te onderzoeken voor de impact op volgende vogelbestanden: 
  
Beschermde vogels : 
-         Kauw 
-         Groene/Bonte specht 
-         Vlaamse Gaai 
-         Koekoek 
-         Houtduif 
-         Turkse tortelduif 
-         Winterkoninkje 
-         Mus (glanskopmus/zwarte mus) 
-         Boomklimmer 
-         Kuifmees  
-         Heggenmus 
-         Vink 
-         Pimpelmees/Koolmees 
-         Grauwe gans en eend  
-         Boerenzwaluw 
-         Merel 
-         Nachtegaal 
  
Met uitsterven bedreigde vogels:  
 
-         Buizerd 
-         Kerkuil/Steenuil/Ransuil 
-         Sperwer 
-         Andere grote roofvogels  
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Andere vogels : 
 
- Blauwe Reiger 
-         Ekster 
-         Spreeuw 
-         Ringmus 
-         Veldleeuwerik 
-      Geelgors 
-      Grauwe gors 
-      blauwe kiekendief 
-      kuifmees 
-      Siberische tjiftjaf 
-      Witstuitbarmsys 
-      Grote kruisbek 
-      sprinkhaan rietzanger 
-      duimpieper 
     
iii.  Insecten  
 
-         bijen/hommels/Wespen 
-         vlinders 
-         meikevers 
-         lieveheersbeestjes 
-         oorworm 
-         duizendpoot 
  
Heel in het bijzonder werden belangrijke biotopen vastgesteld van (o.a. rode) bosmieren 
(beschermd insect).  Het afsnijden van de diverse verbindingsbossen door de tracés kunnen 
deze populaties enorm beïnvloeden. 
  
iv. Reptielen 
  
In de gebieden waar de tracés door lopen en meer bepaald op de plaatsen waar de beken 
gesneden worden, komen de volgende reptielen voor : 
-         groene en bruine kikkers 
-         padden 
-         salamanders  
  
   
63. Het Oost-tracé (meer specifiek vanaf het domein Hemsrode tot boven aan de 
Petegemstraat, verder door naar de Wortegemsesteenweg en naar de Statiestraat) en het 
West-tracé (Grote Leiestraat over de Vichtsesteenweg tot aan de kruising met de 
Landergemstraat), wordt gekenmerkt door een belangrijke populatie van kleinwildsoorten.  
De weilanden en de akkers vormen een ideale biotoop voor belangrijke bestanden hazen, 
konijnen, patrijzen en fazanten en ook zelfs vossen.  De aaneensluiting van weilanden en 
kleine tot middelgrote akkers waarop verschillende teelten worden verbouwd (vooral maïs, 
tarwe, aardappelen en bieten) versterken de groeimogelijkheden voor deze populaties.  Het 
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doorkruisen van deze gebieden door een Omleidingsweg kan een vernietigende impact op 
deze populaties hebben, gezien één van de belangrijkste elementen in de evaluatie van de 
sterftecijfers van deze populaties het verkeer is.  Gezien de landelijke wegenstructuur, 
bestaande uit relatieve smalle, door grachten omzoomde wegen, is dit op vandaag in deze 
gebieden een verwaarloosbare factor.  De aanleg van een omleidingsweg zal dit grondig 
veranderen.  Wij vragen dan ook het effect te onderzoeken op deze populaties n.a.v. de 
aanleg van de omleidingsweg.  Wij verwijzen hiervoor meer specifiek naar het project 
"Dieren onder de Wielen" dat door Natuurpunt vzw en Vogelbescherming Vlaanderen werd 
opgestart om de faunaslachtoffers in kaart te brengen.  Een opmerkelijke vaststelling daarbij 
is het feit dat analyses aantonen dat de meest slachtoffers vallen op de Provinciale 
verbindingswegen, onder andere Ronse-Waregem; Kaster-Deerlijk. Gezien de belangrijke 
fauna populaties op dit tracé kan een bijkomende omleidingsweg deze verkeerstol nog 
hoger doen oplopen. 
De regio Kortrijk, Kuurne,  Harelbeke, Zwevegem, Deerlijk, Waregem, Vichte is één van de 
natuurarmste regio's in Vlaanderen.  Anzegem, dat hierop aansluit, vormt tot op vandaag 
een uitzondering gezien het landelijk karakter van deze gemeente grotendeels is bewaard 
gebleven, wat deze gemeente tot een belangrijk gebied maakt inzake vogelgebieden.  Zie het 
Vogelringwerkproject op een gedeelte van het gemeentelijk domein op de Borreberg 
(aansluitend aan de Kalkstraat), ter hoogte van het Oosttracé. 
 
 
 
 
 
  

C. Lichtvervuiling 
 
64. De bijkomende verlichting die op de tracés zal geplaatst worden (evenals de 
koplampen van de auto’s), zal voor bijkomende lichtpollutie zorgen. De bestaande 
verlichting zal aanwezig blijven, en er zal in omgevingsgebieden die op vandaag slechts 
beperkt verlicht worden via de minimale verlichting op de landelijke wegen, een zeer 
versterkend lichteffect zijn. Rekening houdende met het feit dat de actuele bewoning door 
de typische oriëntatie van de woningen naar het buitengebied toe, een duidelijke 
duisternisbeleving genieten die normale slaappatronen versterkt, kan dit ook hierop een 
effect hebben.  
 
Wij vragen dan ook dat de lichtemissies in kaart gebracht worden. 
 
De tracés komen te liggen in typische landelijke omgeving of vlak ernaast, waardoor de 
bestaande tegenwichten voor de talrijk aanwezige nachtdieren in deze gebieden ook sterk 
beïnvloed zullen worden (typische nachtdieren waarvan de biotoop en het levenspatroon 
zou kunnen beïnvloed worden, zijn onder meer: uil, vos). 
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2.5.8  Landschap – visuele verstoring – bouwkundig erfgoed en archeologie 
  
65. Het buitengebied rond Anzegem waarop de tracés lopen heeft een buitengewone 
natuurwetenschappelijke waarde en cultuurhistorische waarde. We verwijzen naar het 
naslagwerk inventaris onroerend erfgoed Anzegem.  We vragen om de impact van de weg op 
deze waarden na te gaan.  
 
66. Vooral de hooggelegen heuvelkammen die door de weg worden doorsneden draagt 
heel sterk bij tot de grote zichtbaarheid van deze weg.   
 
Verscheidene daarin opgenomen locaties worden ofwel direct doorkruist door één van de 
tracés, ofwel wordt hun landschappelijke waarde en erfgoedwaarde mogelijk dermate 
aangetast dat een quasi vernietiging van de waarde het gevolg is. 
  
Specifieke locaties zijn onder meer. 
 
i. Voor het Oostelijk tracé: 
 

- de locatie Hemsrode : kasteel + park (zie MB tot definitieve aanduiding van de 
ankerplaats ‘Bouvelobos  en Hemsrode’) 
  
In het Ministerieel Besluit tot definitieve aanduidng van de ankerplaats 'Bouvelobos 
en Hemsrode' te Anzegem en Wortegem-Petegem van 30 juni 2009 (en het 
ministerieel besluit van 25 juli 2008 tot voorlopige aanduiding van de ankerplaats 
'Bouvelobos en Hemsrode') wordt op een zeer uitgebreide manier de verschillende 
motieven opgegeven om dit specifieke gebied als ankerplaats te erkennen.  Wij 
vragen dan ook om voor ieder van deze motieven die tot de erkenning geleid hebben 
(natuurwetenschappelijk; historisch; esthetisch; sociaal-cultureel; ruimtelijk-
structurerend) grondig na te gaan of de aanleg van een omleidingsweg verzoenbaar is 
met deze motieven.   
Wij verwijzen in dat verband naar het Decreet van 16 april 1996 betreffende de 
landschapszorg en de bijhorende uitvoeringsbesluiten die zeer specifiek het wettelijk 
kader bepalen waaraan moet voldaan worden in de gevallen waarin een ankerplaats 
mogelijkerwijze zou worden aangetast. 
  
 -     de boerderij Dewaele in de Kalkstraat  
 

ii. Voor het Westelijk tracé : 
 

- de hoeve Vindevogel in de Berglaan 3: oude historische hoeve met grote 
opslagschuur 
-  villa in de Berglaan nr. 12 
- de kerk van Sint-Jan op het Dorpsplein op ongeveer 100 m  

  
 
67. Wij vragen verder de specifieke kwaliteiten van de plaatsen waar de bedding van de 
4 tracés moet komen, te beschrijven. Dit zijn: 
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i.  Voor de Westtracés moeten minstens volgende zaken gemeld. 

 
-         Het belang voor de biodiversiteit en het afwateringsgebied van de overwegend 
graslanden en weides op het eerste deel van het tracé vanaf de aftakking van de 
Grote Leiestraat over de Vichtsesteenweg tot aan de kruising met de 
Landergemstraat.  Er wordt in die zone niet aan grootschalige of intensieve 
akkerbouw gedaan, maar wel door de talrijke kleine semi-professionele 
landbouwbedrijfjes aan kleine landbouwactiviteit, waaronder : veeteelt, 
groentenkweek, grasland (hooiproductie).  Wat zal de impact van dit tracé zijn op de 
verdere toekomstmogelijkheden van deze professionele of hobbylandbouwers ? 
-         het belang van het specifieke biotoop van hazen, konijnen, patrijzen en 
fazanten in die weilanden  
-         het belang van de specifieke hobbyteelt (paarden, pony’s en ander klein vee 
worden vooral in die zones gehouden) 
-         het belang van de heuvelachtige zone vanaf Landergemstraat naar de Berglaan 
toe : wat zal de impact van deze tracés zijn op deze mooie en waardevolle heuvelrug 
?  Zal door de waarschijnlijke verplichte ophoging van de tracés, gezien de zeer 
specifieke drassige onderstructuur aan de voet van deze heuvels (zie Dommelbeek en 
aanpalende beken + collectorstructuur) , geen onnatuurlijk reliëf ontstaan, waardoor 
het visueel karakter van deze heuvelrug onherroepelijk zal aangetast worden ? 
  
-         Verder verloop van Westelijk tracé langs de spoorweg. Gezien de historische 
bedding van deze spoorweg, wordt de berm gekenmerkt door een unieke typische 
dichtbegroeide vegetatie waarin talrijke broedplaatsen van vogels worden 
vastgesteld.  Wij vragen specifiek onderzoek naar de impact van een tracé met totaal 
andere kenmerken dan het spoorverkeer op deze biotoop, dit zowel naar fauna als 
flora. 
  
-         Heel wat vroegere buurtwegen zoals jaagpaden, kerkwegels, holle wegen, 
bospaden of veldwegen zijn in het verleden reeds verdwenen of dreigen in de 
toekomst verloren te gaan. Dat is spijtig, want deze trage wegen bieden heel wat 
mogelijkheden als wandel- of fietspad, hebben een belangrijke cultuurhistorische en 
ecologische waarde of kunnen gebruikt worden als veilige verbinding voor zwakke 
weggebruikers. 

  
ii. Voor de Oosttracés moeten minstens volgende zaken gemeld: 
 

-         Het belang voor de biodiversiteit en het afwateringsgebied van de overwegend 
graslanden en weides op het eerste deel van het tracé vanaf de aftakking vanuit de 
Grote Leiestraat tot aan de kruising met de Heuntjesstraat  Er wordt in die zone niet 
aan grootschalige of intensieve akkerbouw gedaan, maar wel door de talrijke kleine 
semi-professionele landbouwbedrijfjes aan kleine landbouwactiviteit, waaronder : 
veeteelt, groentenkweek, grasland (hooiproductie).  Wat zal de impact van dit tracé 
zijn op de verdere toekomstmogelijkheden van deze professionele of 
hobbylandbouwers ? 
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-         Specifiek biotoop van hazen, konijnen, patrijzen en fazanten in die weilanden  
 
-         Specifieke hobbyteelt (paarden; pony en ander klein vee) worden vooral in die 
zones gedaan 
  
-         Domein Hemsrode : hiervoor is een aparte benadering noodzakelijk (zie 
afzonderlijk bezwaarschrift uitgaande van de eigenaar van het terrein). 
  
-         Heuvelrug vanaf domein Hemsrode naar de Petegemstraat (voet Vlaamse 
Ardennen). Wat zal de impact zijn van deze tracés op de mooie en waardevolle 
heuvelrug ?  Zal er geen onnatuurlijke reliëfwijziging ontstaan, waardoor het visueel 
karakter van deze heuvelrug onherroepelijk zal aangetast worden ? 
 
-         Idem wat betreft de heuvelrug afzakkend van de Wortegemsesteenweg naar de 
Statiestraat/Balthazarstraat : er wordt in deze zone een zeer specifiek drassige 
moerasachtige ondergrond vastgesteld.  Zal het tracé ook op een zeer onnatuurlijke 
manier moeten verhoogd worden (zoals moeten gebeuren is bij de aanleg van de 
Statiestraat) met zeer specifieke gevolgen naar visuele verstoring van het 
landschappelijke karakter van de heuvelrug. 
 
-         Heel wat vroegere buurtwegen zoals jaagpaden, kerkwegels, holle wegen, 
bospaden of veldwegen zijn in het verleden reeds verdwenen of dreigen in de 
toekomst verloren te gaan. Dat is spijtig, want deze trage wegen bieden heel wat 
mogelijkheden als wandel- of fietspad, hebben een belangrijke cultuurhistorische en 
ecologische waarde of kunnen gebruikt worden als veilige verbinding voor zwakke 
weggebruikers. 
 
Indien zou blijken dat de waarden die de aanleg van de ring verantwoorden opwegen 
tegen de hogergenoemde waarden, is duidelijk dat er zeker milderende maatregelen 
noodzakelijk zullen zijn om fauna en flora zoveel als mogelijk te beschermen.   
 
We vragen verder overleg met experten in verband met toerisme om de impact van 
de omleidingsweg in onze gemeente aan de voet van de Vlaamse Ardennen op het 
toerisme te onderzoeken. 
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III Alternatief 
 

1 Is een omleidingsweg wel een oplossing op lange termijn? 
 

68. Gelet op de toenemende vraag naar mobiliteit, kan van elke nieuwe weg ongetwijfeld 
aangetoond worden dat deze “nuttig” of “noodzakelijk” is. Om het eenvoudig te zeggen: 
men kan wellicht ook aantonen dat het uitbreiden van de E17 van 3 naar 6 rijstroken nuttig 
en noodzakelijk is. Vraag blijft echter: biedt een omleidingsweg ook op lange termijn een 
oplossing voor het bestaande probleem? Is deze oplossing duurzaam genoeg?  
 
69. Wij zijn er van overtuigd dat een omleidingsweg rond Anzegem een aanzuigeffect zal 
creëren van bijkomend verkeer. Het zogenaamde aanzuigeffect is in de verkeerskunde een 
aanvaard begrip. "Aanzuigeffect" wil zeggen dat nieuwe wegen, nieuw verkeer met zich 
zullen meebrengen. Dat aanzuigeffect zal de nieuwe capaciteit snel opslorpen. Prof. Davy 
Janssens, docent verkeerskunde aan de Universiteit Hasselt en expert verkeersmodellen bij 
het Instituut voor Mobiliteit verwoordt het zo: “Dat aanzuigeffect is om te beginnen macro-
economisch te verklaren door de wet van vraag en aanbod. Breidt men het aanbod, de 
infrastructuur in dit geval, uit dan daalt de prijs en stijgt de consumptie, het gebruik van de 
weg. Ook in het verkeer spelen die marktmechanismen. Er bestaan bovendien internationale 
studies die het aanzuigeffect hebben onderzocht. Daaruit blijkt dat de nieuwe wegcapaciteit 
op korte termijn (minder dan drie jaar) voor 40% wordt opgeslorpt door ‘nieuw’ verkeer. Op 
lange termijn is dat zelfs 50 tot 90%.” 
 
70. Het is wellicht heel naïef om te denken dat een omleidingsweg voor Anzegem geen 
bijkomend aanzuigeffect zal hebben. Als we het gebied wat uitbreiden tot aan de oprit met 
de autosnelweg E17 in Waregem (afstand oprit E17 tot aan omleidingsweg = 2, 9 km) en 
naar de N8 ( afstand = 6,4 km) dan zien we dat de verbindingsweg kans maakt om tot 
belangrijke schakel dienst te doen tussen de E 17 (met een verkeersdruk in de buurt van 67 
000 eenheden) en N8 (met een verkeersdruk in de buurt van 8 000 eenheden). Als men op 
dit hele gebied het multimodaal verkeersmodel zou loslaten, zou men wellicht extreme 
verhoging van verkeersdruk vaststellen. 
 

71. Vergeten we ook niet het effect van een omleidingsweg rond Anzegem op de op- en 
afritten van de E17 in Waregem. Het aanzuigeffect leidt tot meer vrachtwagens komende en 
rijdende naar de E17. Laat deze vrachtwagens nu juist het probleem zijn van het op- en 
afrittencomplex van de E17 in Waregem. Op dit moment zijn er reeds lange files aan de 
lichten bij de op- en afritten. De komst van een omleidingsweg zal dit effect alleen maar 
vergroten en nog meer verkeersellende veroorzaken. We vragen dan ook dat deze 
problematiek zou opgenomen worden in de MER-studie. 
 
72. Huidige situatie tijdens de verkeerswerken 
 
Heel wat inwoners vragen zich af waar het huidige verkeer en de vrachtwagens nu naar toe 
zijn? Er is duidelijk een betere spreiding gebeurd: het verkeer heeft zich automatisch een 
andere weg gezocht. Het kan dus niet onoverkomelijk zijn om –zelfs als de N 382 
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opengesteld wordt- zwaar verkeer beter te kanaliseren over verschillende wegen aangezien 
het nu toch lukt?! 
 
We vergelijken met de situatie in Rijsel. De doortocht door Rijsel is verboden voor alle 
vrachtwagenverkeer dat vanuit de richting Parijs komt en naar Kortrijk of Gent wil: in een 1ste 

fasen leiden enkel de borden om via Doornik, nu wordt de doortocht verboden + effectief 
beboet. Is geen analoge oplossing mogelijk voor het vrachtvervoer op en rond Anzegem? 

 
 

2 Het voorgestelde alternatief 
 
 
73. Als actiecomité vragen wij dat het nulalternatief gecombineerd met flankerende 
maatregelen wordt onderzocht. 
 
Het is dus niet omdat het actiecomité het nulalternatief voorstelt dat we daarmee 
bedoelen dat er niets moet gebeuren aan de huidige situatie in het centrum.  In de 
inleiding werd reeds aangetoond dat wij bezorgd zijn om de leefbaarheid, de mobiliteit en 
de veiligheid in onze gemeente maar dat we ervan overtuigd zijn dat er andere en betere 
manieren zijn om die te garanderen dan via een omleidingsweg.  
 
Voor ons, als actiecomité is de tijd heel beperkt om concrete, onderbouwde voorstellen uit 
te werken maar we geven hieronder toch enkele richtingen aan waardoor de problematiek 
van de dorpskern kan aangepakt worden.  
 
We zijn ervan overtuigd dat dit heel wat minder middelen en energie zal vergen dan de 
aanleg van een omleidingsweg. 
 
Volgende zaken dienen daarbij zeker voor ogen gehouden: 
 
74. Het onderzoek dient op voldoende ruime schaal te worden opgevat. 
 
Er dient nagedacht over de mobiliteitsproblematiek om het verkeer komende van de grote 
verbindingsassen (E17, A8 en N60) op een correcte manier naar het hinterland te sturen op 
de bestaande wegennetinfrastructuur met bijzondere aandacht voor de zwakke 
weggebruiker. Ten einde de leefbaarheid en de veiligheid van de burger te verzekeren 
evenals het vrijwaren van het prachtige landschap van deze regio met zijn unieke natuurlijke 
habitat, dient dit te gebeuren in overleg met de verschillende lokale besturen ( o.a. 
Anzegem, Wortegem-Petegem, Zwevegem, Avelgem, Kluisbergen) en regionale besturen 
(West-Vlaanderen, Oost-Vlaanderen en Henegouwen), met de bevolking en met alle 
overheden die toezien op het behoud van het milieu en landschap en de gevolgen op de 
mens. 
 
75. De situatie van de toegangswegen dient betrokken in het onderzoek. 

 
Van op de snelweg E17 dient op de wegbewijzering voor de afslag Waregem-Anzegem de 
aanduiding van de stad Ronse te worden verwijderd. Dit is compleet overbodig gezien het 
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verkeer vanuit Frankrijk met bestemming Ronse via Doornik wordt afgeleid. Het E17 verkeer 
komende van de richting Antwerpen en met bestemming Oudenaarde of Ronse kan worden 
afgeleid via de afrit De Pinte en vervolgens gebruik maken van de N60. 

 
 

76. Er dient bijzondere aandacht te gaan naar de zwakke weggebruiker 
 

De zwakke weggebruiker krijgt in Anzegem nog veel te weinig aandacht. De verschillende 
toegangswegen die naar het centrum van de dorpskern leiden zouden moeten voorzien zijn 
van, waar mogelijk, voetpaden en fietspaden gescheiden van de wegen. Betere en veiligere 
infrastructuur voor de zwakke weggebruiker impliceert een dalend gebruik van 
gemotoriseerde voertuigen. Aangezien Anzegem drie scholen kent en verschillende 
jongerenbewegingen en sportverenigingen zal dat effect zeker spelen. De straten die 
daarvoor in aanmerking moeten komen zijn; de Grote Leiestraat, Vichtsesteenweg, 
Heuntjesstraat, Wortegemsesteenweg, Statiestraat, Landergemstraat en de Berglaan. 
De bestaande trage wegen zouden moeten worden geïnventariseerd en degelijk 
onderhouden en voorzien van duidelijke aanduidingen en richtingaanwijzers. Ze vormen 
immers een onmisbare schakel in een absoluut veilige verplaatsing. Waar er kruisingen 
bestaan op de Kruisweg, Kerkstraat of Statiestraat zouden beveiligde oversteekplaatsen 
moeten komen. 
Bijkomende trage wegen zouden kunnen worden aangelegd tussen verschillende 
ontspanning en recreatiezones, bijvoorbeeld tussen de sporthal/bibliotheek en de 
gemeentelijke voetbalpleinen. 

 
77. Een heroriëntatie van de ontsluiting naar de scholen is bepalend bij de afweging 

 
Ondertussen hebben twee van de drie scholen hun toegang via de Kerkstraat gewijzigd odat 
deze uitkomt in veiligere straten. Dit is ook perfect mogelijk met het Sint-Vincentiusinstituut. 
Daar zijn ruime mogelijkheden beschikbaar om enerzijds de bushaltes te verplaatsen weg 
van de Kerkstraat en anderzijds de toegang tot de school te heroriënteren. 

 
78. Het is wenselijk een grootschalige onderzoek te doen naar de mobiliteit in en om 
rond Anzegem. 
 
We kijken uit naar de geplande mobiliteitsstudie die de provincie op dit ogenblik uitvoert in 
de regio Kortrijk en die de mobiliteit in zijn geheel bestudeert. We vernemen dat ook de 
gemeente Anzegem een studiebureau onder de arm heeft genomen die betere alternatieven 
kan uitwerken.  Alvorens te beslissen over de omleidingsweg lijkt het ons ten zeerste 
aangewezen deze resultaten af te wachten. 

 
 

 
Mogen wij u vragen met deze opmerkingen rekening te willen houden bij de verdere 
behandeling van de zaak. 

 
Opgemaakt te Anzegem, 13 februari 2010 
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Handtekeningen kernleden van het actiecomité: 
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Bijlagen 
 
1. Lijst met namen van alle medewerkers van de actiegroep 
2. Petitie: blanco invulformulier 
3. Petitielijst: namen van ondertekenaars 
4. Verslag ontmoeting actiecomité met burgemeester en schepencollege van 

Anzegem 
5. Infobrochure “Tocht van de Ring” 

 
 


