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Sommige figuren van dit document verschijnen in 't Frans
gezien ze niet in 't Nederlands konden worden
uitgegeven. De vertaling van de legendes van deze
figuren, is beschikbaar in een bijlage aan het einde van
dit verslag
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Verklarende woordenlijst

Verklarende woordenlijst

BROH Bestuur Ruimtelijke Ordening en Huisvesting

BBHR Besluit van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering

ASET Available Safe Evacuation Time = beschikbare tijd om veilig te evacueren. Dit is de berekende tijdspanne
tussen het moment waarop brand ontstaat en het moment waarop de omstandigheden dusdanig zijn dat de
passagier zich in de onmogelijkheid bevindt doelmatig te evacueren naar een schuilplaats of een veilige zone

LB Leefmilieu Brussel

BELIRIS Gesubsidieerd door de federale overheid. Publiecke bouwheer die zijn expertise ten dienste stelt van het
Brussels Hoofdstedelijk Gewest (Beliris = aanvrager van de stedenbouwkundige vergunning voor de metro)

FPB Federaal Planbureau

BM Brussel Mobiliteit

BMN De tijdelijke vennootschap Bureau Métro Nord is een consortium van ondernemingen onder leiding van Sweco
Belgium (leidend ingenieursbureau), bestaande uit TPF Engineering Grontmij, M. C. Van Campenhout, Arep
en Amberg. Dit consortium is de auteur van het project van deze vergunningaanvraag.

BPV Brussel Preventie & Veiligheid

BSE Brussel Stedenbouw en Erfgoed

BWRO Brussels Wetboek van Ruimtelijke Ordening

BC Begeleidend Comité

BAF+ Biodiversiteitspotentieel-opperviaktefactor = waarde-indicator om het ecologisch potentieel op een perceel te
beoordelen. De BAF+ is de ratio die op elk perceel nageleefd moet worden tussen de oppervlakten die de
biodiversiteit bevorderen en de totale perceeloppervlakte (al dan niet bebouwd).

CCtv Closed Circuit Television - Cameratoezichtsysteem
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Verklarende woordenlijst

SG Studiegelastigde, in dit geval ARIES Consultants

VOS Vluchtige Organische Stof

GOC Gewestelijke Ontwikkelingscommissie

GMC Gewestelijke Mobiliteitscommissie

DIOV Directie Infrastructuur van het Openbaar Vervoer, dit is een van de directies van de gewestelijke openbare
dienst van Brussel, Brussel Mobiliteit

RW Regenwater

ES Effectenstudie

GOOD MOVE Good Move is het gewestelijke mobiliteitsplan voor het Brussels Hoofdstedelijke Gewest (BHG), dat in 2020
goedgekeurd werd door de Brusselse Regering. Het zet de grote beleidslijnen uiteen op het gebied van
mobiliteit. Dit plan heeft tot doel het leefmilieu van de bewoners van Brussel te verbeteren en de
demografische en economische ontwikkeling te begeleiden van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest.

(O Ochtendspits

AS Avondspits

GFR Gewestelijke Fietsroutes

IRIS II Mobiliteitsplan van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest horizon 2015-2018 Model gebaseerd op de
basisgegevens van 2001. Dit plan voorzag in een gehele reeks acties om het dagelijkse leven van de bewoners
van Brussel, de forensen en de toeristen te verbeteren tegen de horizon van 2015-2018. Het beoogt een
evenwicht tussen de mobiliteitsnoden en de kwaliteit van het leefmilieu in het Gewest. Dit plan is sinds 2020
vervangen door GOOD MOVE.

ISO 16738 Deze norm is bedoeld om informatie te verstrekken aan de ontwerpers, de regelgevende autoriteiten en de
professionals op het gebied van de brandbeveiliging over de beschikbare brandveiligheidstechnieken voor de
evacuatiestrategieén inzake de beoordeling van de veiligheid van personen op basis van een ontwerp met
behulp van brandveiligheidstechnieken.

NzV Noord-Zuidverbinding

L26 Spoorlijn nr. 26 (Hal-Vilvoorde)
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Verklarende woordenlijst

Metrowash Wasstation van de rijtuigen van de metro

MUSTI Multimodale verplaatsingsstrategie voor Iris. Model gebaseerd op de basisgegevens van 2011. Model
momenteel bijgewerkt (2021).

M3 Metro 3: Albert - Bordet

M7 Nieuwe metrorijtuigen besteld bij de Spaanse firma Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF)

NB Noord-Bordet

NFPA130 Deze norm beschrijft de eisen inzake de brandbeveiliging en de veiligheid van personen voor ondergrondse,
bovengrondse en verhoogde openbare transportsystemen en de spoorvervoersystemen van passagiers.

BVP Bedrijfsvervoerplan

RSN Richtplan Structurerend Net

MV Milieuvergunning

HDPE Hogedichtheidpolyetheen

P+R Parkeer en Reisvoorziening (Park & Ride)

GBP Gewestelijk Bestemmingsplan

GewOP Gewestelijk Ontwikkelingsplan

GMP Gewestelijk Mobiliteitsplan

PBM Persoon met beperkte mobiliteit

GPBP Gewestelijk Parkeerbeleidsplan

S\ Stedenbouwkundige vergunning

BHG Brussels Hoofdstedelijk Gewest

GSvV Gemeentelijke stedenbouwkundige verordening

GEN Gewestelijk ExpresNet

VBO Verkennend Bodemonderzoek
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Verklarende woordenlijst

MER Milieueffectenrapport

NTS Niet-technische samenvatting

GewSV Gewestelijke stedenbouwkundige verordening

RSET Required Safe Escape Time: Benodigde tijd om te evacueren, dat wil zeggen de berekende duur die nodig is
VOor een passagier om van zijn plaats op het moment waarop brand ontstaat naar een schuilplaats of een
veilige zone te gaan.

BMWB Brusselse Maatschappij voor Waterbeheer

Tendentieel scenario

Het betreft het scenario dat overeenkomt met de meest waarschijnlijke ontwikkeling op het moment waarop
de keuze van het project zich opdringt. Scenario dat gaandeweg bijgesteld wordt.

DBDMH Brusselse Hoofdstedelijke Dienst voor Brandbestrijding en Dringende Medische Hulp

NMBS Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen

MIVB Maatschappij voor Intercommunaal Vervoer te Brussel

Detectietijd verstreken tijd tussen het uitbreken van brand en de detectie van de brand

Alarmtijd verstreken tijd tussen de detectie van de brand en de aan de passagiers doorgegeven algemene opdracht tot

evacuatie

Tijd voor beweging

verstreken duur tussen de evacuatieopdracht en het feitelijke begin van de evacuatieprocessen

Verplaatsingstijd benodigde tijd voor de aanwezigen om een veilige zone of een veilige schuilplaats te bereiken
ov Openbaar vervoer

VIVAQUA Watermaatschappij

PW Personenwagen

0Gz Ongevalgevoelige zones
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Niet-technische samenvatting

Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
1. Inleiding

1. Inleiding

1.1. Doel en vorm van de niet-technische samenvatting

De niet-technische samenvatting is een document dat bestemd is voor openbare inzage, met
name tijdens de openbare onderzoeksprocedures. Het accent wordt voornamelijk gelegd op
de duidelijkheid en structuur van het document, evenals op het begrip en de leesbaarheid van
de verstrekte informatie aan personen die een synthetisch overzicht wensen van het
bestudeerde project en de gevolgen daarvan op het milieu.

Het doel van deze samenvatting wordt echter alleen gehaald als het in voor iedereen
toegankelijke begrippen de significante aspecten van het eindrapport van de effectenstudie
bevat. Daarom worden degenen die kennis wensen te nemen van de details van de in de
effectenstudie vervatte redeneringen verwezen naar dit eindrapport.

1.2. Doel van de effectenstudie

Deze effectenstudie wordt uitgevoerd in het kader van een gemengde aanvraagprocedure van
een stedenbouwkundige en een milieuvergunning. Deze aanvragen betreffen meer algemeen
de toekomstige automatische metrolijn (METRO 3) inclusief de verandering van het huidige
premetrotraject Albert - station Brussel-Noord in een metrolijn en de uitbreiding daarvan vanuit
station Brussel-Noord tot aan Bordet, evenals de uitvoering van een stelplaats in Haren.

De aanvrager is Beliris, FOD Mobiliteit en Vervoer, gemachtigd door de Maatschappij voor
Intercommunaal Vervoer te Brussel (MIVB).

Het project voorziet in de bouw van een tunnel met een lengte van 4,5 km tussen de
Aarschotstraat (naast station Brussel-Noord) en de terreinen van de stelplaats van de MIVB
(bestaande bus- en tramstelplaats) in Haren. De ondergrondse-bovengrondse verbindingen
tussen de tunnel en de buitenzijde vinden plaats bij de stelplaats en de 7 nieuw te bouwen
stations langs het tracé en de schacht P5 aan de Aarschotstraat. Dit project omvat tevens
verschillende aanverwante kunstwerken:

O  Een extra metrostelplaats ter hoogte van de zone van de tram- en busstelplaats
van Haren waar de MIVB eigenaar van is. Dit zal een onderhoudscentrum en een
garage voor de metrorijtuigen bevatten. De ondergrondse-bovengrondse
verbinding vindt tevens plaats waar het spoor oploopt naar de stelplaats waar het
over een aansluiting beschikt op het bestaande spoor door middel van de
aanpassing van een sectie door een tunnel onder de ingangs-/uitgangswegen van
de tram en bus van Haren;

0O  De verbinding tussen de toekomstige stelplaats en het bestaande proefspoor, met
de herconfiguratie daarvan;

O Een toegangsschacht tot de werf van de tunnel (PO) op de plaats van de
toekomstige stelplaats van de metro;

Deze nieuwe stations die door deze metro verbonden worden, worden op de onderstaande
kaart aangegeven. Het betreft de stations Liedts, Colignon, Verboekhoven, Riga, Linde, Vrede
en Bordet.
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1. Inleiding

Sommige van deze station zijn bedoeld om intermodaal te zijn met andere openbare

Vervoersvormen.

O  Intermodaliteit Verboekhoven en Bordet met de 'S'-treinen van de NMBS (voor
Verboekhoven bevat deze aanvraag van de stedenbouwkundige vergunning niet de
bouw van een spoorweghalte);

O  Liedts, Colignon, Verboekhoven en Bordet met de trams van de MIVB;

0O  Colignon, Verboekhoven, Vrede en Bordet met de bussen (De Lijn en/of MIVB)

Perimeter van de interventie
Station Brussel-Noord
Tracé van de metro

Gewestelijke grens
Gemeentelijke grens e

1: Liedts 2: Colignon
3: Verboekhoven 4: Riga

5: Linde 6: Vrede

7: Bordet 8: Stelplaats

Figuur 1: Tracé van de metro en locatie van de toekomstige stations (ARIES op basis van BruGIS, 2019)
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Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
1. Inleiding

1.3. Inhoud, rollen en processen van een effectenstudie

1.3.1. Inhoud en rollen

Voor het project dient een gemengde stedenbouwkundige vergunning (SV) en
milieuvergunning (MV) aangevraagd te worden die wat betreft de stedenbouwkundige
procedure onderworpen is aan een effectenstudie (ES).

Het betreft namelijk een gemengd project waarvan de ES uitsluitend vereist is voor de SV
(bijlage A van de BWRO) en niet voor de MV omdat het van de klasse 1B is. Artikel 12 van de
Ordonnantie betreffende de milieuvergunningen (11°) bepaalt het volgende:

"Indien de aanvraag van een milieuattest of een milieuvergunning betrekking heeft op
inrichtingen van klasse IB en de aanvraag van een stedenbouwkundig attest of een
stedenbouwkundige vergunning een effectenstudie vereist, dan wordt de aanvraag van een
milieuattest of een milieuvergunning ingediend en onderzocht volgens de regels die van
toepassing zijn op de aanvragen van een milieuattest of een milieuvergunning betreffende de
inrichtingen van klasse IA"

Het project is dan ook onderworpen aan de effectenstudie via de rubriek 8 van de bijlage A
van de BWRO dat bedoeld is voor:

8) ondergrondse of bovengrondse kunstwerken met uitzondering van de
kunstwerken die uitsluitend door voetgangers of tweewielers gebruikt worden;

Onder effecten van een project verstaat men "de aanzienlijke, rechtstreekse en indirecte,
tijdelijke of permanente effecten op korte en lange termijn van dit project, met inbegrip van
effecten die kunnen volgen uit de kwetsbaarheid van het project voor het risico van zware
ongevallen en/of relevante rampen voor het betrokken project, op: de bevolking en de
volksgezondheid, de biodiversiteit, het land, de bodem, het water, de lucht, het klimaat, het
energieverbruik en het geluid, de materi€le goederen, het cultureel erfgoed en het landschap,
met inbegrip van het onroerend erfgoed, de stedenbouw, de globale mobiliteit en de sociale
en economische domeinen, het afval en de samenhang tussen de in de vorige punten
genoemde factoren (BWRO, artikel 175/1~2).

Concreet betreft het de diepgaande studies van al deze milieukundige thema's. Deze studies
worden volstrekt onafhankelijk uitgevoerd door een gespecialiseerd studiebureau (hierna de
studiegelastigde "SG" genoemd) dat erkend is voor dit soort studies in het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest. De effectenstudie dient:

O De positieve en negatieve effecten te inventariseren en aan te tonen van het
project, waaronder de door de aanvrager voorziene middelen om de negatieve
effecten te verhelpen of het gebrek aan middelen vast te stellen om deze te
verhelpen in zijn project.

O  Via de expertise van de SG aanbevelingen te doen om het project te verbeteren en
om de negatieve effecten daarvan teniet te doen of zo niet te verminderen op de
verschillende milieugebieden;

O  De door het begeleidend comité onderworpen alternatieven te bestuderen volgens
een in het bestek aangegeven mate van gedetailleerdheid;

0O  Alternatieven en varianten voor te stellen volgens een mate van gedetailleerdheid
om deze in grote lijnen te vergelijken met de effecten van het oorspronkelijke
project.
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Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
1. Inleiding

Voor wat betreft de alternatieven vermeldt de BWRO dat deze redelijk moeten zijn, gelet op
de doelstellingen die ten grondslag liggen aan het project. Wat dit betreft werden de opties
reeds goedgekeurd voorafgaand aan de wijziging van het GBP en maken deze geen voorwerp
meer uit van discussie in het kader van deze ES.

Het doel van de alternatieven is de vermindering van de impact op de omgeving van het
project door de beoordeling van vervangende oplossingen met dezelfde doelstellingen als die
van het project. Naast de alternatieven kunnen varianten opgelegd worden door het
begeleidende comité of voorgesteld worden door de SG. Het betreft gedeeltelijke wijzigingen
van een of meer componenten van het project.

De alternatieven dienen bestudeerd te worden binnen het geheel van de thema's terwijl de
varianten slechts bepaalde milieukundige thema's betreffen.

De mate van gedetailleerdheid van de plannen en nota's voor deze alternatieven en varianten
is logischerwijze minder nauwkeurig dan die van de aanvraag van de SV. Maar op bepaalde
punten moeten zij het mogelijk maken om duidelijk de verschillen en effecten aan te duiden
ten opzichte van de oorspronkelijke aanvraag zodat het project eventueel gewijzigd kan
worden op basis van deze mate van gedetailleerdheid.

De studie bestaat uit een rapport (tekst en kaarten) en een niet-technische samenvatting. Het
wordt uitgevoerd op basis van een bestek dat de verplichte inhoud van het rapport voorschrijft.

Het einddoel is de verstrekking van een complete en onafhankelijke expertise aan alle
betrokkenen van de aanvraag om hen in staat te stellen hun rol te spelen met volledige kennis
van zaken en de juiste beslissingen te nemen voor dit aan de vergunning onderworpen project.

1.3.2. Processen en gevolgen voor het project
Het Begeleidend Comité (BC) ziet erop toe dat de studiegelastigde (SG) een complete studie
van deugdelijke kwaliteit verstrekt.

Het bevat minimaal een vertegenwoordiger van elke gemeente op het grondgebied waarvan
het project uitgevoerd moet worden, een vertegenwoordiger van Leefmilieu Brussel, een
vertegenwoordiger van Brussel Stedenbouw en Erfgoed en eventueel andere instanties of
experts, met name van de aanvrager.

De studie wordt uitgevoerd in meerdere stappen die bevestigd worden door officiéle
vergaderingen tussen de SG en het BC:

0O  Diagnostische stap en beoordeling van de huidige situatie;

0O  Beschrijvende stap van de waarschijnlijke ontwikkeling van de (voorspelbare)
perimeter van de aanvraag;

O  Analysestap van het project in de huidige en voorspelbare situatie;
O  Analysestap van de voorgestelde, 'redelijke' alternatieven en varianten;
0O  Redactionele stap van de interacties, eindaanbevelingen en conclusies.

Tijdens elke stap vinden er debatten plaats over de technieken, strategieén, opportuniteiten,
risico's, enz... tussen de SG en de betrokkenen van het begeleidend comité. De SG dient te
antwoorden op de vragen en opmerkingen van het begeleidend comité dat ook om externe
oordelen kan vragen om dit te toetsen aan het oordeel van de SG.
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De studiegelastigde overlegt vervolgens zijn eindrapport aan het BC. Dit eindrapport bevat
eindaanbevelingen die voortgevloeid zijn uit een gekruiste analyse van de verschillende
thema's en de opgetekende vaststellingen voor de verschillende geanalyseerde vakgebieden.
De algemene conclusies zetten duidelijk de positieve en negatieve effecten van het project en
de alternatieven/varianten uiteen en vormen een ware hulp voor de aanvrager voor de
opstelling van eventuele wijzigingen. Maar ook voor het publiek dat een beter inzicht krijgt in
de algemene effecten. En ten slotte voor de autoriteiten voor hun definitieve keuze om al dan
niet de vergunningen te verlenen en de afgiftevoorwaarden op te leggen aan de aanvrager
om zo goed mogelijk de overlast te vermijden, te verminderen en/of zo mogelijk te
compenseren.

Het BC kan vervolgens de studie afsluiten als het dit volledig acht. De aanvrager dient zich
vervolgens uit te spreken over zijn beslissing om hetzij zijn aanvraag in te trekken, hetzij het
project te wijzigen opdat dit compatibel is met de conclusies van de effectenstudie. De
aanvrager beschikt vervolgens over 6 maanden om zijn project aan te passen.

In het stadium van de wijzigingen dient de aanvrager de aanbevelingen van de SG te volgen.
In het tegengestelde geval dient de aanvrager aan te geven waarom hij bepaalde
aanbevelingen niet volgt.

Na afloop van dit proces wordt de bestuurlijke behandeling van de vergunningaanvraag in zijn
geheel behandeld (project en afgeronde effectenstudie) inclusief de daarmee verband
houdende bijzondere maatregelen van openbaarmaking.

Dit wordt gevolgd door een openbaar onderzoek om het publiek en de diverse besturen in
staat te stellen zich uit te drukken. De geformuleerde opmerkingen worden naarmate de
mogelijkheid en redelijkheid verwerkt tijdens de afgifte van de vergunningen.

1.3.3. Uitvoeringstermijn van de studie

De aanvragen van de SV/MV werden ingediend op 5 december 2018. Het dossier werd
compleet verklaard op 25 februari 2019 door het Brussels Hoofdstedelijk Gewest (Directie
Stedenbouw).

Wanneer de aanvrager onderworpen is aan de verplichting tot naleving van de regelgeving
inzake overheidsopdrachten om de effectenstudiegelastigde te kiezen, gaat de termijn van 450
dagen voor de beslissing van de afgevaardigde functionaris in op de datum waarop het
begeleidend comité of de Regering de keuze van de studiegelastigde goedkeurt of, als de
Regering zich niet uitspreekt in de door artikel 175/6 voorziene termijn, vanaf de vervaldatum
van deze termijn.

De kennisgeving van het studiebureau vond plaats op 13/11/2019. De beslissing inzake de
aanvraag van de MV diende dus oorspronkelijk plaats te vinden voor 5 februari 2021. In
verband echter met de de COVID19-pandemie werden nieuwe termijnen toegekend:

O  Speciale volmachtbesluiten nr. 2020/001 betreffende de tijdelijke opschorting van
de verval- en beroepstermijnen, beslissing van 02/04/2020. Dit besluit heeft de
procedures, en dus de termijnen opgeschort van 16/03/2020 tot 15/06/2020, dat
wil zeggen een uitstel van 91 dagen.

O  Speciale volmachtbesluiten nr. 2020/038 tot verlenging van bepaalde termijnen
krachtens de BWRO en de ordonnantie betreffende de milieuvergunningen,
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beslissing van 10/06/2020. Dit besluit heeft de afgiftetermijnen met zes maanden
verlengd.

De combinatie van deze twee besluiten leidt ertoe dat de afgiftetermijn verschuift van
05/02/2021 naar 07/11/2021. De voorziene duur voor de uitvoering van deze studie werd
vastgesteld op 12 maanden door het begeleidend comité, dat wil zeggen tot 12/11/2020. Naar
aanleiding van moeilijke omstandigheden om een dergelijk ritme te handhaven midden in de
pandemie, heeft het werk van de SG zich uitgestrekt tot april 2021.

De vergaderingen met het begeleidend comité werden regelmatig en kort op elkaar voorzien
om de volledigheid te bereiken van deze ES:

0O BC nr. 1: BC voor de start van de ES en aanwijzing van het studiebureau - 13
november 2019 (onder persoonlijke aanwezigheid achter gesloten deuren)

O BCnr. 2: 16 & 20 december 2019 (onder persoonlijke aanwezigheid)
0O  BCnr. 3: 4 februari 2020 (onder persoonlijke aanwezigheid)

0O  BCnr. 4: Een vergadering ter bevestiging van het tussenrapport en bespreking van
bepaalde methodologieén was voorzien op 17 en 18 maart 2020. Deze periode
werd onverwachts gekenmerkt door de onmogelijkheid om de leden van het
begeleidend comité in persoon bijeen te brengen vanwege de opgelegde
maatregelen in de strijd tegen het Coronavirus, Covid-19 genoemd. In het
verlengde van de voorgaande CB-bijeenkomsten werden de aanvankelijk op 17-18
maart geplande vergaderingen op elektronische wijze gehouden. De leden konden
hun opmerkingen kenbaar maken opdat de SG zijn expertise voort kon zetten.

BC nr. 5: 5 en 6 april 2020 (virtueel)

BC nr. 6: 16 en 17 juni 2020 (virtueel)

BC nr. 7: 8 juli 2020 (virtueel)

BC nr. 8: 22-23 september 2020 (onder persoonlijke aanwezighed)
BC nr. 9: 15-16 december 2020 (virtueel)

BC nr. 10: 26-27 januari 2021 (virtueel)

BC nr. 11: 16-17 maart 2021 (virtueel)

BC RNT: 1 april 2021 (virtueel)

Afsluitende BC: 28 april 2021 (achter gesloten deuren)

O 0Oooogooo o™

1.4. Presentatie van de betrokkenen van de effectenstudie

1.4.1. Aanvrager en auteurs van het project

De aanvrager is BELIRIS - FOD Mobiliteit en Vervoer, gevestigd op het adres Voortgangsstraat
56 te 1210 Sint-Joost-ten-Node. Het dossier wordt gevolgd door de heer Bart TIMMERMANS.

De auteur van het project is de tijdelijke vennootschap Bureau Métro Nord (BMN), gevestigd
op het adres Arenbergstraat 13 te 1000 Brussel. De aanvraag van de stedenbouwkundige
vergunning wordt ondertekend door Van Campenhout, die een vennootschap voorzit tussen
Van Campenhout en AREP.
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De exploitant zal 'Business Unit Metro' (BUM) zijn, een exploitatieafdeling van de MIVB. De
eigenaar van de lijn wordt de MIVB en de eigenaar van de infrastructuur het Gewest.

1.4.2. Begeleidend Comité

Het Begeleidend Comité van de studie bestaat uit 6 effectieve leden (met beslissende
stem): de gemeente Schaarbeek, de stad Brussel, de gemeente Evere, BSE — Directie
Stedenbouw, Leefmilieu Brussel, Brussel Mobiliteit/Directie Strategie.

Tevens 11 geassocieerde leden (met raadgevende stem): Brussel Mobiliteit/ DIOV,
MIVB, BSE — Directie Monumenten en Landschappen, de DBDMH, VIVAQUA, BPV, BMWB,
NMBS, Infrabel, Parking.brussels, de Lijn.

1.4.3. Auteur van de effectenstudie:
ARIES Consultants s.a. beschikt over een erkenning als studiegelastigde in het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest die geldig is tot 21/05/2033.

De personen van ARIES Consultants die deelgenomen hebben aan de uitvoering van deze
studie zijn de volgende:

0O  Strategische directie: Gilles Ledent en David De Borman

O  Algemene directie, technische opvolging en codrdinatie van de studie: Quentin
Pauwels

O  Een directieteam per thema: Olivia Geels (directrice stations),

Julie Goffaux (team tram & stelplaats), Blaise Altdorfer (team koolstof)

0O  Een wetenschappelijk team: Arnaud Gossiaux, Alejandro Rodriguez, Alice Paul,
Blaise Altdorfer, Florine Vanmellaert, Louis Vandebroek, Martin Lacroix, Niels
Regnier, Olivier De Hemptinne, Michael Allaer, , Olivia Geels, Julie Goffaux, Quentin
Pauwels, David De Borman, Antoine Warrant

O  Administratief en financieel directeur: Christopher Goffard
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De studie werd uitgevoerd in samenwerking met Tractebel Engineering s.a. voor de aspecten
werf, geluid, trillingen, veiligheid, brand, geotechniek, macro-mobiliteit:

O  Directie: Salima Abu Jeriban, Thibaud Hilmarcher, Alexandre Vanheule

O  Experts: Leila Chlyeh, Alain Gerard, Charlotte Engelen, Davina D'Orazio, Daniel
Drimmer, Luc Schillemans, Chris Neuteleers.

1.5. Structuur van de studie

U beschikt hier over een niet-technische samenvatting van enkele honderden pagina's, maar
de door de studiegelastigde uitgevoerde technische expertise telt in totaal meer dan 6.000
pagina's.

Gelet op de omvang van het onderwerp volgt deze effectenstudie derhalve een specifiek
formaat en wordt deze opgesplitst in boeken om de verschillende, behandelde onderwerpen

te onderscheiden maar toch een visie op het project in zijn geheel te behouden. Aldus is de
structuur van de studie als volgt onderverdeeld:

e In Boek I — Inleiding worden alle algemene informatie van deze studie, de
doelstellingen en de voorgaande beslissingen uiteengezet. Deze inleiding beschrijft
tevens het project en de verschillende alternatieven en varianten, evenals de werf in
zijn totaliteit. Gelet op de gemeenschappelijke structuur die opgesteld zal worden voor
bepaalde milieukundige thema's, bevat dit boek tevens de methodologieén, bronnen
en referenties die zowel gelden voor het metroproject als voor de alternatieven.

e Boek II — Tunnel bevat de specifieke analyses van het tunnelontwerp en de
geotechnische benadering van de kunstwerken en de werf voor het gehele tracé,
evenals de gedetailleerde uitleg van de werking van de tunnelboormachine en de
werkbasis in Haren.

e Boek III - Algemene informatie stations: is een inleiding, maar ook een
aanvulling op de boeken over de stations en groepeert de gemeenschappelijke analyses
van de 7 stations.

e Boek III — Stations XX: bestaat uit 7 kleinere boeken die de besturen en burgers
in staat stellen zich specifiek te buigen over het ene of het andere station zonder het
spoor bijster te raken binnen het gehele project. EIk boek vormt op zich een analyse
van de effecten van een station om de effecten van het project, de werkzaamheden
en de alternatieven te beoordelen en zet de door de studiegelastigde opgestelde
aanbevelingen uiteen. De cumulatieve effecten binnen dezelfde geografische zone
worden beschreven in het boek over de algemene informatie van de stations.

e Boek IV - Stelplaats is een specifiek boek over de stelplaats, want het omvat een
omvangrijke onderzoekzone, evenals de SV/MV-effecten die op de stelplaats betrekking
hebben.
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e Boek V - Tram vormt de specifieke analyse over de optimalisering van tramlijn 55
volgens meerdere upgrade-scenario's.

e Boek VI — Koolstofbalans heeft tot doel de emissie van broeikasgassen te schatten
die voortvioeien uit en vermeden worden door de bouw en exploitatie van de
toekomstige lijn Liedts-Bordet en deze te plaatsen in de Brusselse context, maar ook
om deze te vergelijken met de voorgestelde alternatieven (tram — dubbele buis -
waterbeheer, enz...)

e Boek VII — Conclusies bevat de analyse van de interacties van alle conclusies en
aanbevelingen die de analyse vormen van het project en de alternatieven. Hierin treft
men de algemene conclusie aan en de synthese van de aanbevelingen.
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2. Context van de uitvoering van deze metrolijn

2.1. Inleiding

De hierna beschreven context is een samenvatting van de verschillende stappen en conclusies
die breder beschreven worden in het "Boek Inleiding" van deze effectenstudie. De SG heeft
de intentie op bondige wijze de grondslagen van dit metroproject uiteen te zetten. Maar de
onderstaande samenvatting mag niet los gezien worden van de gehele expertise die
uiteengezet wordt in het boek Inleiding, evenals de bijkomende studies die beschikbaar zijn
bij de aanvrager.

Voorafgaand aan deze studie dient opgemerkt te worden dat de mobiliteit van groot belang is
voor het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en de agglomeratie daarvan.

Om deze situatie te verbeteren bestaan er meerdere tools, ongeacht of deze reglementair zijn
zoals het Gewestelijke Parkeerbeleidsplan (GPBP), het Gewestelijk Bestemmingsplan (GBP), of
strategisch zoals het Gewestelijk Mobiliteitsplan (GMP) Good Move, het Gewestelijk Plan voor
Duurzame Ontwikkeling (GPDO), het Brussels Wetboek voor Lucht, Klimaat en
Energiebeheersing (BWLKE). Deze documenten neigen naar een vermindering van de plaats
van de auto in de stad door de verbetering van het openbaar vervoer.

De as metro Noord-Zuid (lijn 3) valt onder de ontwikkelingsprojecten van het Brusselse
metronetwerk sinds de planning daarvan in 1963. De uitvoering vond geleidelijk plaats met de
bouw van een tunnel van het Brusselse metronetwerk tussen het station Brussel-Noord en
Albert dat tegenwoordig geéxploiteerd wordt als premetro met de lijnen 3 en 4. Voorbij dit
station naar het noorden wordt de verbinding tot stand gebracht door de tramlijn 55.

De chronische onregelmatigheid van deze lijn heeft in het verleden reeds geleid tot het einde
bij Rogier om te voorkomen dat deze onregelmatigheid zich uitbreidt tot de centrale sectie van
de lijn 3/4. Het is dus tegenwoordig niet meer mogelijk het traject rechtstreeks uit te voeren
met de tram tussen Schaarbeek en station Brussel-Zuid. Daarom bestaat sinds meerdere
decennia een discussie over de verlenging van lijn 3/4 voor de verbinding met de gemeenten
Schaarbeek en Evere. Deze gemeenten zijn slecht verbonden in vergelijking met de dichtheid
van de bevolking en de werkgelegenheid, voorzieningen, enz. Omdat de trams reeds op een
hoge frequentie rijden, is de marge voor een verhoging daarvan klein.

Het belang van deze verlenging bestaat niet alleen uit de verbetering van de lokale verbinding,
maar ook:

0O De zone-indeling van het openbaar vervoer van Brussel, dat momenteel niet
bestaat in het noord-oostelijk deel.

0O  De creatie van een toekomstige verbinding tussen het stadsnetwerk en de NMBS-
stations over de aslijn noord-zuid.

O  De verbinding tussen de metro en de trein van de 2 meest bezochte stations van
het land.

O  De verbinding van het noord-oostelijke deel met de vijfhoek en het hypercentrum.

0O  De aansluiting van deze lijn M3 met een nieuwe stelplaats voor automatische
metro's.
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Figuur 2: Staat van het metronetwerk na de uitvoering van lijn 3 (Bron: Metro3.be)

In de voorgaande studies werd het tracé en de transportwijze bepaald van deze
vergunningaanvraag.

Tussen 2009 en 2019 kon naar aanleiding van meerdere hoofdstappen de in deze
studie geanalyseerde vergunningaanvraag neergelegd worden.
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2.2. Aan deze vergunningaanvraag voorafgaande studies en
beslissingen

2.2.1. Akkoord van de Regering 2009-2014

In 2009 wordt in het akkoord van de Regering (2009 — 2014) aangegeven dat de ontwikkeling
van het openbaar vervoer de eerste prioriteit is van de Brusselse overheden. Daarnaast dienen
er in plaats van de verplaatsing per individuele auto alternatieven bevorderd te worden zoals
te voet of per fiets. De nieuwe, zowel aanmoedigende als bindende maatregelen moeten erop
toezien dat de Brusselse bevolking niet bestraft wordt en met name degenen met lage
inkomens. Om een ambitieus mobiliteitsbeleid te voeren worden de benodigde financiéle
bronnen zowel gevraagd aan de federale overheid, als aan de Europese Unie op grond van de
voorbeeldfunctie van de hoofdstad ter zake. De doelstelling van het mobiliteitsbeleid is het
bereiken van een vermindering van 20% van de verkeersbelasting in het Gewest ten opzichte
van 2001, zoals voorzien door het GewOP en het plan Iris 2.

Op 30 november 2009 werd een protocol van overeenstemming gesloten tussen Beliris, het
Brussels Hoofdstedelijk Gewest en de MIVB om studies uit te voeren over de uitbreiding van
het ondergrondse net ten behoeve van het openbaar vervoer.

2.2.2. Aanname van het plan Iris II

Het plan Iris II dat aangenomen werd door de Regering van het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest op 9 september 2010 bakent het strategische kader af van de openbare interventie
van het Gewest inzake de mobiliteit. Dit plan zet uiteen dat een vermindering van de
verkeersbelasting door de auto's (vermindering van het modale aandeel van particuliere
auto's) bereikt kan worden door de toepassing van het principe van de valorisatie van het
openbaar vervoer en de actieve vervoerswijzen, evenals de bevordering van de meest
geschikte en duurzame reisoplossingen. Dit heeft ook betrekking op milieukundige criteria die
bereikt moeten worden zoals de koolstofuitstoot, geluid,... Dit plan toont de noodzaak aan om
het ondergronds openbaar vervoersnetwerk te versterken waarbij aangegeven wordt dat
voorrang gegeven dient te worden aan de verlenging van de premetro en de metro naar
Schaarbeek via een stelplaats in Haren.

2.2.3. Studie BMN — Synthetisch rapport Deel 1: Sociaal-economische
en strategische opportuniteitsstudie

Het complete resultaat van deze studie is beschikbaar bij de aanvrager; Studie van de
uitbreiding van het hoogwaardige openbare vervoersnetwerk naar het noorden van Brussel -
Deel 1: Sociaal-economische en strategische opportuniteitsstudie - 3.2.3 Haalbaarheidsstudie
van een eigen site

In maart 2011 wees Beliris de tijdelijke vennootschap "Bureau Métro Nord" (BMN) aan voor
de sociaal-economische opportuniteitsstudie van een uitbreiding van het hoogwaardige
openbare vervoersnet naar het noorden van Brussel (aanvankelijk was het de ambitie om het
station Brussel-Noord te verbinden met Schaarbeek-Vorming). Deze studie werd gesloten door
de MIVB en uitgevoerd met Beliris als gedelegeerde opdrachtgever. Er wordt toezicht op
gehouden door een technisch comité samengesteld uit vertegenwoordigers van Beliris, het
Gewest en de MIVB. Het eerste deel van deze studie heeft tot doel de sociaal-economische
en strategische opportuniteit te bepalen van een nieuwe verbinding naar het
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noorden van Brussel. Het doel is de corridor te bepalen waarin het potentieel aan reizigers
het grootste is, maar ook om de meest geschikte vervoerswijze te selecteren in antwoord op
de doelstellingen van het plan Iris II en de sociaal-economische doelstellingen van het Gewest
om het noord-oostelijke deel van Brussel, dat onderworpen is aan een sterke demografische
druk, te ontsluiten.

De studie van dit eerste deel bestaat uit de bepaling van de mobiliteitscorridor, de eventuele
verlenging daarvan en vervolgens de keuze van het systeem en het rollend materieel.

De hypothesen van de verplaatsingen zijn bepaald op basis van de cijfers van 2001 die in 2010
geéxtrapoleerd werden dankzij de ontwikkeling van de cijfers over de bevolking en de
werkgelegenheid (prognose van de ontwikkeling van de bevolking en de werkgelegenheid van
het federaal planbureau). Deze macro-mobiliteitsanalyse werd uitgevoerd in meerdere
stappen, want in 2012 werden nieuwe gegevens beschikbaar en werd er een fijnere zone-
indeling toegepast op de zone waar de uitbreiding van de metro betrekking op heeft.

Er werden meerdere corridors geanalyseerd, waaronder die van de bestaande tramlijn 55.
Deel 1 betrof dus de studie van de verbetering van tramlijn 55. Het betreft een scenario
met een tram van grote capaciteit die de route van de T55 zou volgen met een verhoogde
frequentie (interval van 4 minuten) en een verbeterde commerciéle snelheid van 17 km/uur,
wat gelet op het circuit van de tram 55 het maximaal haalbare is. Om deze doelstellingen te
bereiken dient de tram over een eigen baan beschikken over zijn gehele traject en voorrang
te krijgen op de 35 kruispunten die het moet oversteken.

De conclusie van deze studie is dat deze lijn slechts weinig competitief is ten opzichte van de
busnetwerken van de MIVB en De Lijn, van het nieuwe tramnetwerk en van de aanzienlijke
verbetering van het treinaanbod. Er wordt een sterke verhoging van het gebruik van de bussen
voorzien en zelfs hun verzadiging tijdens de spits op de noordelijke corridor, terwijl bij gebrek
aan verbetering van haar prestaties de tram 55 niet competitief is. Het openbare vervoersnet
is niet in staat om in deze sector te voldoen aan de toename van de vraag. De invoering van
een tram met een grotere capaciteit zou slechts beantwoorden aan de huidige verzadiging
zonder een reservecapaciteit mogelijk te maken voor de toekomstige demografische
ontwikkeling van dit gedeelte van Brussel.

Bovendien beantwoordt de tram niet aan de doelstellingen wat betreft snelheid en comfort
van het openbaar vervoer zoals beschreven in Iris II.

Er werden drie andere routes geanalyseerd. Het startpunt is hetzelfde, namelijk station
Brussel-Noord. Aan het andere uiteinde is station Bordet het aankomstpunt van de
verschillende corridors.

O  Een noordelijke route die lang het station van Schaarbeek loopt waar een nieuw
uitwisselingscentrum gecreéerd kan worden met het spoornet;

O  Een "dichte stadsroute" met een lokale verbinding met de meest dichtbevolkte
wijken (Liedts, Verboekhoven, Demolder, Linde, Vrede);

O Een zuidelijke route voor een toegang tot de Louis Bertrandlaan en de
Haachtsesteenweg, welke route (lokaal) minder reizigers aantrekt dan de andere
2, maar die een verbinding mogelijk maakt langs een druk gebruikte as en dus met
een groter modaal transferpotentieel.

Na afloop van de analyse werden de (automatische) metro en de "dicht bevolkte wijkroute"
het meest geschikt beoordeeld om te voldoen aan Iris II.
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(Volledige studie beschikbaar bij de aanvrager: Opportuniteitsstudie van de metro Noord van
Brussel — Technisch rapport B: Potentieel aan gebruikers van de scenario’s 2020 en 2040) :

Figuur 3: Geanalyseerde corridors voor een OV-route naar het noorden (Bron: BMN deel 1)

Het vraagstuk van de verlenging ten zuiden van de eindhalte Albert werd uitgewerkt. Uit de
conclusies van de studie blijkt dat de resultaten van het gebruik bemoedigend zijn, maar geen
uitdieping van deze optie vereisen.

Het vraagstuk van de verlenging ten noorden, voorbij Bordet werd eveneens geanalyseerd
door BMN. De analyse werd uitgevoerd op basis van de gegevens van het gebruik en het
verbonden bevolkings- en werkgebied.

BMN heeft zich gericht op twee uitbreidingen ten noorden van Bordet: de eerste tot
Schaarbeek-Vorming en de tweede tot Diegem.

Ze tellen beide een extra tussenhalte (respectievelijk bij Haren en de NAVO). Hoewel het
potentieel van het station Haren groot is, met een mogelijke verbinding met het GEN, lijkt de
uitbreiding tot Schaarbeek-Vorming meteen vanaf 2020 niet relevant. De conclusie van BMN
is dat in deze sector de vraag zwak en verspreid is.

De uitbreiding naar Diegem, dat een grote werkgelegenheidskern is, biedt een interessanter
potentieel, omdat het de werknemers in staat te stelt met de metro naar het werk te gaan
vanuit het centrum naar de stadsrand. Richting Brussel is het gebruik minder, want deze zone
is weinig bevolkt. Hoe dan ook blijft de gemeten belasting over deze twee uitbreidingen veel
minder dan die welke waargenomen worden op de bestaande metrolijnen bij Erasmus, Stockel
of bijvoorbeeld Hermann-Debroux. Merk op dat langere uitbreidingen (richting luchthaven) of
later uitgevoerde uitbreidingen (2040) niet getest werden in het kader van de BMN-studie.

De conclusie van de BMN-studie is dat er in zijn algemeenheid onzekerheid bestaat over de
doelmatigheid van de verlenging naar het noorden wegens de geringe vraag en het gebrek
aan stadsontwikkelingsprojecten.
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Figuur 4: Locatie van de uitbreidingen naar het noorden en de voorgestelde stations

(bron: BMN — Synthetisch rapport Deel 1:)

Om de geselecteerde corridor te gebruiken werden vier vervoerswijzen beoordeeld. Dit zijn
de resultaten van de studie:

De tram: dit is het minst kostbare project want hiervoor hoeft de collectiviteit geen
tunnel te graven. Daarentegen beantwoordt het slechts aan een hedendaagse
problematische situatie door de prestaties van een verzadigde lijn te verbeteren en een
gedeelte van de reizigers naar parallelle lijnen over te hevelen. Het leidt echter niet tot
een significante modale verschuiving vanuit de particuliere auto's (PW) in de
agglomeratie en het het verhoogt niet het gebruik van het openbaar vervoer in het
Brussels Gewest. Het beantwoordt evenmin aan de andere doelstellingen van Iris II
wat betreft comfort (3 personen per m2), noch wat betreft commerciéle snelheid. In
die zin voldoet het niet aan de doelstellingen van het plan Iris II. Het scenario van de
tram is het enige waarvan de kosten voor de collectiviteit nooit gecompenseerd worden
door de voordelen van het project.

Merk op dat een scenario met meerde parallelle trams in de zone (richting station
Brussel-Noord) eveneens getest werd, maar verworpen wegens de ontoereikende
capaciteit van dit materieel, evenals de capaciteit van de rails in de zone.

De premetro: Deze biedt enigszins gunstigere resultaten dan de tram wat betreft
aantrekkingskracht, maar de gegevens van de modale verschuiving blijven matig.
Overigens, omdat deze vervoerswijze "zwaarder" is dan de tram op het betreffende
grondgebied, zal deze lijn verzadigd zijn zodra deze in bedrijf gesteld wordt en kan
deze niet voldoen aan de vraag. De frequentie van de premetro is technisch beperkt,
evenals de capaciteit daarvan, zodat dit vervoerssysteem niet in staat is te voldoen aan
de vraag tijdens de spits zodra deze in bedrijf gesteld wordt en het biedt geen marge
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tot verhoging op de lange termijn. Gelet op de werkzaamheden die dit vereist, zou het
interessanter zijn om hier materieel te laten rijden van een grotere capaciteit.

e De metro: deze optie is heel anders dan de twee voorgaande wat betreft verwacht
gebruik. Het heeft namelijk een sterkere aantrekkingskracht voornamelijk in verband
met de verbetering van de trajecttijden en de hoge frequentie die deze vervoerswijze
kan bereiken. De verschuiving vanuit de PW is dan ook effectief. Wat betreft de
exploitatie betreft het een scenario dat werkt, zelfs al is de behoefte aan opslag groter
en dus blijft het vraagstuk van de stelplaats te bestuderen. De aanvankelijke
investeringskosten zijn hoger dan voor de premetro (met name in verband met het
rollend materieel) en de sociaal-economische balans wordt in die zin beinvioed.

e De automatische metro: volgt dezelfde logica als die van de metro met een hogere
aantrekkingskracht en dezelfde vervoers- en exploitatieproblematiek, tegen iets hogere
aanvankelijke kosten, maar met lagere exploitatiekosten. De automatische metro
(zonder bestuurder) is tevens regelmatiger en flexibeler dan een metro met bestuurder.
Volgens de MIVB is de eindbalans van een geautomatiseerde metro gunstiger.

Er werden ook varianten van de fasering in de loop der tijd in aanmerking genomen,
bijvoorbeeld de bouw van een premetro die 15 jaar later een metro zou worden of een
metro die een automatische metro wordt. Uit de resultaten van het model blijkt dat
met een premetro de lijn snel verzadigd raakt. Daardoor doet het probleem van de
investeringen en de exploitatie zich snel voor en moet de lijn veranderd worden, wat
een lagere sociaal-economische eindbalans met zich meebrengt dan de metro en zeker
lager dan de automatische metro.

De conclusie van dit eerste deel van de analyse (BMN — Deel 1) luidt als volgt:

"Het grootste deel van de kosten van het project van de noordelijke verlenging van de
Brusselse metro houdt verband met het graven van de tunnel. Hierdoor hebben onder de
ondergrondse scenario's de verschillende technieken in verband met de transportwijze geen
grote impact op de economische balans van de operatie.

Overigens is gebleken dat de fasering van het project met een verandering van de
vervoerswijze op de middellange termijn niet echt gunstig is en dat de automatisering van de
metro na de inbedrijfstelling mogelijk blijft om de financiéle bijdrage op de korte termijn te
beperken, het scenario van de overgang op een metro na een premetrosysteem geéxploiteerd
te hebben dient vermeden te worden.

Onder de ondergrondse scenario’s brengt onze analyse ons ertoe de "zwaarste" vervoerswijze
aan te bevelen, dat wil zeggen een automatische metro of zo niet een klassieke metro met
een op termijn mogelijke automatisering over de "dichtbevolkte" route. Het premetroscenario
dient inderdaad vermeden te worden wegens de onmogelijkheid daarvan om te voldoen aan
de bestaande vraag zodra deze in bedrijf gesteld wordt en de balans van de kosten en sociaal-
economische aspecten neigt ernaar om de automatische metro aan te bevelen.

Wat betreft het scenario van de tram blijkt uit onze analyse dat dit een moeilijk scenario is wat
betreft de exploitatie, maar waarvan de kosten veel lager zijn dan die van de ondergrondse
scenario’s. Daarentegen biedt het niet dezelfde mate van ambitie wat betreft het
mobiliteitsbeleid binnen de agglomeratie. De uitwerking ervan op de vermindering van het
gebruik van de auto is nul tijdens de inbedrijfstelling en verwaarloosbaar na 20 jaar werking.
Hierdoor is het niet verenigbaar met de aanbevelingen en doelstellingen van het plan Iris II.
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Onze analyse brengt ons er dus toe de uitvoering van het dichte, bij voorkeur automatische
metrotracé aan te bevelen voor de verbinding van de corridor tussen Albert en Bordet."

Uittreksel van de Studie van de uitbreiding van het hoogwaardige openbare vervoersnetwerk
naar het noorden van Brussel - Synthetisch rapport Deel 1: Sociaal-economische en
strategische opportuniteitsstudie - Synthese en voorstellen

2.2.4. Beslissing van de Regering tot goedkeuring van het algemene

tracé van de metro voor het noordelijke gedeelte

Op 28 februari 2013 heeft de Regering van het Brussels Hoofdstedelijke Gewest:

O

O

Akte genomen van de conclusies van Deel 1 van de studie van de uitbreiding van
de hoogwaardige openbare vervoersinfrastructuur naar het noorden;

Het metrotracé "Schaarbeek compact" voor het noordelijke gedeelte, zonder
zich in dit stadium uit te spreken over het aantal stations;

De noodzaak bevestigd om voor deze verbinding rationaliseringsmaatregelen te
treffen voor het bovengrondse verkeer

Akte genomen van het scenario "automatische metro" als scenario dat het beste
resultaat oplevert wat betreft exploitatiekosten per geboden plaats, de modale
verschuiving en de prestaties.

Nadruk gelegd op de verwerking van de volgende elementen in de volgende delen
van de door Beliris geleide studie:

o Onderzoek naar de onderlinge afstand en het meest geschikte aantal stations
voor de metro;

o Optimale inplanting van de stations voor de beste verbinding met de bestaande
spoorwegen en bus- en tramlijnen (met name station Verboekhoven voor de
beste verbinding met het spoor, lijn 7 en de buslijnen) en door een onderlinge
afstand te voorzien die afgestemd is op een metronetwerk;

o De toegankelijkheid van de stations voor voetgangers (onder andere gelet op
de diepte);

o De diepgaande analyse van de mogelijkheid om de eindhalte van de lijn te
voorzien in Haren.

Daarnaast belast de Regering de Minister van Transport met de uitvoering van de volgende

studies:
O

Een algemeen mobiliteitsplan en een inrichting van de oppervlakte (bij de stations
en de huidige corridor van de tram 55) om het transitovervoer te beheersen op de
vrijgekomen wegen van de tram 55 en de inrichting aanzienlijk te verbeteren ten
gunste van de actieve vervoerswijzen;

Een analyse van de in de zone te beogen herstructureringen van de buslijnen (MIVB
en DE LIIN);

Een gedachte over de ontwikkeling van Bordet als intermodaal centrum van groot
belang;
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0O De aansluiting en de integratie van de metrolijn met het bestaande tram- en
metrospoornet;

O Een overleg met de gemeenten Evere en Schaarbeek over het traject en de
nauwkeurige locatie van de stations.

2.2.5. Studie over de opstelling en analyse van de varianten - BMN
Deel 2 - Fase 1

Van 2013 tot 2014 werkte BMN deel 2 uit — fase 1 van de analyse. Het doel van dit deel van
de studie van de uitbreiding van het hoogwaardige openbare vervoersnet naar het noorden
van Brussel is de bepaling op basis van demografische, sociaal-economische, geotechnische,
financiéle en stedenbouwkundige gegevens van het ideale tracé dat beantwoordt aan het
principe van het tracé "Schaarbeek compact" zoals goedgekeurd werd na afloop van Deel 1.

Het betreffende rapport bevindt zich in de fase 2 "Opstelling van de varianten". Het betreft
een staprapport voor de opstelling van 15 varianten van het tracé voor de geselecteerde
corridor tijdens Deel 1 (voorkeurstracé scenario 2a) en aan de hand waarvan de locatie van
de potentiéle stations bepaald kan worden. In deze studie werd de keuze van de locatie van
de stations bepaald op basis van verschillende gegevens die verzameld werden tijdens deel 1.
Het betreft met name het potentieel aan reizigers in verband met de bewoners, en de
verschillende functies die verbonden moeten worden, de intermodaliteit en de grote projecten
die in de zone voorzien zijn (horizons 2020 en 2040).

Het in 2013 uitgevoerde rapport van BMN is gebaseerd op een multicriteria-analyse die geleid
heeft tot de selectie van 3 voorkeursvarianten.

Twee vaste punten vormen de basis van de uitwerking van de varianten, te weten station
Brussel-Noord en station Bordet. Een toegang tot het station van Schaarbeek werd reeds in
deel 1 van de hand gewezen en werd niet opnieuw beoordeeld tijdens deel 2. Merk op dat het
potentieel van een verlenging naar Haren open blijft in deze eerste uitwerkingsfase. Deze
elementen werden verwerkt in het kader van de validatie door de "Politieke Task Force" die
Deel 2 begeleid heeft.

Onder de andere onvermijdelijke punten vormt het Liedtsplein een belangrijk kruispunt midden
in een gemengd stedelijk netwerk met zowel winkels, diensten, scholen als woningen. Dit plein
telt talrijke verbindingen met bovengrondse openbare voervoerslijnen. Het Colignonplein is
een centraal punt in de wijk dat perfect zichtbaar is dankzij het gemeentehuis van Schaarbeek,
een opmerkelijk en beschermd gebouw van allure. In het zuid-oosten bevindt zich het
Poggeplein waar winkels en diensten geconcentreerd zijn. Een bepaald aantal bovengrondse
openbare vervoerslijnen rijdt langs dit plein.
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Referentietracé tranche 1
Variant 11
Variant 13
Variant 14

Figuur 5: Identificatie van de 3 weerhouden varianten op basis van de multicriteria-
analyse van BMN Deel 2 (ARIES op basis van BMN - conclusie van de Deel 2 fase 1)

Variant nr. 11 bestaande uit 5 stations tussen station Brussel-Noord en Bordet is interessant
wat betreft financién/ontwerp want dit is het kortste tracé met een station minder dan de 2
andere varianten terwijl het toch de dichtbevolkte wijken verbindt. De aanwezigheid van
talrijke aansluitingen op andere openbare vervoerslijnen langs het tracé vormt een ander sterk
punt. Deze variant biedt talrijke kruisingen met fietsroutes op het gedeelte tussen station
Brussel-Noord en de Rayéstraat en een goede toegankelijkheid voor de voetgangers tot de
gehele lijn.

Variant nr. 13 bestaande uit 6 stations tussen station Brussel-Noord en Bordet biedt een zeer
goede regelmaat tussen de stations en maakt het mogelijk de huidige verbinding van de tram
55 te volgen (zie de ontwikkelingsproblematiek van deze lijn in deel 1). Deze lijn loopt langs
emblematische plaatsen van de doorkruiste gemeenten. Het tracé dekt de grootste
bevolkingsdichtheid van de 3 varianten.

Variant nr. 14 bestaande uit 6 stations tussen station Brussel-Noord en Bordet biedt een zeer
goede regelmaat tussen de stations. De toegankelijkheid wordt verhoogd dankzij de talrijke
verbindingen met andere openbare vervoerslijnen, talrijke kruisingen met fietsroutes en de
goede toegankelijkheid voor de voetgangers. Dit alternatief biedt een goed potentieel voor de
herkwalificering van de ruimten, met name bij Vandervelde. De trajecttijd is iets hoger dan die
van de andere varianten. Deze variant wijkt sterk uiteen van het tracé van de T55 en zou het
behoud van de tramlijn vereisen.

2.2.6. Beslissing van de Regering over de selectie van de
tracévarianten

Op 16 januari 2014 nam de Regering de volgende beslissing:

"De aanzienlijke verbetering van de prestatie van de premetroliinen 3 en 4 via het
stadscentrum, om de reden dat deze over dit gedeelte verzadigd zijn, met een uitbreiding van
het ondergrondse netwerk ten noord-oosten van het Gewest, via de gemeenten Evere en
Schaarbeek, om de dubbele reden:

- dat laatstgenoemde gemeente dicht bevolkt is en dat de huidige ontsluiting door het
openbaar vervoer (tram en bus) niet voldoet aan de vraag

- dat de optimalisering en uitbreiding van het openbaar vervoersaanbod nieuw materieel
vereist dat om 2 onvermijdelijke redenen opgeslagen en onderhouden moet worden op de
logistieke site van de MIVB in Haren: omdat er geen andere sites beschikbaar zijn
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Besluit de Regering van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest op basis van de multicriteria-
analyse uitsluitend de volgende varianten gedetailleerd te bestuderen:

e Variant A via Liedts, Colignon, Waelhem 2, Helmet, Vrede, Bordet (op basis van
variant 11 van de studie met passage via Waelhem 2 voor de verbinding met het
plein Verboekhoven en via Vrede);

e Variant B via Liedts, Colignon, Waelhem 2, Riga, Linde, Vrede, Bordet (op basis van
variant 13 van de studie);

2.2.7. Studie van de technische, geotechnische, financiéle en
stedenbouwkundige haalbaarheid, opstelling van de varianten
en beoordeling van de multicriteria — Studies BMN Deel 2 —
Fase 2

Het betreffende rapport valt onder dit deel 2 dat uitgevoerd werd tussen 2014 en 2016. Meer
in het bijzonder heeft het betrekking op de fase 2 die overeenkomt met de gedetailleerde
analyse van de twee door de Regering geselecteerde varianten en de selectie van een
voorkeursvariant. Op 16 januari 2014 namelijk weerhield de Regering twee voorkeurstracés
voor de toekomstige lijn van het project Metro Noord.

Dit rapport fase 2 vormt een diepgaande studie van de technische, stedenbouwkundige en
bouwkundige eigenschappen van deze twee tracés voor verschillende geometrische
configuraties van de tunnel. Elk van deze gekozen criteria werd vervolgens beoordeeld in het
kader van een multicriteria-analyse. Door deze analyse kon de variant bepaald worden die het
beste beantwoordt aan alle eisen van de verschillende spelers die betrokken zijn bij het
ontwerp, de uitvoering, de exploitatie of het gebruik van de toekomstige lijn.

Validatie van het tracé en de stations (conclusies BMN Deel 2)

"Volgens de uitgevoerde analyses in het kader van dit rapport kan geconcludeerd worden dat
het optimale tracé voor de toekomstige metrolijn Noord zou moeten lopen via de stations
Liedts, Colignon, Verboekhoven, Riga, Linde, Vrede en Bordet."

Bevestiging van de bouwwijze (conclusies BMN deel 2)

In de technische haalbaarheidsstudie werden tevens 3 bouwwijzen voor de metrotunnel met
elkaar vergeleken. De bestudeerde oplossingen waren de volgende:

= één tunnel waar de rails naast elkaar liggen (enkele buisvariant),
= twee afzonderlijke tunnels (dubbele buisvariant),
= en een tunnel waar de rails boven elkaar liggen ("barcelona"-methode).

"Uit de studies is gebleken dat een tunnel bestaande uit één buis met parallelle sporen van
een diameter van 9,80 m de beste score Krijgt voor de uitvoering van dit tracé. Deze conclusies
zijn gegrond, enerzijds omdat de algemene technische risico’s in verband met de bouw van de
tunnel (combinatie van de risico’s in verband met de verzakkingen en die in verband met de
bijkomende kunstwerken) lager beschouwd worden dan die van de andere bestudeerde
geometrische configuraties en anderzijds door het feit dat een enkele buis met parallelle
sporen het volgende mogelijk maakt: latere aanbrenging van spoorverbindingen, moeilijk uit
voeren latere verlenging van de lijn, verhoogde bouwveiligheid ten opzichte van de overige in
aanmerking genomen geometrische configuraties, goede bouwkundige integratie. Wat betreft
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de veiligheid van de reizigers dient verder onderstreept te worden dat de vastgestelde grenzen
voor de evacuatie van de stations nageleefd worden voor de enkele buis van 9,80 m en de
dubbele buisvariant, maar overschreden worden voor de enkele buis van 13,20 m. Overigens
garandeert in geval van brand de enkele buis van 9,80 m geen goede compartimentering zoals
die wel verzekerd wordt door de twee andere configuraties."”

Merk op dat op het moment van deze BMN-studie (2014) niet besloten was over de exacte
locatie van de stelplaats, noch de eventuele uitbreiding van de lijn naar de stations van Haren.
In de conclusie wordt echter aangegeven dat deze elementen geen invioed hebben op de
hypothesen en de resultaten van de analyse van deze fase 2.

Merk tevens op dat deze studie wat de geotechniek betreft gebaseerd is op geotechnische
kaarten die beschikbaar waren op het moment van de studie en niet op geotechnische proeven
ter plaatse.

2.2.8. Bijkomende studie - Verlenging naar Haren - Studie van de
uitbreiding van het hoogwaardige openbare vervoersnetwerk
naar het noorden van Brussel - Deel 2 Haalbaarheidsstudie en
sociaal-economische studie

Gelet op de resultaten van deel 1 en gelet op de noodzaak een stelplaats en een werkplaats
te bouwen, werd aan BMN verzocht om naast de fase 2 de verlenging te bestuderen van de
lijn voorbij Bordet. Er werden aldus drie scenario's voor de verlenging in aanmerking genomen
en gedetailleerd geanalyseerd:

= Scenario A: Bordet — Haren;
= Scenario B: Bordet — NAVO - Haren;
» Scenario C: Bordet — Haren - Gevangenis.

Op basis van de cijfers en de analyse van de drie scenario's van de verlenging beveelt BMN
aan om het tracé van de automatische metro te verlengen tot aan het station van Haren
volgens scenario A door een GEN-eindhalte in Haren en een P+R parkeerplaats van grote
capaciteit te voorzien. Dit zal een aanzienlijk aantal extra passagiers aantrekken. Bovendien
begeleidt een verlenging van de Metro Noord tot Haren en/of de gevangenis de ontwikkelingen
en de verdichting van de door de Brusselse Regering beoogde zones. Een betere
toegankelijkheid zal de aantrekkelijkheid verhogen van de betreffende zones als
uitbreidingszones. Bij deze oplossing, die langs de site van Haren van de MIVB loopt, zal een
rechtstreekse toegang gemaakt worden naar de toekomstige stelplaats om de dode kilometers
redelijkerwijze te vermijden. Bovendien is deze aanbeveling verenigbaar met een
werfinstallatie in Haren voor de toegang van de tunnelboormachine naar station Brussel-
Noord.
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2.2.9. BBHR van 20 juli 2016, gewijzigd op 16 februari 2017, tot
instelling van de procedure tot gedeeltelijke wijziging van het
GBP

"...gelet op de bestaande reglementaire context, in het bijzonder:

- het BWRO en met name artikel 27 bijlage D

- de Ordonnantie van 26 juli 2013 betreffende de planning van de mobiliteit, met name artikel
40

- het van kracht zijnde GBP, te weten dat van 3 mei 2001, te weten kaart 6 "openbaar vervoer
voor de tracés en de plaats van de stations en kaart 3 voor de inplanting van de stelplaats (zie
1.2 hieronder)

- het plan IRIS 2 dat aangenomen werd op 9 september 2010

... gelet op de politieke benadering in overeenstemming met de gewestelijke beleidsverklaring
- met het oogmerk om de mobiliteit te optimaliseren (...) de de uitvoering mogelijk te maken
van de infrastructuren die voor deze doelstelling nodig zijn

- met de wens, in dit kader, om de uitbreiding mogelijk te maken van het openbare vervoersnet
op een eigen site naar de dichtbevolkte wijken van het noorden van het Gewest, hetgeen
tevens de bovengrondse inrichting veronderstelt (toegang tot de stations, evacuatie- en
verluchtingsuitgangen) en een nieuwe stelplaats voor de opslag van de nieuwe rijtuigen in
Haren

- overwegende dat deze uitbreiding gepaard dient te gaan met de renovatie van de bestaande
infrastructuur tussen de stations Albert en Brussel-Noord

... besluit dat het GBP van 2001 onderworpen wordt aan een herziening om de
beoogde doelstellingen te bereiken."”

"

2.2.10. Milieueffectenrapport (MER) over de gedeeltelijke wijziging
van het GBP ten behoeve van de inschrijving van de
noord/zuid verbinding tussen Bordet en Albert

In 2017 kreeg bureau Amenagement sc opdracht van Perspective.brussels om het
milieueffectenrapport (MER) uit te voeren met betrekking tot de gedeeltelijke wijziging van
het GBP om de aanleg mogelijk te maken van een metrolijn tussen Albert en Bordet, van
enkele stations en een stelplaats in Haren voor de exploitatie van deze nieuwe lijn. De conclusie
van deze studie dient het mogelijk te maken het tracé van de metro Noord in te schrijven op
kaart nr. 6 van het GBP, evenals de locaties van de toekomstige stations volgens de daarvoor
uitgevoerde studie van BMN.

Er werden verschillende alternatieve tracés geselecteerd door het opvolgingscomité en
onderworpen aan een analyse. Onder deze alternatieven bevindt zich ook een verbetering van
het dienstniveau van de tramlijn 55. Bij deze gelegenheid werden de voorgaande beslissingen
van de regering nader onderzocht op basis van de milieukundige analyse met de deelname
van het publiek (onderzoek) en het was de wijziging van het GBP die het definitieve besluit
van de Regering vormde.

Een synthese van de analyse van het MER is beschikbaar in het boek Inleiding van deze ES.
Deze studie is verder beschikbaar op de site Perspective.Brussels waar het over een eigen
samenvatting beschikt.
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De conclusie van dit rapport luidt als volgt:

De keuze van het tracé van de uitbreiding Noord beantwoordt enerzijds aan de technische en
exploitatievereisten van het netwerk en anderzijds aan de wens om het openbare
vervoersaanbod te verbeteren binnen de Brusselse gemeenten met een lange termijnvisie:

O  De door het tracé doorkruiste wijken zijn dicht bevolkt en hun huidige ontsluiting
door het openbaar vervoer voldoet niet meer aan de vraag noch in de huidige
situatie en zeker niet ten aanzien van de verwachte vraag, welke vaststelling zowel
geldt voor de centrale as als voor het noordoostelijke kwadrant;

O  Het blijkt duidelijk dat een structurerend netwerk en zonder onderbreking van de
belasting nodig is om de 2 grote stations Noord en Zuid van Brussel (en van het
land) te verbinden. Deze as is tegenwoordig verbonden door een premetro die
verzadigd is geraakt. Deze as dient daarom bediend te worden door materieel dat
een hoge frequentie en een grote capaciteit biedt.

O  Het project brengt nieuwe noden met zich mee wat betreft rollend materieel, dat
gestald en onderhouden moet worden. De logistieke site van de stelplaats van de
MIVB in Haren maakt het gemeenschappelijk gebruik mogelijk van een gedeelte
van de bestaande infrastructuren en een ontsluiting van het noordoostelijke
kwadrant en een verbinding met de spoorlijn 26 bij Bordet. De behoefte aan rollend
materieel wordt geschat op 25 eenheden. Er dient een operationele stalling, evenals
een onderhoudscentrum voorzien te worden aan het einde van de lijn, rekening
houdend met de beoogde beschikbaarheid/compatibiliteit van de (huidige en
toekomstige) metrostelplaatsen.

O  De zuidelijke tak, tussen station-Zuid en Albert is ook relevant om de dichtbevolkte
zuidelijke wijken ten opzichte van de Vijfhoek te bereiken met een kwalitatief
hoogstaand openbaar vervoersnet.

Na afloop van de studie van de milieukundige impact zoals gebleken is uit het MER, dient het
Project (dat wil zeggen de inschrijving daarvan in het GBP van het tracé van de kwalitatief
hoogstaande openbare vervoersverbinding Noord/Zuid, dat wil zeggen als "autonome baan"
met inbegrip van een nieuwe stelplaats) beschouwd te worden als van gewestelijk belang. Het
zou het namelijk mogelijk moeten maken om de infrastructuren te ontwerpen die de
ruggengraat zouden vormen (eventueel op langere termijn uitgebreid tot de Ring) van het
spoornet (tram, premetro, metro, trein) van het Brussels openbaar vervoer en wat aldus zou
leiden tot een aanzienlijke verbetering van de exploitatie van dit netwerk.

Onder andere in vergelijking met het fundamentele alternatief van een herziening van het
bovengrondse tramnetwerk met een hoog dienstniveau op de Noordelijke corridor, blijkt de
keuze van een "autonome baan" over het geheel genomen betere prestaties te leveren.
Bovendien is het Project in vergelijking met de diverse alternatieven globaal gelijkwaardig of
beter. Het alternatief van de tram 55 op een eigen baan is daarentegen minder gunstig dan
het Project om meerdere mobiliteitscriteria, met name wat betreft de exploitatie, waarvan de
haalbaarheid niet gegarandeerd is (haalbaarheid van de eindhaltes, compatibiliteit met het
bestaande netwerk, beperkingen van de doorlopende eigen sites voor de andere
vervoerswijzen waaronder opheffing van parkeerplaatsen, enz.) en zeer negatief wat betreft
de onteigeningen.

Het MER beveelt aan om te kiezen voor het 'ondergrondse' tracé (autonome site) conform het
project of de alternatieven 'mediaan' en 'Helmet'.
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Het Project van de kwalitatief hoogstaande Noord-Zuid verbinding op een autonoom traject
brengt een veel sterkere concentratie met zich mee dan de premetro of tram dankzij haar
vermogen om een aanvaardbaar niveau van comfort en dienstverlening te behouden (dat wil
zeggen snelheid, regelmatigheid, frequentie, capaciteit van de rijtuigen) dat veel hoger is
omdat het tracé autonoom is. Dat geldt in het bijzonder voor de as Noord-Zuid dat gevoelig is
voor de kwaliteit van de geboden dienst gelet op de diversiteit van het openbare
vervoersaanbod op deze as.

Wat betreft de uitvoering: "Tegenwoordig is de techniek (tunnelboormachine) goed beheerst
en wordt deze gangbaar uitgevoerd in de steden, daarbij geholpen door een fijne monitoring
van de bestaande bebouwing dankzij de nieuwe technologieén. In dit geval dient echter
rekening gehouden te worden met de geomechanische zwakte van de geologische laag
vanwege voornamelijk de graafwerkzaamheden en het grondwater. [...] Naast de uitgevoerde
werkzaamheden vanaf de opperviakte, met name voor de stations, dient een groot gedeelte
van de afgegraven grond via de vooraf gegraven tunnelsectie afgevoerd te worden, vanuit de
werfbasis van Haren" (bron: NTS van het MER kwalitatief hoogstaande verbinding Noord-Zuid,
Amenagement sc 2017).

Het MER heeft zich gebogen over de alternatieven van het tracé, de alternatieve locaties van
de stelplaats naar aanleiding van het verzoek van de Regering om het tracé te beéindigen bij
de stelplaats van Haren. Ter hoogte van het einde van de lijn bij Haren wordt de logica van
het ontwerp van het tracé bepaald door de positie van de nieuwe stelplaats naast de huidige
site van Haren (tram en bus). Gelet op de beschikbare plaats en het beheer van de grond
vereenvoudigt dit de uitvoeringswerken en de exploitatie.

Het MER stelt de besturen en de Regering in staat duidelijkheid te bieden wat betreft de te
nemen keuze voor de ontwikkeling van een openbaar vervoersaanbod Noord-Zuid. Dankzij de
analyse van het MER, dat ingaat op alle milieukundige thema's, krijgt men inzicht in en kan
men de potentiéle effecten van het tracé en de alternatieven vergelijken, maar volgens een
mate van gedetailleerdheid wat betreft het ontwerp van de tunnel en de stations dat
informatief blijft. Het MER heeft derhalve in eerste instantie een macrostudie uitgevoerd
inzake het basisproject van het globale tracé zoals voorgesteld door de Regering om
vervolgens een microstudie uit te voeren inzake de alternatieven van het tracé. Het MER heeft
betrekking op de positie van het tracé en de veranderingen van de toewijzingen van het plan
waarbij het aan de effectenstudie met betrekking tot de vergunningaanvragen overgelaten
wordt om de concrete aspecten van het project te analyseren. Er werden verschillende
aanbevelingen gedaan met name voor de in de ES uit te voeren specifieke analyses met
betrekking tot de neer te leggen vergunning. Het MER werd onderworpen aan een openbare
raadpleging in de herfst van 2017. De Gewestelijke Ontwikkelingscommissie heeft overigens
een advies opgesteld dat openbaar gemaakt werd in het Belgisch Staatsblad op 23 april 2018.

2.2.11. Goedkeuring door de Regering van de gedeeltelijke wijziging
van het GBP

De gedeeltelijke wijziging van het GBP en zijn MER werden onderworpen aan een openbare
raadpleging van 1 september t/m 30 oktober 2017, evenals het advies van de Gewestelijke
Ontwikkelingscommissie.

De gemeenten Anderlecht, Ukkel, Sint-Gillis, Molenbeek, Brussel, Schaarbeek, Evere hebben
een advies uitgebracht over het metroproject. Er werden eveneens verschillende gewestelijke
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instanties geraadpleegd (LB, BROH, GOD, GMC, Perspective, Economische Raad, Afdeling
Omgeving van het Vlaamse Gewest). In algemene zin laten de openbare besturen zoals
Leefmilieu Brussel of de gemeenten (Schaarbeek, Sint-Gillis, Evere, Anderlecht, Ukkel, de stad
Brussel) zich positief uit over het project. Deze openbare instellingen achten dat het
beantwoordt aan de gewestelijke doelstellingen van de vermindering van het verzadigde
autoverkeer en een verhoging van het alternatieve aanbod in een context van economische
groei. Zij erkennen de huidige verzadiging van de bovengrondse lijn (tram 55) in een
dichtbevolkte stadswijk.

Echter, er wordt door anderen geklaagd dat dit project niet beantwoordt aan de verwachte
voordelen. Zij wijzen op de door het MER geschatte, geringe modale verschuiving, de
onveiligheid van de stations die zich op een bepaalde diepte bevinden, de vermindering van
de kwaliteit van het bovengrondse aanbod voor de korte lokale trajecten in de noordoostelijke
wijken.

De vragen inzake de veiligheid, de diepte, de geotechnische risico's, de verlenging van de lijn,
de totstandbrenging van een eigen baan voor de tram 55 worden verwezen naar de
effectenstudie die betrekking zal hebben op het project van de metro en de bouw van de
stelplaats.

De wijziging werd definitief aangenomen door de Regering van het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest op 29 maart 2018 en is werking getreden op 8 mei 2018.

2.2.12. Algemene gemeenschappelijke beleidsverklaring van de
Regering van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en het
College verenigd in de gemeenschappelijke Communautaire
Commiissie - Zittingsduur 2019-2024

Wat betreft het metronetwerk verbindt de Regering zich ertoe het metroproject naar het
noorden van Brussel te concretiseren door met voorrang het gedeelte station-Noord - Albert
tussen nu en het einde van de zittingsduur te realiseren. Er worden begeleidingsmaatregelen
getroffen voor de winkels die beinvioed zullen worden om de impact van deze
bouwwerkzaamheden te beperken. De Regering verbindt zich ertoe de herinrichting van de
oppervlakte over alle door de werkzaamheden van de metro beinvioede zones te concretiseren
volgens het S-T-O-P-principe. De uitvoering van de uitbreiding naar Bordet wordt bevestigd
voor de horizon 2030. Tegelijkertijd wordt de verhoging van de frequentie op het bestaande
netwerk voortgezet met een doelstelling van 120 seconden tussen twee metrorijtuigen en door
de analyse van de mogelijkheid om de tijden uit te breiden op de avonden en de weekeinden.

2.2.13. Neerlegging van de vergunningen voor de aanleg van
metrolijn 3

De uitvoering van de metro over de gehele lijn tussen station Bordet en station Albert vereist
een visie op de exploitatie, de spreiding van de investeringen en de uiteenlopende
constructieve beperkingen naargelang men zich bevindt op de sectie station-Noord/Albert of
de sectie station-Noord/Bordet.

Om te beantwoorden aan twee verschillende exploitatiehorizons is de aanvraag gesplitst
tussen perceel 1 (station-Noord/Albert) en perceel 2 (station-Noord/Bordet):
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Horizon 2024: migratie van de premetro naar de metro op de sectie station-
Noord/Albert

Tussen nu en 2024 is de uitrusting van de tunnel voorzien, inclusief de werkzaamheden van
station Toots Thielemans. Deze werkzaamheden maken de opeenvolgende migratiefasen
mogelijk van de tram naar de metro op deze sectie.

Dit vereist meerdere aanpassingen langs het tracé, maar in het algemeen betreffen de
wijzigingen punctuele projecten langs het bestaande tracé (aanpassing van de hoogte van de
perrons, station Albert, signalisatie, verbinding met station-Zuid, enz...).

De plaatsing van de metro op deze lijn vereist een keerspoorinrichting onder het Noordstation.
Project "achterstation" genoemd. Het betreft een op 18 augustus 2017 ingediende
stedenbouwkundige vergunningprocedure die afgesloten werd op 17 januari 2019. De
gewijzigde vergunning werd ingediend op 18 november 2019.

De vergunningaanvraag voor de verbinding Albert/station-Noord werd volledig verklaard op
16 september 2017 en de vergunningen werden afgegeven in 2018. De vergunning voor de
uitvoering van het kunstwerk onder station-Noord werd afgegeven op 25 mei 2020.

De werkzaamheden zijn in uitvoering.

Horizon 2030: Inbedrijfstelling van de metro-Noord tussen de eindhalte van
station-Noord en station Bordet inclusief de bouw van 7 stations en het
aansluitingskunstwerk op de stelplaats van Haren

Op termijn is de Noordverbinding onontbeerlije voor de automatisering van de lijn ten behoeve
van de regelmatigheid over het gehele traject met een hoge snelheid en een toegang tot de
stelplaats van Haren voor de opslag van het rollend materieel van deze lijn.

Het betreft een geheel andere constructiewijze dan de hoger beschreven bouw, want er wordt
gebruik gemaakt van een tunnelboormachine met de voorafgaande bouw van 7 stations en de
stelplaats. Deze werkzaamheden zullen zich dus uitspreiden over een langere periode dan de
migratie van de premetro naar de metro. Daarom wordt deze vergunningaanvraag in een
tweede instantie ingediend zodat de centrale sectie onafhankelijk blijft van deze verlenging
van de lijn.

De vergunningaanvraag en het bijzondere bestek van de studie werden onderworpen aan een
onderzoek van 29 mei 2019 tot en met 27 juni 2019. Naar aanleiding van dit onderzoek heeft
de Overlegcommissie een definitief advies achter gesloten deuren afgegeven op 2 augustus
2019. Naar aanleiding van dit advies werd het bijzonder bestek gewijzigd. Vervolgens werd dit
goedgekeurd door het begeleidend comité op 1 oktober 2019.

2.2.14. Start van de effectenstudie inzake de aanleg van de
verbinding Noord-Bordet, de bouw van de 7 stations en van de
stelplaats (perceel 2)

Bureau ARIES Consultants werd op 13 november 2019 in kennis gesteld van de uitvoering
van de effectenstudie over de stedenbouwkundige en milieukundige vergunningaanvragen van
perceel 2, verbinding Liedts-Bordet.
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2.3. Huidige situatie en voorspelbare ontwikkeling van de
mobiliteitscontext

2.3.1. Huidige context in het kwadrant noord-oost

De perimeter van de studie inzake de macromobiliteit is gelegen in het noorden van het
Brussels Hoofdstedelijk Gewest en een gedeelte van de perimeter ligt in het Vlaamse gewest.
Aan de Brusselse zijde zijn de gemeente die betrokken zijn door de perimeter van de studie
de gemeenten Brussel, Sint-Joost-ten-Node, Schaarbeek, Sint-Lambrechts-Woluwe en Evere.

De Vlaamse gemeenten die betrokken zijn bij het project zijn de gemeenten Grimbergen
(Strombeek-Bever), Vilvoorde, Machelen, Diegem, Zaventem (Sint-Stevens-Woluwe).

De perimeter van de studie wordt voornamelijk afgebakend door de grote verkeersaders. In
het Noorden volgt de grens van de perimeter het tracé van de Ring RO, ten Westen die van
de A12 en vervolgens de R21. Vervolgens loopt het langs het kanaal. Ten Zuiden wordt de
perimeter begrensd door de binnenring, de Leuvensesteenweg of de N2 en de Léopold III laan
of de N22 om vervolgens uit te komen op de RO of E40, die de perimeter in het Oosten afsluit.

Er lopen nog andere grote aders door deze zone, zoals de R21 of de Lambermontlaan die door
de zone lopen, de N1 of de Vilvoordelaan tot aan de binnenring verlengd door de
Willebroekkaai en de N21 of de Haachtststeenweg. Binnen en rondom deze perimeter zijn de
grote centra die verplaatsingen teweeg brengen de volgende:

= Economische en arbeidscentra: Thurn en Taxis, het station Noord (wijk Noord),
Diegem, Werkhuizenkaai, Bordet (NAVO, Décathlon...), Brabantstraat,
Schaarbeek-Vorming en de gevangenis;

= Multimodale centra: station Noord, luchthaven Zaventem, Vilvoorde, Diegem,
Bordet;

= Qverige centra: Brussel-Centrum
De perimeter wordt doorkruist door 5 spoorlijnen:
= De lijnen 50-50A, voor de verbinding tussen Brussel en Gent, Brugge, Oostende
en Knokke,
» De lijnen 25-27 voor de verbinding tussen Brussel en Antwerpen,

= De lijnen 36 en 36a voor de verbinding tussen Brussel, luchthaven Zaventem,
Leuven en Luik,

» De lijn 161 voor de verbinding tussen Brussel en Namen,
» De lijn 26 voor de verbinding tussen Mechelen, Vilvoorde en Halle.
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De stations binnen de zone zijn de volgende:

Het station Noord dat toegang biedt tot de verbinding noord-zuid en alle
Brusselse lijnen (behalve de lijnen 26 en 28).

Het station van Schaarbeek dat toegang biedt tot de lijnen 25-27 en 36,

Het station van Vilvoorde dat aan de L25-L27 ligt,

De stations Haren-Zuid, Diegem en Zaventem die toegang bieden tot de L36,
De stations van Meiser, Evere, Bordet en Haren die toegang bieden tot de L26.

De NMBS-stations Haren (L26) en Haren-Zuid (L36) zijn onderling verbonden door een voet-
[fietspad van 200 meter. Dit vormt het uitwisselingscentrum Haren.

Ring RO

Belangrijkste toegangswe

Tracé Metro Noord

Station Metro Noord

Figuur 6: Inschrijving van het tracé in het netwerk van de penetrerende hoofdwegen

(Tractebel op basis van OpenStreetMaps)
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Tracé Metro Noord
Station Metro Noord

Figuur 7: Belangrijkste centra van bestemming of uitwisseling langs of in de nabijheid
van het tracé van de metro Noord. De grootte van de symbolen komt overeen met het
terreinopperviak van het centrum (Tractebel op basis van OpenStreetMaps, 2020)

Figuur 8: Spoorlijnen en NMBS-stations in de perimeter van de studie (Tractebel op basis
van OpenStreetMaps, 2020)
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Er lopen zeven tramlijnen door de perimeter. Zes daarvan komen uit bij station Noord.

De perimeter kenmerkt zich door een hecht netwerk van buslijnen. De lijnen worden
grotendeels beheerd door de MIVB met een vijftiental lijnen die lopen naar de belangrijkste
centra van oorsprong en bestemming.

Er bevinden zich talrijke buslijnen van De Lijn in de perimeter. Deze lijnen vormen een
verbinding tussen de Vlaamse rand en de Vijfhoek via drie grote toegangswegen: de Koninklijk
Parklaan, de Haachtsesteenweg en de Leuvensesteenweg.

Het station Noord dient als busstation en groepeert een dertigtal lijnen.

De tramlijn 55 die dezelfde route volgt als de toekomstige lijn M3, tot in 2008, was één van
de langste tramlijnen van de stad (14,9 km) en één van de meest gebruikte, die dagelijkse
beantwoordt aan de verplaatsingsbehoefte van meer dan 90.000 gebruikers (Kim De Rijck,
2006'). De lijn 55 werd gesplitst tijdens de herstructurering van de MIVB van 2006 tot 2008.
Het noordelijke deel van het tracé, van Rogier naar Bordet, behield het nummer 55, terwijl het
zuidelijke deel het nummer 51 gekregen heeft. Dit maakte met name de toepassing mogelijk
van de "chrono"-tramlijnen nr. 3 en 4 in de premetrotunnel Noord-Zuid. Deze tramlijn 55 wordt
zeer nauwkeurig beschreven in deze ES (boek Tram).

2.3.2. Voorspelbare situatie

In 2018 vonden er elke dag circa 5.410.000 verplaatsingen plaats op het grondgebied van het
gewest, dat wil zeggen een verhouding van ongeveer 2,75 verplaatsingen per [inwoner +
werk]. Het twee derde deel van deze verplaatsingen waren interne verplaatsingen,
dat wil zeggen waarvan het vertrek en de aankomst binnen het gewest zijn gelegen. In 2016
bleek wat betreft de redenen van de verplaatsingen dat de verplaatsingen naar het werk of
naar school 30% uitmaakten van het totale aantal verplaatsingen (tegen 19% in 2010) terwijl
boodschappen doen en vrijetijdsbesteding met 56% de meerderheid vormen van de
verplaatsingen [bron: Onderzoek MONITOR over de mobiliteit van de Belgen, 2019].

Uit de verkregen informatie blijkt dat voortaan de reistijden minder geconcentreerd zijn dan
in het verleden toen de ochtend- en avondspits jaar in jaar uit systematisch hetzelfde waren.
Zonder de overheersende plaats van de "klassieke" verplaatsingen (woon-werk, woon-school)
fundamenteel ter discussie te stellen, vragen deze resultaten om aanvullende analyses en
dienen zij te leiden tot een uitwisseling van gedachten over het mobiliteitsaanbod zoals de
frequentie van het openbaar vervoer, de flexibiliteit van de voorgestelde oplossingen, de
tarifering, enz. (bron: GoodMove - Concept Gewestelijk Mobiliteitsplan van 04/04/2019)

Volgens GoodMove in 2018 vond bijna twee derde deel van de in Brussel aankomende en uit
Brussel vertrekkende verplaatsingen plaats met de auto. En omgekeerd voor de interne
verplaatsingen in Brussel zijn de verplaatsingen met actieve vervoerswijzen (41%) en met het
openbaar vervoer (25%) de meerderheid ten opzichte van de verplaatsingen met de auto.

Wat betreft het percentage autobezit beschikt 1 Brusselaar op de 3 niet over een auto. De
huidige tendens neigt naar een vermindering van de verkrijging van een rijbewijs bij de jonge
generaties voor wie mobiliteit een dienst en geen personenwagen wordt. Deze vaststelling
geldt voor Brussel, maar ook voor alle grote Europese steden. Het beleid ter beperking van
het gebruik van de auto in Brussel is in die zin ook een streven naar een vermindering van de

! "Gebruik en grondgebieden van de lijn 55", Kim De Rijck, 2006.
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verkeersstremming. In Brussel bereikte in 2016 de stremming 38%. Een traject dat normaal
geschat wordt op 30 minuten duurt in werkelijkheid 53 minuten.

Wat betreft de ondernemingswereld is het doel van het mobiliteitsbeleid uitdrukkelijk om de
de werknemers aan te moedigen gebruik te maken van het openbaar vervoer om het aantal
auto's op de wegen te verminderen en dus om de verkeersstremming en het gevaar voor
ongelukken te verminderen. Ondanks de bescheiden start en het langzame succes van deze
maatregel gaat het mobiliteitsbudget in de richting van een daling van de belangstelling voor
het gebruik van alleen de auto.

Tegelijkertijd neemt ter beperking van de verkeersstremming en de reistijd het aanbod van
het openbaar vervoer voortdurend toe in Brussel. Het aanbod wordt snel opgevuld door de
vraag want alleen in de periode 2007-2015 al nam de frequentie van de metro's, de trams en
de bussen toe met +35%. Over dezelfde periode liep het modale aandeel van het openbaar
vervoer voor de interne verplaatsingen in het Gewest op van 14% naar 25%.

Ook in de afgelopen jaren is er sprake van meer intermodaliteit, namelijk de overgang van de
ene vervoerswijze op de andere tijdens een traject. Dit vertaalt zich naar verbindingen tussen
de metro's, trams, bussen, treinen of de nieuwe vervoerswijzen die wij kennen (fiets, step,
enz...). Opdat dit goed verloopt, dient de overgang tussen de openbare vervoerswijze
vergemakkelijkt te worden en daartoe is een codrdinatie nodig met de verschillende openbare
vervoersmaatschappijen ten behoeve van een snelle transfer. Dit wordt ook ontwikkeld door
combinatietarieven tussen de vervoerswijzen en door communicatietools zoals de applicaties
of de verspreiding van informatie bij de lokale overheden en de ondernemingen om de
combinatie van meerdere vervoerswijzen te bevorderen.

Ten slotte kan men dankzij Park & Ride en Park & Bike van de auto overgaan op het openbaar
vervoer of de fiets. Deze zijn echter alleen doelmatig als ze aangesloten zijn op een
structurerend vervoer met een goede toegankelijkheid vanaf de Ring van Brussel. De zuivere
auto-P+R voor pendelaars zijn niet meer actueel en er wordt nagedacht over de verandering
daarvan tot andere gebruiksvormen zoals de terbeschikkingstelling van grote parken met
gedeelde auto's, oplaadstations voor hybride auto's of grote fietsstallingen. Wat dit betreft
stelt men in 2019 vast dat de fiets zich opdringt als stedelijke vervoerswijze met een stijging
van +8,9% ten opzichte van 2018. Het gemiddelde sinds 2010 bedraagt +13%. Elektrische
fietsen maken tegenwoordig voor 20% deel uit van het fietspark. Vrachtfietsen worden steeds
meer gebruikt en maken tegenwoordig voor 30% deel uit van de fietsen voor het vervoer van
kinderen, dat steeds meer een alternatief wordt voor de particuliere auto. Deze alleen al
vormen tegenwoordig 4% van het fietsverkeer in Brussel. Hetgeen ook aantoont dat de fiets
een alternatieve vervoerswijze wordt voor de auto.

De klimatologische belangen, de bewustwording van de bevolking en de maatregelen zoals de
Low Emission Zone of bijvoorbeeld de ideeén om de auto's met verbrandingsmotor uit Brussel
te verbannen zijn stuk voor stuk tendensen die van invloed zullen zijn op de
vervoersgewoonten. Het is moeilijk om de mogelijke modale verschuiving naar het openbaar
vervoer nauwkeurig te kwantificeren, maar de klimatologische belangen zullen beslist leiden
tot een verhoogd gebruik van het openbaar vervoer.

De COVID-19-pandemie die zich voorgedaan heeft tijdens de studie heeft een impact gehad
op de Brusselse mobiliteit.

De openbare vervoerssector heeft in het bijzonder geleden onder de sanitaire crisis door een
aanzienlijke verlaging van het gebruik tijdens de lockdown-periode, toen de bezettingsgraad
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in het algemeen niet groter was dan 30-35%!. De lockdown heeft geleid tot een aanpassing
van het aanbod met voorrang voor de verbindingen naargelang het publiek en de activiteit,
maar thans wordt het aanbod hervat en zal dit voortgezet worden naarmate de versoepeling
van de maatregelen en voor het moment wordt het gehele toekomstige aanbod niet
publiekelijk ter discussie gesteld.

Daar het openbaar vervoer aangeduid werd als één van de belangrijkste besmettings- en
verspreidingsvectoren van het virus?, werden er talrijke maatregelen getroffen om de risico's
voor de reizigers en werknemers te beperken tijdens de trajecten. Deze maatregelen die overal
ter wereld op een andere wijze werden toegepast kunnen gegroepeerd worden in drie grote
categorieén. Dit betreft de reiniging van de voertuigen (met een verhoogde
reinigingsfrequentie, een versterking van de reinigingsteams, nieuwe reinigingsmethoden, UV,
robots,...), de naleving van de sociale afstand (met begeleiding naar automaten in plaats van
loketten, betere verdeling aan boord van de treinen, beperking van de capaciteit...) en de
persoonlijke bescherming (mondkapjes, gel-dispensers, zonecontrole...). Deze eerste in den
beginne tijdelijke maatregelen zouden langer kunnen gaan duren en deel gaan uitmaken van
de gewoonten van de reizigers.

Dit geldt ook voor de met name digitale innovaties die getest konden worden tijdens de
lockdown op het gebied van de ticketdistributie (distributie uitsluitend gedematerialiseerd op
smartphone, traject op aanvraag...) en het beheer van de reizigersstromen (beperking van de
reserveringen tot een vastgesteld quotum van reizigers per tijdsvak, monitoring in real time
van het gebruik van een metro of trein en doorverwijzing naar alternatieve vervoerswijzen...)
die eveneens op een duurzame wijze deel gaan uitmaken van het dagelijkse leven van de
gebruikers. Zo ook lijkt het voorkeursgebruik van de automatische lijnen de automatisering te
bevorderen van de toekomstige collectieve vervoersmiddelen. De spreiding van de tijdroosters
en de voortdurende verdunning van het verkeer om spitsuren te vermijden maken ook deel
uit van de maatregelen die zich in de toekomst kunnen ontwikkelen.

Ondanks deze maatregelen echter maken de reizigers zich steeds meer zorgen over de
sanitaire situatie®, zodat een modale transfer naar andere oplossingen voorzienbaar is,
minstens op de korte termijn. In totaal zou de daling van het gebruik van het openbaar vervoer
ten opzichte van de situatie van voor de crisis 20 tot 40% kunnen bedragen volgens het
aandeel van de niet afhankelijke reizigers onder de huidige gebruikers®. Dit verlies zou ten
goede komen van de nieuwe vormen van stedelijke mobiliteit, de verplaatsingen te voet of
met de fiets. In Brussel is het modale aandeel van de fiets toegenomen tijdens de lockdown
en de beslissingen en politieke standpunten neigen naar een herverdeling van de ruimte ten
gunste van de actieve vervoerswijzen in de stad®. Wat betreft de personenauto zou deze ook
een bepaald aantal reizigers op de korte termijn kunnen afvangen, maar de analyses neigen
eerder naar een daling van het gebruik op de lange termijn in Belgié®.

Van alle vervoersmiddelen zou de "demobiliteit" als grote "winnaar" uit de bus moeten komen
van de COVID-19-episode met een zeer duidelijke verhoging op de korte en lange termijn van

L RTL INFO "Coronavirus en openbaar vervoer", 16 maart 2020

2 SIA Partners, "Openbaar vervoer bestand tegen COVID-19", 17 april 2020

3 Nielsen, "Six consumer behavior thresholds of COVID-19 concern”, 11 maart 2020

4 ITER, "Mobiliteit na de COVID-19: het collectief vervoer in groot gevaar, een beperkte impact op de andere vervoerswijzen",
29 april 2020

5> Adrien Leliére, "Klimaat, gezondheid: welkom in het tijdperk van de fiets"; Les Echos, 29 mei 2020

5 Deloitte, "Future of Mobility, COVID-19: Mobility in Belgium", mei 2020
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de praktijk van het thuiswerk en de spreiding van de werktijden en die bij zouden kunnen
dragen aan een verlaging en een spreiding van het gebruik van het openbaar vervoer.

Merk de belangstelling op voor de metro ten opzichte van de andere collectieve vervoerswijzen.
Dankzij de configuratie daarvan kan de metro namelijk meer efficiént de afstand van 1 tot
1m50 tussen de personen mogelijk maken en toch een aanzienlijk en regelmatig aanbod
handhaven.

Echter, deze voorspellingen staan ter discussie en andere scenario's 's worden ook beoogd
met een geleidelijke hervatting van het gebruik van het stedelijke vervoer!. Een veerkracht is
waarschijnlijk zoals die plaatsgevonden heeft in Brussel in 2016. Ondanks de "lockdown"
namelijk als gevolg van de aanslagen van maart in de hoofdstad, liep het aantal reizen en het
gebruik van het openbaar vervoer weer snel op en de balans bleef nagenoeg stabiel’. Zoals
blijkt uit dit voorbeeld van veerkracht, kan moeilijk vooruit gelopen worden op de wijzigingen
van de vraag en het is nog veel te vroeg om een zekere ontwikkeling voor de horizon van 2030
te kunnen voorspellen en des te meer in een bijzondere onroerende ontwikkelingzone die zich
onafhankelijk van het gedrag van de rest van de bevolking kan gedragen.

Gelet op de moeilijkheid van een betrouwbare voorspelling voor de lange termijn van het
toekomstige gedrag op het gebied van de mobiliteit werd besloten om de studie uit te voeren
op basis van de statistieken en tendensen die dateren van voor de lockdown waarbij de
potentiéle wijzigingen die zouden kunnen plaatsvinden in het achterhoofd gehouden worden.
De situatie is namelijk nog te recent om betrouwbare scenario's te kunnen voorstellen voor
2030.

2.4. Lopende beslissingen in verband met het project
2.4.1. Context van de beslissingen inzake het RPA Bordet & Defensie

2.4.1.1. RPA Bordet

Het RPA Bordet dekt een zone tussen de grondgebieden van Evere en de stad Brussel, zoals
aangegeven op de volgende Figuur. Het Ministerieel Besluit dat instructie geeft om over te
gaan tot de opstelling van het RPA Bordet dateert van 08/05/2018. Het RPA Bordet bestrijkt
een oppervlak van 195 ha.

! Vincent Bordenave, "COVID-19: moeten wij bang zijn voor het openbaar vervoer?", Le Figaro, 29 april 2020
2 BX1, "De MIVB onthult zijn jaarbalans: ondanks de aanslagen blijft het gebruik nagenoeg stabiel", 23 mei 2017
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Figuur 9: Perimeter van het RPA Bordet (Perspective, 2018)

De taak van de opstelling van het RPA Bordet begon in de zomer van 2020, er is dus geen
enkel voorproject beschikbaar in het stadium van de opstelling van deze studie.

De ambitie van het RPA Bordet is dat deze plaats zou moeten evolueren van een uitsluitend
infrastructurele en randstedelijke ruimte naar een nieuw grootstedelijk centrum en zou een
nieuwe stedelijke identiteit moeten ontwikkelen. Volgens de synthesenota van de belangen
die door Perspective in 2018 gepubliceerd werden, zijn de verschillende doelstellingen van het
RPA Bordet de volgende:

O

O

De combinatie van de goede lokale, regionale en nationale bereikbaarheid benutten
om van Bordet een toegangspoort tot de stad te maken;

Stedelijkheid genereren door compacte en gemengde knooppunten te ontwikkelen
(met woningen, industrie, kantoren, winkels, hotel, sport, scholen, enz.);

De economische zoneringen evolueren van monofunctionele, algemene
industrieparken met algemene publieke ruimtes tot levendige, multifunctionele
stedelijke gebieden;

De Leopold III-laan laten evolueren naar een ‘nieuwe internationale tertiaire as’,
deze strategische as die de Europese wijk verbindt met de luchthaven is gewild bij
internationale bedrijven;

Een of meerdere grootstedelijke voorzieningen bouwen (cultuur, congres,
opleiding, sport, vrije tijd, voedingscentrum...);

Vooral de horecasector ontwikkelen;
Een landschappelijke visie ontwikkelen;

Een multimodale, grootstedelijke en landschappelijke ruimte creéren;
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0O  De centrale zone opzetten rond station Bordet en het toekomstige metrostation als
een poort naar de stad met een sterke hoofdstedelijke identiteit.

De vraag over de toekomst van station Bordet staat centraal binnen de zorgen van het RPA.

Merk de aansluiting op met het richtschema van Haren. Dit laatste werd opgesteld in 2012
door de stad Brussel om vooruit te lopen op de toekomstige ontwikkeling van de oude
gemeente Haren. Deze zone, ingesloten tussen de spoorwegsite van Schaarbeek-Vorming en
de administratieve en industriéle activiteiten langs de Haachtsesteenweg en Dobbelberg
vertoont nog een semi-landelijk karakter, maar wordt steeds gewilder bij de
projectontwikkelaars. Het richtschema is een strategisch plan dat een operationeel kader van
acties bepaalt. Het bevat een diagnose, doelstellingen en actiefiches waarin de aan te wenden
middelen uiteengezet worden om deze doelstellingen te bereiken. De hierin bepaalde
doelstellingen zijn de volgen:

O  Haren ontsluiten;

0O  Wonen in een semi-landelijk kader;

O  De bestaande activiteitencentra ondersteunen en ontwikkelen;
O  De toekomst van Haren beschermen;

Wat betreft de mobiliteit wenst de Stad Haren te verbinden met het stadscentrum op de meest
doelmatig mogelijke wijze en heeft dus in haar richtschema de doelstelling opgenomen om de
metrolijn Noord te verlengen tot Haren (Actie 16).

2.4.1.2. RPA Defensie

Het RPA Defensie bestrijkt de voormalige site van de NAVO langs de Leopold III-laan, evenals
de begraafplaatsen van Brussel, Evere en Schaarbeek. De site van de Defensie telt in totaal
90 ha waarvan 50 in het Vlaamse Gewest (paarse stippellijn).
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Figuur 10: Perimeter van het RPA Defensie en van GRUP (Perspective, 2018)

Het ontwerp-RPA valt onder een intergewestelijk proces dat "TOP Noordrand" genoemd wordt.
Gelet op het feit dat deze zone ook het Vlaamse Gewest betreft, zal een GRUP (Gewestelijk
Ruimtelijk Uitvoeringsplan) opgesteld worden naast het RPA Defensie.

De doelstellingen voor de herontwikkeling van de zone hebben betrekking op de integratie van
de volgende functies:

O

O O o o g d

een nieuw hoofdkantoor voor de Defensie,

een Europese school,

een grootstedelijk landschapspark,

economische activiteiten,

woningen voor 3 tot 4.000 inwoners,

nader te bepalen openbare uitrustingen,

een ecologisch landschapspark in het zuiden, waarvan minstens 20 ha bos.

De as Leopold ITI-laan moet een "nieuwe internationale tertiaire as" worden als verbinding
tussen de Europese wijk en de luchthaven via de NAVO.
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2.4.2. Context van de beslissingen inzake de ontwikkeling van de
spoorweg in Brussel

Het Brussels Hoofdstedelijk Gewest wordt doorkruist door grote landelijke spoorlijnen
voornamelijk op de Noord-Zuidverbinding, maar ook door de lijnen 26 (Oost) en 28 (West).
Brussel wordt uiterst goed ontsloten door de spoorwegen met 34 stations, hetgeen niet minder
dan de helft van het aantal metrostations van de MIVB vertegenwoordigt. Er is dus sprake van
een grote toegankelijkheid tot het spoor vanuit de verschillende gemeenten van Brussel,
hoewel dit aanbod vrij slecht bekend is bij de reizigers en de Brusselaren.

In het centrum van Brussel bevat de Noord-Zuidverbinding een tunnel met een lengte van 2
km die verlengd wordt in het noorden en zuiden door een viaduct dat de 2 verhoogde stations
van Brussel-Zuid en Brussel-Noord verbindt. De exploitatie van de Noord-Zuidverbinding wordt
beperkt door de haltes Brussel-Centraal, Brussel-Kapellekerk en Brussel-Congres. Maar ook
door het grote aantal kruisingen van de sporen en door de heterogeniteit van de sporen in de
verschillende ondergrondse doorgangen. Tijdens de spits vormt de Noord-Zuidverbinding een
ware bottleneck voor het vervoer over de grootste spoorlijnen van het land. Als er zich een
groot probleem voordoet op deze verbinding, heeft dit gevolgen voor het gehele netwerk.

Op de noord-zuid as van de Noord-Zuidverbinding kan men door middel van twee lijnen Brussel
omzeilen:

O De L28 in het westen
O De L26 in het oosten

Deze twee lijnen worden verbonden door splitsingen met radiale lijnen die ook naar de
hoofdstad convergeren:

0O  Voor de L28: met de L50 en L50A + de L124 + L96 met drie grote convergerende
punten, te weten Bockstael en Brussel-Noord en Klein-Eiland (zuid)

0O  Voor de L26: in het noorden met de L27 maar voornamelijk met de L36 in Haren,
de Schuman-Josaphattunnel (centrum), verbinding met de L161 bij station Delta
(zuid)

Merk op de thans operationele verbinding tussen de L161 en de L26 bij de Josaphattunnel
evenals de Diabolo waarmee het stadscentrum verbonden wordt met de luchthaven.
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Gebouwde/
geplande infrastructuur

Tunnel Schuman-Josaphat
Werken GEN/aanleg op 4 sporen
Grills van Brussel-Zuid

en Brussel-Noord

Diabolot

Figuur 11: Kaart van de bestaande en beoogde spoorinfrastructuren in Brussel (bron:
Aménagement SC en document R4B ‘Studie ter verbetering van de doorkruising en van de
verbinding met het spoor in het BHG in een multimodale context’ - definitieve versie van
4 januari 2016, bijgewerkt door ARIES; 2020)

Er werden meerdere studie geproduceerd door TucRail, Infrabel en Amenagement sc tussen
2009 en 2014 ter verbetering van de sterkte en de capaciteit van de N/Z-as van het Brusselse
spoornet. Er werd namelijk aangetoond dat het de N/Z-as is die nieuwe infrastructuren nodig
heeft. Er werden technische opties bestudeerd zoals het graven van een nieuwe tunnel of een
verbreding van de huidige tunnel, maar ook het gebruik van de by-passen L28 en L26. De
meest doelmatige opties blijven uiteraard die welke de as van de Noord-Zuidverbinding volgen,
maar dat zijn ook de meest kostbare.

Deze studies zijn overigens beschikbaar en vormen een hulpmiddel voor de beslissing voor de
operator en de Regering.

In 2016 werd de studie geproduceerd van Rail 4 Brussels in opdracht van de FOD Mobiliteit
en Vervoer met tot doel om de verschillende mogelijkheden tot verbetering van de ontsluiting
door het spoor van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest in een multimodale context uit te
werken. Onder de thema's wordt hierin het belang van het spoor als waar vervoersnet binnen
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Brussel aangetoond evenals de noodzaak om de Noord-Zuidverbinding te verlichten om de
kracht en capaciteit van deze as te verbeteren. In de studie wordt ook het gebruik van de L26
en L28 behandeld.

In 2018 gaven Infrabel en de NBMS opdracht tot de uitvoering van een aanvullend
haalbaarheidsonderzoek betreffende de mogelijkheden voor de uitbreiding van de
spoorwegcapaciteit voor de doorkruising van Brussel over de N/Z-as (samenwerkingsverband
tussen Systra en Tractebel). Dit aanvullende haalbaarheidsonderzoek werd afgesloten door de
opstelling van een rapport waarin de oriéntaties en uit te rollen oplossingen in kaart gebracht
worden in het kader van een globale visie in overleg tussen Infrabel en de NMBS. Deze
analyses hebben tot doel de noden te bepalen wat betreft de capaciteit van de Noord-
Zuidverbinding en de hefbomen te bepalen waarmee capaciteit geschapen kan worden op
technisch, operationeel en financieel gebied. De conclusie is dat de capaciteit van de Noord-
Zuidverbinding ontoereikend zal blijven in 2021 als geen enkele hefboom geactiveerd wordt
via de L28 en L26.

Begin 2019 gaf Infrabel met betrekking tot het project van de metro Noord de noodzaak te
kennen geen wissel te trekken op de uitbreiding tot 4 sporen van de lijnen L161 en L26 evenals
de aanleg van potentiéle GEN-haltes bij Verboekhoven en Bordet.

Figuur 12: Uittreksel van de brief van INFRABEL van 28/03/2019 — aanvraag van advies
voor de uitvoering van de uitbreiding van het hoogwaardige openbare vervoersnetwerk
naar het Noorden (station Noord-Haren) in Brussel — Dossiers: BELIRIS 1.26.1

In 2020 meenden Infrabel en de NMBS naar aanleiding van de crisis als gevolg van de COVID-
1-pandemie dat het nodig was om prognosemodellen van het aanvullende
haalbaarheidsonderzoek bij te werken voor de vraag naar vervoer per spoor in het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest. Tot op heden beschikken wij niet over de resultaten.

Eind 2020 besloot Infrabel om een onderzoek te starten naar de capaciteit van de
omleidingslijnen L26 en L28 ten behoeve van hun optimalisering en/of uitbreiding waarbij
rekening gehouden wordt met de integratie daarvan in de bestaande of te ontwikkelen
stedelijke structuur evenals de omgeving die zij doorkruisen. Deze missie valt tevens in het
perspectief van het strategische plan "GO! 2020" dat door de Raad van Bestuur van Infrabel
werd goedgekeurd. Op het moment van afsluiting van deze ES is deze studie L26-L28 nog
steeds niet begonnen.

Het station Bordet wordt aangedaan door IC- en S-treinen. Het heeft dus een strategische
ligging in lijn met de toekomstige metro, want het betreft een aanvullend aanbod tussen de
MIVB (metro in de richting van het hypercentrum) en de trein in de richting van de Europese
wijk of de N/Z-treinen ter omleiding van de Noord-Zuidverbinding. De uitbreiding tot 4 sporen
met een centraal perron zoals gesuggereerd door Infrabel is dus een pluspunt voor dit station
waaruit een sterke intermodaliteit voortvloeit. Merk op dat de uitbreiding tot 4 sporen niet
onmiddellijk nodig is om alle treinen hier te laten stoppen, want de L26 beschikt in de huidige
stand van zaken over een reservecapaciteit.

Wat betreft station Verboekhoven is de positie van een GEN-halte in eerste instantie minder
voor de hand liggend want de NMBS laat ons weten dat dit station niet meer aan de orde is
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(CA metro Liedts-Bordet van december 2019). Vervolgens om de eenvoudige reden dat het
een redundant aanbod zou betreffen ten opzichte van de metro, maar ook een duidelijk zeer
lokale verbinding omdat de transfer-mogelijkheden stroomopwaarts en stroomafwaarts ten
opzichte van dit station geboden worden voor de reizigers van de L161. De enige interessante
transfer, maar die sterk verbonden blijft aan de grote infrastructurele werken op de grill van
Brussel Noord geldt voor de reizigers vanaf Jette, Bockstael, Berchem waarvan de treinen niet
omgeleid zouden worden naar station-Noord en waarvan de eerste transfer dus VBH zou zijn.

Kortom, sinds talrijke jaren zijn er studies afgerond of lopende over de ontlasting van de
bottleneck van de Noord-Zuidverbinding en de ontwikkeling van de parallelle lijnen L26 en
L28. Dit geldt ook voor de voortzetting of niet van de ontwikkeling van bepaalde GEN-haltes
en de mogelijkheid om bepaalde secties uit te breiden tot 3 of 4 sporen.

In het huidige stadium van de vergunningsaanvraag voor de Metro Noord beschikken wij over
geen enkele strategische visie over de ontwikkeling van het Brusselse spoornet. Er bestaat
geen enkel officieel advies op basis waarvan inzicht verkregen kan worden in de uitbreiding
tot 4 sporen of de halte bij Bordet of bij Verboekhoven.

De studie over de capaciteit van de L26 en L28 is niet gestart op het moment van schrijven
van deze regels en het is dus onmogelijk om in dit stadium een standpunt in te nemen over
de noodzaak of niet van een verbreding van de L26. Het metroproject kan dus niet vooruitlopen
op de conclusies van studies die nog niet uitgevoerd zijn en die rechtstreeks betrekking hebben
op de 2 belangrijke zones zoals Bordet wat betreft de L26 en Verboekhoven wat betreft de
L28.

Wat betreft Verboekhoven interfereert het feit om al dan niet een GEN-halte te voorzien
duidelijk met de positie van het station en de intermodaliteit daarvan.

Wat betreft Bordet zou de stedenbouwkundige vergunning afbreuk kunnen doen aan de
doelstellingen van de ontwikkeling van het spoorwegennet in Brussel als zou blijken dat dat
de uitbreiding tot 4 sporen met name relevant is om de Noord-Zuidverbinding te verlichten of
te versterken.

2.4.3. Context van de beslissingen over de inplanting van een P+R
bij Bordet

De Regering van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest heeft in maart 2014 haar akkoord
gegeven voor een serie maatregelen inzake de ontwikkeling van parkeerplaatsen om het
doorgaande verkeer in het Gewest te ontmoedigen. Dit betreft de creatie van 10.000
parkeerplaatsen bij de verbindingspunten tussen de weg en het openbaar vervoer, de
herinrichting van de stadsingangen teneinde de binnenkomende autowegen om te vormen tot
stadslanen. Deze transitoparkings zijn ingeschreven in het GBP. Deze hebben tevens tot doel
de intermodaliteit te bevorderen en zodoende het verkeer en het parkeren in de stad te
verminderen.

Kaart 19 van het GBP, "transitoparkings", geeft de aanwezigheid aan van meerdere parkings
in de perimeter van de studie (Crainhem, Esplanade, Roodebeek, Parking C, Bordet).

Het GBP werd aangenomen door de Regering van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest op 3
mei 2001 en is in werking getreden op 29 juni 2001. Aanvankelijk werd de zone Bordet
aangegeven als plaats voor een P+R. Deze versie van het GBP werd echter meermaals
gedeeltelijk gecorrigeerd en gewijzigd. De laatste grote wijziging die aangenomen werd bij
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besluit van 2 mei 2013 is in werking getreden op 21 december 2013 onder de naam
"Demografisch GBP". Op deze kaart, die geconsolideerd werd in 2019, is de P+R van Bordet
niet meer actueel.

Naar de mening van de SG is het belangrijk eraan te herinneren dat het station zich op 3,5 km
binnen de ring bevindt en voornamelijk toegankelijk is via de Leopold III-laan/A201 waarvan
de kruising met de Bordetlaan tegenwoordig nagenoeg verzadigd raakt tijdens de spits.
Hierdoor is de toegankelijkheid tot de zone niet optimaal als men van buiten Brussel komt. Als
er zich een P+R zou bevinden op het perceel van station Bordet, zoals aangegeven in het GBP,
zou de uitgang van de auto's zeer problematisch zijn en grote verkeersproblemen veroorzaken
op de verkeersaders Leopold en J. Bordet. In het huidige stadium van de studie kan geen
standpunt ingenomen worden over de vereiste capaciteit van een P+R bij dit station, met
name vanwege het feit dat de metro Noord pas over 10-15 jaar operationeel zou zijn en de
arbeidsomstandigheden en de verplaatsingen tussen nu en dan veranderd zullen zijn. De
huidige situatie die wij kennen naar aanleiding van de COVID moet eveneens in aanmerking
genomen worden voor wat betreft de toekomst van het reizen met het openbaar vervoer (zie
hierboven).

Pas op het moment van de inbedrijfstelling van de lijn en tijdens de ontwikkeling van de
Richtplannen van Aanleg kan men de aantrekkingskracht van het station voor de gebruikers
op grotere afstand en het aantal kleefauto's nauwkeurig kwantificeren. Een dergelijk project
dient op een globale vervoersschaal bestudeerd te worden in het gehele kwadrant en dient
geen verband te houden met de vergunning van de M3.

2.5. Modellering van de verwachte stromen op de lijn

De aanvraag van de SV steunt op de resultaten van een door de ontwerper ontwikkelde macro-
modellering die in de studie "Model Metro Noord - BMN" genoemd wordt.

Om in de analyse onafhankelijk te blijven en de gegevens te actualiseren, heeft de
effectenstudiegelastigde besloten dit te vergelijken met de resultaten van een nieuwe macro-
modellering, "Model MUSTI" genoemd.

Zonder in te gaan op de details zijn de inputgegevens en de hypothesen, die breedvoerig
beschreven worden in het inleidende gedeelte van de ES in het kort de volgende.

2.5.1. Model BMN

Om het gedrag van de gebruikers van het vervoersnetwerk van het BHG te simuleren, heeft
BMN een multimodaal prognosemodel van het verkeer ontwikkeld, dat aansluit op het model
dat gebruikt werd voor het Plan Iris II en voor de horizon 2020-2040. Het model werd
ontwikkeld vanaf 2012 en gaat uit van een bestaande situatie in 2011-2012 (macro-
economische cijfers, netwerken, tellingen...) maar ook van oudere gegevens (Beldam, CIM-
onderzoek, enz.).

In grote lijnen gaat BMN voor de schatting van de toekomstige vraag uit van de volgende
elementen en databronnen:

0 De sociaal-demografische voorspellingen 2010-2020, ontwikkeling van de
demografie en de arbeid in Brussel;
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0O  De stedelijke projecten 2020-2040;
0O  De vervoersprojecten 2020-2040;
0O  De indertijd voorziene stedelijke tolheffing voor 2020.

Er werden modellen gemaakt van verschillende scenario's gelet op de variaties van de modale
aandelen, de gedragsveranderingen van de reizigers, de vervoerskosten, de trajecttijden,
enz... Hieruit vloeit een metroscenario Noord uit voort met voordelen en nadelen:

Voordelen

v" Resultaten reeds beschikbaar waarvan met name verschillende scenario's en tests van
varianten (verlenging Diegem, Haren, met of zonder stedelijke tolheffing van € 10,
verbeterde tram 55, premetro...).

v" Verfijnd model met specifieke kalibrering voor dit project.
v Continuiteit van de resultaten met de voorgaande studies.
v 4-fasenmodel met berekening van de modale keuze.

Nadelen

x Het BMN-model beschikt over meerdere inputgegevens die betrouwbaar maar
gedateerd zijn (aangenomen aan het begin van het project en gebaseerd op het model
IRIS II evenals het onderzoek MOBELSS8, daar beldam 2010 slechts gedeeltelijk
beschikbaar is).

% Andere inputgegevens zijn gedeeltelijk verouderd, met name het openbaar vervoersnet
voor 2020: Compleet Brabantnet met de tram en tracé niet meer update, TEOR, enz.
Z0o ook ontbreken er een groot aantal projecten (Parkway, E40...).

% Model ‘one shot”: de SG kan geen toegang meer verkrijgen tot het model om de
parameters te variéren voor een update.

% Model dat door sommige betrokkenen als "niet onafhankelijk" wordt beschouwd, omdat
het ontwikkeld werd door de auteur van het metroproject.

De onderstaande tabel geeft het aantal opstappende en uitstappende reizigers weer in de
periode 7 uur - 9 uur, dat wil zeggen de uren van de ochtendspits.

Montées (2 sens) Descentes (2 sens)
Liedts 5.250 Liedts 3.700
Colignon 1.400 Colignon 1.400
Verboeckhoven 3.650 Verboeckhoven 3.050
Riga 1.300 Riga 950
Tilleul 1.700 Tilleul 1.250
Paix 1.500 Paix 950
Bordet Station 2.330 Bordet Station 2.650
TOTAL 17.130 TOTAL 13.950

Tabel 1: Opstappende - Uitstappende reizigers volgens het model BMN
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2.5.2. Model MUSTI

In februari 2020 stelde Brussel Mobiliteit (BM) voor deze studie een uitleggende nota ter
beschikking en resultaten van met MUSTI uitgevoerde studies voor de horizonnen 2018, 2025
en 2040. De basishorizon 2011 is gebaseerd op de waargenomen gegevens tijdens de
modelkalibrering (2011-2012). Het model Musti is het door BM gebruikte model voor de
ontwikkeling van de mobiliteitsstrategie op de lange termijn in Brussel.

Er werden tendentiéle scenario's 2018, 2025 en 2040 gemodelleerd met een berekening van
de 4 stappen (ter herinnering: generering, distributie, modale verdeling, toewijzing) en dus
van de modale keuze. Verder werden tijdens Good Move-studies verschillende scenario's
getest voor de horizonnen 2030 en 2040 met toepassing van vaste modale aandelen
(doelstellingen van modale aandelen bepaald in Good Move, die een niveau van ambities
bepalen).

Alle gemodelliseerde toekomstscenario's vanaf de horizon 2025 bevatten het
project Metro Noord. Dit project werd altijd door Brussel Mobiliteit beschouwd als het
"startpunt” sinds het besluit van de Regering eind 2015 om het Meerjareninvesteringsplan
(MIP) van de MIVB te "blokkeren".

0O  Het scenario 2018 bevat de wijzigingen MIVB, NMBS, wegenprojecten, P+R,
integratie VIAPASS sinds de basisversie 2011.

0O  Het tendentiéle scenario 2025 bevat de visie van het toekomstige netwerk en de
veronderstelde programmering op het moment van de uitwerking van het model
(verspreide groei en stedelijke programmering van ontwikkelingssites). De metro
Noord is bij deze horizon reeds in bedrijf. Ontbreekt echter: het RPA Defensie, de
tram NOH, de tram Thurn & Taxis en de tram 95 bijvoorbeeld. De tram 8 (voorheen
94) stopt bij Marcel Thiry.

0O  Het scenario horizon 2030 benadert het scenario "Good Move" met vaste modale
aandelen volgens de afstandsklasse van de verplaatsingen (meer trein vs fiets,
enz.). Het scenario bevat tevens een beperking van het aantal verplaatsingen per
persoon ten opzichte van de bestaande situatie.

O  Het scenario 2040 is verdeeld in twee sub-scenario's, het ene met een "tendentiéle"
modale keuze, het andere met een "voluntaristische" modale keuze met
voornamelijk een stedelijke tolheffing.

O  Er werden nog twee andere scenario's ontwikkeld voor de horizon 2040 volgens
het Ontwikkelingsplan van het Structurerend Netwerk (OPSN) met twee
ambitieniveaus. Een minimaal OPSN met de ontwikkeling van een hoogwaardige
bus op de westelijke ring en de ontwikkeling van meerdere tramlijnen, maar ook
wegenprojecten. Een maximaal en voluntaristisch OPSN met een metroisering van
tram nr. 7 evenals een tram op de westelijke ring.

De hypothesen wat betreft de groei van de bevolking en de werkgelegenheid voor het gehele
Gewest zijn ontleend aan het Federaal Planbureau (FPB). Deze werden onlangs gewijzigd
vanwege de wijzigingen in de perspectieven van het FPB. De aanpassingen werden
opgenomen in het model ter verkrijging van een reéel groeimodel 2011-2018 en
groeivoorspellingen 2018-2025 en vervolgens 2025-2040. Naast de gewestelijke ontwikkeling
van de bevolking en de werkgelegenheid, werden meerdere centra geidentificeerd waar
vastgoedprojecten in de toekomst uitgevoerd zouden kunnen worden.
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Het model is moeilijker uit te werken, want het is ook gebaseerd op de aanpak van Good
Move. De door Brussel Mobiliteit gevolgde methodologie bestaat uit de rechtstreekse
toepassing van de doelstellingen in de modale aandelen per afstandsklassen voor de
verplaatsingen in verband met het BHG. De keuze om modale "doelstellingsaandelen" te
definiéren in het kader van Good Move weerspiegelt:

e een methodologische keuze die allereerst bestaat uit het identificeren van
doelstellingen alvorens de acties te definiéren om de doelstellingen te behalen;

e een wens, in de definitie van de doelstellingen, om niet aan de modale aandelen een
buitensporig gewicht te hechten. De modale aandelen staan vast voor alle scenario's,
dus bestaat er geen mogelijkheid de impact van elk scenario op de modale aandelen
te vergelijken.

Wat betreft de inputgegevens van het model moeten alle scenario's dezelfde programmerings-
en gecodeerde netwerkbasis (buiten het project) hebben om 'alle dingen die verder gelijk zijn'
met elkaar te kunnen vergelijken.

De gemodelleerde horizon is vastgesteld in lijn met de reeds met MUSTI uitgevoerde
modelleringen en komt overeen met een horizon 2030+, daar de horizon 2040 voorbehouden
is @an meer prospectieve scenario's en die dus meer onzekere projecten bevat.

De gegevens van de laatste updates (Good Move 2030) van het MUSTI-model liggen in lijn
met de laatste prospectieve versie voor Brussel. De projecties van het FPB van 2010 zijn
toegepast voor 2030 en 2040, vervolgens aangevuld / vervangen door de bekende
ontwikkelingsprojecten in Brussel. Voor de ontwikkelingsprojecten van Haren en Bordet zijn
nog geen meer verfijnde gegevens beschikbaar. Volgens de prognoses van maart 2020 van
Statbel' bereikt de totale bevolking in Brussel 1.242.517 personen in 2030, dat wil zeggen een
verhoging van 2.8% ten opzichte van 2019.

Echter, de groeiprognoses in het Vlaamse Gewest zijn niet aangegeven. De prognoses gaan
uit van toenames voor de gemeenten Grimbergen (5.0%), Machelen (13.3%), Vilvoorde
(10.0%), Zaventem (6.5%) en Zemst (8.0%). In het model is deze toename gelijkvormig
verspreid over alle zones van deze 5 gemeenten.

Gelet op het gebruik van het Good Move-model werden de veranderingen van het openbaar
vervoersnet naar behoren geintegreerd om rekening te met een max. OPSN.

Het meest opmerkelijke feit inzake de opstappende-uitstappende reizigers is een sterke stijging
van het gebruik van de halte Verboekhoven in het max. OPSN scenario. In het voor dit project
uitgevoerde Musti-model, en dat goedgekeurd werd door Brussel Mobiliteit, wordt voor het
station Verboekhoven de metroisering van lijn 7 in aanmerking genomen en dus de verhoging
van het overstappen tussen de twee lijnen, hetgeen het bijzonder hoge gebruik van dit station
verklaart.

lhttps://statbel.fgov.be/sites/default/files/files/documents/bevolking/5.8%20Bevolkingsvooruitzichten/
bestanden/2020/FOR POP1970 12071 N.pdf
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Merk op dat in tegenstelling tot het BMN-model het Musti-model geen GEN-halte bij
Verboekhoven voorziet. Deze halte is niet aan de orde in de verschillende door Brussel
Mobiliteit goedgekeurde scenario's en niet overgenomen in Good Move. Overigens geeft de
NMBS die lid is van het begeleidend comité ons aan dat dit station niet meer aan de orde is
(BC metro Liedts-Bordet van december 2019) daar dit een redundant aanbod zou betreffen
ten opzichte van de metro, maar ook een duidelijk zeer lokale verbinding omdat de transfer-
mogelijkheden stroomopwaarts en stroomafwaarts ten opzichte van dit station geboden

worden voor de reizigers van de L161.

De P+R's werden niet geintegreerd in het BMN-model.

De P+R's werden wel opgenomen in de MUSTI-modellering. Opgemerkt dient te worden dat
Brussel Mobiliteit besloten heeft om rekening te houden met een transitoparking van 700
plaatsen bij station Bordet.

Voordelen
v "Onafhankelijk" model en beheerst door Brussel Mobiliteit;
v" Regelmatig bijgewerkte scenario's;
v Model gebaseerd op een doelstelling wat betreft de modale aandelen;

v Zeer gedetailleerd model voor de GEN-zone dat rekening houdt met een groot aantal
gegevens;

v Model geintegreerd in een parkeermodel.
Nadelen
% Model iets minder nauwkeurig in de studiezone dans het BMN-model.

De onderstaande tabel geeft het aantal opstappende en uitstappende reizigers weer in de
periode 7 uur - 9 uur, dat wil zeggen de uren van de ochtendspits, voor de verschillende
scenario's volgens MUSTI.
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Tendentieel | Tendentieel | Tendentieel | Voluntaristisch
Aanbod 2025 2025 2025 2040 MIN. OPSN | MAX. OPSN
Vraag Tendentieel | Good Move | Tendentieel | Tendentieel Stresstest Stresstest
2025 2030 2040 2040 2030 2030
Opstappende
reizigers (2
richtingen)
Liedts 1.041 963 1.102 1.143 864 760
Colignon 2.186 2.106 2.293 2.374 2.344 2.464
Verboekhoven 813 733 859 910 1.183 5.498
Riga 2.307 2.069 2.451 2.633 2.782 1.794
Linde 1.665 1.566 1.747 1.894 1.740 1.737
Vrede 746 708 797 885 574 606
Bordet Station 2.403 2.387 2.434 2.547 2.617 2.509
TOTAAL 11.161 10.531 11.682 12.385 12.104 15.368
Uitstappende
reizigers (2
richtingen)
Liedts 817 770 878 976 593 699
Colignon 1.554 1.490 1.620 1.775 1.755 1.964
Verboekhoven 984 915 1.044 1.120 1.451 3.210
Riga 1.852 1.762 1.918 2.069 1.889 1.574
Linde 689 654 712 765 726 712
Vrede 814 777 852 903 632 629
Bordet Station 3.185 2.955 3.359 3.489 3.972 3.890
TOTAAL 9.895 9.323 10.384 11.096 11.019 12.677

Tabel 2: Opstappende en uitstappende reizigers op de lijn NZ tussen 7-9 uur volgens
model MUSTI

2.5.3. Vergelijking en keuze van het model voor de analyse van de
vergunning M3

2.5.3.1. Limieten van de modellering

Het model stelt een macroscopische benadering voor en blijft een versimpeling van de
werkelijkheid, met nhame op het gebied van de zonering. Alle verplaatsingen in verband met
de bevolking en het werk van een zone komt het model in en gaat het model uit vanuit een
eenvoudige invloedscirkel. Deze versimpeling kan gevolgen hebben voor de verdeling van de
opstappende / uitstappende reizigersstromen tussen dicht bij elkaar gelegen haltes. De
verbindingslengte tussen de zone en het netwerk heeft ook direct invioed op de trajecttijd
naar een halte. Bovendien zijn de reizigers voor bepaalde vervoerswijzen zoals de metro vaak
bereid een bepaalde afstand te lopen (tot 1 km), hetgeen niet weerspiegeld is in de modellen
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waar de reiziger voorkeur geeft aan een halte dichterbij in de zone. Ten slotte zijn de barriére-
effecten soms slecht verwerkt in de modellen.

In algemene zin is de grootste limiet voor beide modellen de niet recente bijwerking van de
inputgegevens. Dat wil zeggen dat de bestaande situatie (2018-2020) gesimuleerd is op basis
van oudere gegevens en niet steunt op meer recente gegevens. Zelfs al werden voor het
MUSTI-model updates verwerkt in het model (zie hierboven).

In dit kader is het BMN-model het oudste wat betreft de gegevens, want het werd sinds 2012
niet geactualiseerd.

Het MUSTI-model wordt nog altijd geactualiseerd, de inputgegevens dateren van 2011-
2012. De gevraagde modellering voor deze ES is dus een uittreksel van het model op het
moment 'T".

2.5.3.2. Vergelijking
Een groot verschil in het geschatte aantal potentiéle reizigers tussen de twee modellen:

Het geschatte potentieel in het scenario van de aanvraag van de SV (model BMN),
tussen 07u en 09u, bedraagt 17.130 aan opstappende en 13.950 aan uitstappende
reizigers.

0 Het geschatte potentieel via MUSTI, met een voluntaristisch aanbod 2040 en een
tendentiéle vraag 2040 tussen 07u en 09u, bedraagt 12.385 aan opstappende en
11.096 aan uitstappende reizigers.

O Grote variaties op verschillende stations in dezelfde scenaro's:

o Station Liedts zou 5.250 opstappende en 3.700 uitstappende reizigers
ontvangen in het scenario van de aanvraag van de SV; ditzelfde station zou
1.143 opstappende en 976 uitstappende reizigers ontvangen volgens het
scenario van MUSTIL.

o Station Verboekhoven zou 3.650 opstappende en 3.050 uitstappende reizigers
ontvangen in het scenario van de aanvraag van de SV; ditzelfde station zou 910
opstappende en 1.120 uitstappende reizigers ontvangen volgens het scenario
van MUSTI.

Merk op dat er grote verschillende bestaan die verklaard kunnen worden door de hypothese
van een stedelijke tolheffing van 10 euro in het BMN-scenario in tegenstelling tot de MUSTI-
scenario's (geen stedelijke tolheffing of maximaal 3 euro).
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Vergelijking van het gebruik van de stations van de lijn M3
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Figuur 13: Vergelijking van het gebruik van de stations van de lijn M3 op het spitsuur 7u-
9u volgens de gegevens van Musti of BMN (Tractebel 2020)

Hoewel men verschillen waarneemt tussen de twee databronnen, met name als gevolg van de
modelleringshypothesen die uitgelegd worden in het boek Inleiding, blijft het gebruik van de
stations vergelijkbaar.

Station-Noord wordt met afstand het meest gebruikt. De stations Bordet, Liedts en
Verboekhoven worden eveneens meer dan de andere gebruikt. De stations Riga, Linde, Vrede
en Colignon zijn stations die zich kenmerken door een zogeheten "laag gebruik".

In het voor dit project uitgevoerde MUSTI-model, en dat goedgekeurd werd door Brussel
Mobiliteit, wordt voor het station Verboekhoven de metroisering van lijn 7 in aanmerking
genomen en dus de verhoging van het overstappen tussen de twee lijnen, hetgeen het
bijzonder hoge gebruik van dit station verklaart. Dit kan men waarnemen op de kaart van de
door gebruikers van deze lijn gekozen wegen, aan het einde van dit hoofdstuk. Merk op dat
het MUSTI-model geen GEN-halte bij Verboekhoven voorziet.

Dit betekent concreet dat de verwachte stromen op dit station dezelfde zijn in het BMN-model
als het MUSTI-model, maar dat het verschil het gevolg is van de grote lokalisatie van de
stromen in verband met de huidige tram 7 in het Musti-model. In het MUSTI-model wordt dus
voorkeur gegeven aan een Lambermont-toegang.

Wanneer men het gebruik volgens BMN en MUSTI vergelijkt, ongeacht de rijrichting, ziet men
dat de grootste verschillen zich voordoen bij het opstappen en uitstappen op station-Noord en
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Liedts. Het grotere aandeel van het gebruik van actieve vervoerswijzen voor het MUSTI-model
verklaart ten dele deze verschillen.

Men neemt echter een licht hoger gebruik waar op de stations Colignon, Verboekhoven, Riga
en Bordet in het MUSTI-model ten opzichte van het BMN-model.

Dit geldt met name voor station Bordet waar het aantal uitstappende gebruikers hoger is
tijdens de ochtendspits, wat geloofwaardig is in de veronderstelling van een gebruik van de
metro door de Brusselse werknemers naar de zone Bordet/NAVO en de gehele tertiaire en
industriéle sector rondom het station.

2.5.3.3. Keuze van het model voor deze ES

Men neemt een hoger en gecumuleerd gebruik waar in het BMN-model in vergelijking met het
MUSTI-model. Gecumuleerd bedraagt dit verschil tussen de 2% en 25% op de bestudeerde
sectie en is dus betrekkelijk laag is ten aanzien van de verschillende hypothesen van de twee
berekeningsmethoden.

Naar aanleiding van de uitwisselingen tussen de verschillende betrokkenen van deze ES, gaat
voor de auteur van de studie en het Begeleidend Comité van de ES de voorkeur uit
naar het MUSTI-model ‘Good Move’ voor de prognoses van het metroverkeer en de
beoordeling van het project en de alternatieven daarvan wat betreft de mobiliteit. Deze keuze
rechtvaardigt zich onder andere door het feit dat het gewestelijke model beschouwd wordt als
"neutraler" dan het project van de drager van het project (BMN-model).

Uit de resultaten van de MUSTI-scenario's 2025/2030 blijken sterk overeenkomende cijfers
van de opstappende / uitstappende reizigers. Daar komt nog het feit bij dat MUSTI een weinig
elastische berekening voorstelt voor de modale verschuiving en weinig rekening houdt met de
verschuiving naar de actieve vervoerswijzen.

Brussel Mobiliteit gaat ervan uit dat de geschatte modale verschuiving volgens de voorgaande
studies slechts weinig zal veranderen ten opzichte van de MUSTI-modellering en geeft de
voorkeur aan de 'Good Move'-aanpak voor de latere analyses. BM vermeldt dat "de geschatte
modale verschuiving in de opportuniteitsstudie 4.600 verplaatsingen/dag bedroeg voor de
sectie Noord-Bordet, een aantal dat ontoereikend geacht werd om het project te
rechtvaardigen naar het oordeel van de GMC (Gewestelijke Mobiliteitscommissie). Wat betreft
de foutmarges en de functioneringsverschillen van de modellen, geeft de modellering in MUSTI
gelijksoortige resultaten".

Een laatste in aanmerking te nemen punt is dat het Good Move-model een unimodaal model
is, dat wil zeggen dat de verdeling van de gebruikers van de verschillende vervoerswijzen als
input neemt en die dus een vaste openbare vervoersmatrix gebruikt. Dit betekent dat
veranderingen in het gebruik van het openbaar vervoer op de as van de metro Noord (inclusief
de tram 55) slechts ten koste kunnen gaan van de parallelle assen (metro 1, tram 62, tram
NOH, S-treinen).
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3. Beschrijving van het project

3.1. Beschrijving

Het uitbreidingsproject naar het Noorden valt onder het globale plan van een nieuwe
automatische metrolijn (M3) tussen Bordet en Albert. Dit project valt in het kader van een
gemengde aanvraagprocedure van een stedenbouwkundige en een milieuvergunning. Het
bestek van deze effectenstudie "Metro Noord, perceel 2, lijn Liedts-Bordet" omschrijft de studie
als volgt:

"Uitvoering van een metrotunnel naar het noorden van het gewest, een stelplaats en een
proeflijn. Bouw van 7 nieuwe stations en herinrichting van de openbare ruimte."

Het complete tracé van dit project, van station-Noord tot de stelplaats van Haren, omvat de
uitvoering van:

0O  Een tunnel met een lengte van 4,5 km, gegraven door een tunnelboormachine
tussen schacht PO bij de toekomstige metrostelplaats van Haren en de
toegangsschacht P5 van de Aarschotstraat;

0O  Zeven nieuwe stations (Liedts, Colignon, Verboekhoven, Riga, Linde, Vrede en
Bordet).

O  Een nieuwe metrostelplaats (opslag en onderhoud) op de site van Haren;
0O  Herinrichting van de oppervlakte bij de 7 stations.
Deze aanvraag betreft dus 3 gemeenten:
O  De stad Brussel - Haren: stelplaats tot aan Bordet
O  Evere: Bordet tot Linde
O  Schaarbeek: Linde tot aan het aansluitkunstwerk station-Noord
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Figuur 14: Tracé van de metro en locatie van de toekomstige stations op het grondgebied
van Brussel (ARIES op basis van BruGIS, 2019)

3.2. Locatie, topografische en hydrogeologische context van het
traceé

Het project bevindt zich in het noord-oosten van het Brussels Gewest in de gemeenten
Schaarbeek, Evere en Brussel (Haren). Het tracé van de metro ligt ten oosten van de
Zennevallei. Het reliéf van het tracé volgt de topografie van deze vallei en varieert erg weinig.
De hoogte loopt iets op langs het tracé naarmate men verder uit het centrum gaat en men de
toekomstige stelplaats van Haren nadert. Het varieert tussen 53 meter bij het hoogste punt
(Bordet in Haren) en 23 meter op het laagste punt (Liedts en de aansluiting op station-Noord).
De lage en gemiddelde delen kenmerken zich door een reliéf dat vormgegeven wordt door de
valleien, de rest van de site wordt overheerst door een vlaktereliéf.

Van oorsprong werd Brussel gestructureerd door het water. Overigens is etymologisch de
naam afkomstig van "Bruocsella" waarvan het eerste gedeelte "moeras" betekent en het
tweede deel "tempel". Tegenwoordig is een zevende deel van de stad gebouwd op moerassen
waarvan het water nog altijd in de ondergrond loopt naar de bedding van de Zenne. Dit wordt
in het blauw aangegeven op de volgende Figuur.
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Figuur 15: Locatie van het tracé, de 7 stations en de stelplaats op topografische kaart
(ARIES op basis van topographic-map.com, 2020)

De bouw van een tunnel in het water is niet eenvoudig en toch is dat waar de ontwerpers van
het project mee te kampen kregen. Het tracé, van begin tot einde, bevindt zich namelijk
volledig in het water om twee eenvoudig te begrijpen redenen als men de link legt tussen de
Figuuren 15 & 16:

Figuur 16: Geologische lagen die door de tunnel doorkruist worden (BMN, 2020)

De eerste reden is dus de aanwezigheid van de Zennevallei tussen Liedts en Verboekhoven.
Het betreft alluviale watervoerende lagen (groen) die rusten op een nagenoeg geheel
waterdichte basis (paars Kortijk), een afwisseling van zandhoudende klei en kleihoudend zand.
Deze waterdichte laag is bijzonder dik (60 m). Eenvoudig gezegd betreft het vrij grondwater
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dat voortdurend in beweging is in zeer onstabiel terrein van alluviaal zand en grind (het
beroemde drijfzand van Brussel)

Daarna loopt het terrein op naar de Rigasquare en geleidelijk verder tot Bordet. Dit wil echter
niet zeggen dat het er droger op wordt! De stations Riga, Linde, Vrede en Bordet liggen
namelijk tussen de waterdichte laag van de formatie van Kortrijk en het zeer doorlatende
Brusseliaanse zand (in het geel). Het grondwater en het regenwater loopt dus tussen de twee
in de formatie van Tielt.

Om een tunnel te verkrijgen in een waterdichte grond, zou men dieper moeten graven. Maar
hoe dan ook is de passage door het water onvermijdelijk voor de bouw van de "behuizingen"
van de stations.

3.3. Moeilijkheden & Ontwerp

3.3.1. Bouwprincipe

Om een metro te laten rijden op een onafhankelijke ondergrondse baan is een tunnel nodig.
Er bestaan 3 uitvoeringstechnieken voor een tunnel:

0O  Ineen open sleuf (de tunnel wordt gegraven vanaf de oppervlakte, vaak aangeduid
als "Cut & Cover"). Een werf zoals de bewoners van Anderlecht die gekend hebben
tijdens de verbinding Bizet Erasmus. De tunnel werd gegraven vanaf de oppervlakte
via de opening van de Bergensesteenweg en de Lennikseweg.

O Ondergronds graven met behulp van traditionele middelen (springstoffen,
mechanisch hakken...). Te vermijden in een metropool...

0O  Ondergronds boren met een tunnelboormachine.

Gelet op de geologische/hydrogeologische context, de diepte van de tunnel, maar vooral ook
de locatie in een dichte stedelijke zone, wordt voorkeur gegeven aan de graaftechniek met
behulp van een tunnelboormachine. Als men een misvorming wil voorkomen van de
gemeenten Schaarbeek en Evere door gehele wijken te onteigenen om de sleuf te graven, is
de oplossing van een tunnelboormachine inderdaad de meest geschikte manier om een nieuwe
metrolijn aan te leggen.

Een tunnelboormachine maakt het mogelijk om tunnels te graven in de aarde en in gesteente,
in het grondwater of in droge grond. Het grote voordeel ervan is dat het 24 uur per dag en 7
dagen week kan werken in de ondergrond van de stad, zonder dat de bewoners dit merken.
De tunnelboormachine past namelijk zijn snelheid aan om de trillingen te beperken of zelfs
geheel te voorkomen en om continu de risico's op verzakkingen te beheersen.

Voor tunnels die in stedelijke gebieden gegraven worden, die veel grondwater doorkruisen, is
de gesloten frontboormachine de beste keuze. Tijdens de passage van de tunnelboormachine
zakt de grond aan de voorzijde van tunnel en rond de kop van tunnel namelijk licht weg, dat
wil zeggen dat men de grond scheurt omdat men een gat boort in iets wat al eeuwen op zijn
plaats zit. Als men deze scheur niet onmiddellijk compenseert, kan deze zich tot aan de
oppervlakte verspreiden. Daarom is de gesloten frontboormachine zodanig uitgerust dat het
zich voortdurend aanpast aan de drukverschillen van het terrein en het water, waardoor
voorkomen wordt dat het terrein instort en een grote verzakking veroorzaakt aan de
opperviakte. In het huidige stadium van de aanvraag wordt de keuze van het type
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tunnelboormachine aan de onderneming gelaten als die maar over een gesloten front beschikt.
Deze techniek wordt tegenwoordig goed beheerst in talrijke soorten grond over de gehele
wereld.

Meer dan een grote regenworm. Het is een kleine ondergrondse fabriek die het mogelijk maakt
om meerdere werkzaamheden uit te voeren: het boren, de ondersteuning van de doorkruiste
terreinen en de aanbrenging van betonwanden die de tunnel vormen terwijl ondertussen de
grond afgevoerd wordt via de tunnel die het graaft.

Figuur 17: Principeschema van de bevoorrading, bron metro-rennes-metropole.fr

Figuur 18: Illustratie van de passage van de tunnelboormachine in een stedelijk gebied
(bron Sika.com)

De tunnelboormachine kan verdeeld worden in drie grote delen (zie ond
erstaande Figuur):
O De kop van de tunnelboormachine, bestaande uit het graafwiel, het schild en de motor;

O De volgtrein, die alle nodige logistieke elementen bevat voor de goede werking van de
tunnelboormachine, aan de achterzijde van de kop van de tunnelboormachine;

00 De grondtransporttrein voor het laden en afvoeren van de afgegraven grond
(aangeduid als "slurry") vanuit het graafwiel (via de extractievijzel, 11) tot de uitlading
aan de oppervlakte).
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Figuur 19: Principeschema van de kop van een tunnelboormachine
(societedugrandparis.fr)

Het werk wordt uitgevoerd in 2 fasen: het afgraven van de grond via het graafwiel en de
aanbrenging van de betonwanden van de tunnel. De betonwanden van de tunnel bestaan uit
geprefabriceerde gebogen elementen van beton, segmenten (8) genoemd, die met elkaar
verbonden worden tot een ring. Voor een diameter van 10 m bestaat een volledige ring uit
zeven segmenten van 40 cm dikte.

Naarmate de voortgang van het graven, brengt de tunnelboormachine de segmenten aan en
na elke aangebrachte ring steunt de tunnelboormachine op de segmenten van de ring en gaat
hij vooruit.
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Figuur 20: Illustratie van de achterzijde van een tunnelboormachine met een diameter
van 10m, metro van Sydney (bron bouygues-construction.com)

Alle stations moeten gebouwd worden (ruwbouw) vdéor de passage van de
tunnelboormachine.

Deze techniek is namelijk onvermijdelijk omdat de 7 stations zich onder de grondwaterspiegel
bevinden. Het is de bedoeling om "waterdichte behuizingen" te bouwen die de stations
vormen, vervolgens om een waterdicht massief te creéren (ook wel schildmuur genoemd)
achter en voorbij elk station dat doorboort wordt door de tunnelboormachine.

Figuur 21: Voorbeeld van de doorboring van een schildmuur op een station van Grand
Parsi Express (Societedugrandparis.fr)

Tijdens de passage van de tunnelboormachine door het station (verplaatsing genoemd) wordt
deze geinspecteerd en onderhouden en in het bijzonder het graafwiel dat het belangrijkste
onderdeel van de tunnelboormachine is. De verplaatsing van de tunnelboormachine is een
procedure die enkele weken tijd in beslag neemt.

Tussen de verschillende verplaatsingen kan de tunnelboormachine 7d/7 24u/24 werken zodat
een voortgangssnelheid bereikt kan worden van 10m/d. De tunnelboormachine wordt
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voortdurend gevoed met materialen vanuit de helling van schacht PO en omgekeerd is het
naar deze plaats dat alle afgegraven grond van de tunnelsecties afgevoerd wordt.

Maar alvorens de tunnel te graven en te bouwen moet de tunnelboormachine eerst naar zijn
aanvangspunt gebracht worden.

De tunnelboormachine wordt eerst volledig geassembleerd bij zijn fabrikant. Al deze elementen
(graafwiel, schild, volgtreinen en ander componenten) worden vervolgens gedemonteerd en
met vrachtwagens voor uitzonderlijk vervoer naar de aanvangsschacht gebracht, PO genoemd.
De elementen van de tunnelboormachine worden vervolgens afgedaald in de schacht PO en
geassembleerd in de schacht en de toegangshelling.

Er is een aanvangsschacht, PO genoemd, voorzien op de site van de stelplaats van Haren
tijdens de werf van de tunnel. Door de binnenafmetingen hiervan van 15 m x 50 m kan met
name de tunnelboormachine geassembleerd worden op de bodem van de schacht.

Figuur 22: Principeschema van een werkbasis voor de tunnelboormachine
(societedugrandparis.fr)

Vervolgens dient deze werkbasis van de tunnelboormachine in Haren voor de gehele werking
van de tunnelboormachine via de toevoer van de nodige materialen voor de plaatsing van de
tunnelwanden en de waterdichtheid daarvan (segmenten, betoncentrale), maar ook en vooral
voor de afvoer van de afgegraven grond en het beheer van de slurry (indien
tunnelboormachine met slurryschild) en de zuiveringscentrale van het water van de werf.

In het huidige stadium van de aanvraag wordt ervan uitgegaan dat de segmenten
geprefabriceerd worden in een erkende fabriek en naar de werf vervoerd worden. De opslag
van de segmenten dient voldoende te zijn voor een werking van 5 dagen tijdens de
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voortgangsfase van de tunnelboormachine om een eventuele onderbreking van de
bevoorradingsketen het hoofd te bieden.

De afgegraven grond van de tunnelboormachine wordt voortdurend afgevoerd via een
transportband in de tunnel tot aan de oppervlakte op de site van de stelplaats van Haren. Het
wordt voorzien om 3 dagen afgegraven grond op de site van Haren te kunnen opslaan alvorens
dit af te voeren volgens verschillende afvoermogelijkheiden (zie deel 2 - punt 6 van deze NTS).

Toegangshelling

Stelplaats

Figuur 23: Locatie van de schacht PO in Haren op de site van de MIVB en schema van de
toegangshelling tijdens de start van de tunnelboormachine (BMN, 2020)

Wanneer het graven van de tunnel voltooid is, wordt de kop van de tunnelboormachine
gedemonteerd in P5, de werfschacht die gebouwd wordt in de nabijheid van station-Noord ter
hoogte van de Aarschotstraat tussen de Rogierstraat en de Hoogvorststraat.
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Figuur 24: Locatie van het werfterrein van ontmantelingsschacht P5 (BMN, 2020)

Omdat het graafwiel iets breder is dan de diameter van de tunnelboormachine is het
onmogelijk om de kop op zijn plaats te laten om achteruit te rijden in de tunnel. Daarom
wordt deze via deze schacht afgevoerd, evenals een gedeelte van de kop van de
tunnelboormachine. De rest van de tunnelboormachine rijdt achteruit in de gebouwde tunnel
en de stations en verlaat de ondergrond via de toegangshelling (stelplaats van Haren).

Figuur 25: Foto's van de demontage van het graafwiel van de tunnelboormachine die
gebruikt werd voor de verlenging van de lijn 14 in Orly (bron: prolongementligne14-
orly.fr)

Alle details worden beschreven in het Boek Tunnel van deze studie.
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3.3.2. Moeilijkheden voor het onderhavige geval

3.3.2.1. Tunnel

Het graven met een tunnelboormachine brengt bepaalde moeilijkheden met zich mee die van
invioed zijn op het tracé van de tunnel. Een tunnelboormachine gedraagt zich namelijk niet
zoals andere bouwmachines. Het draait slechts zeer langzaam in de 3 richtingen. Daarom is
het onmogelijk om een achtbaan te maken met een tunnelboormachine. De standaard en
internationale aanbevelingen zijn van toepassing, te weten:

0O  Een boogstraal van meer dan 15 maal de waarde van de diameter van de tunnel.

O  Een maximale helling van 10% wat van toepassing is op het graven van een weg,
maar tijdens de exploitatie van de metro mag de helling niet groter zijn dan 6%.

O  Een minimale helling van 0.5% ten behoeve van de afvoer van water.

O  De perrons moeten vlak zijn, evenals een gedeelte van de tunnel van 20m voor en
na de ingang van het station.

O  Een bedekking van grond boven de tunnel van meer dan de waarde van de
diameter van de tunnel; de aanbeveling is 2 maal de diameter en punctueel 1,5
maal de diameter. Als de diameter van de tunnel 10 m bedraagt, moet dus een
laag grond boven de tunnel behouden blijven van 15 tot 20 m.

De diepte van de tunnel is de belangrijkste parameter om verstoringen aan de oppervlakte te
voorkomen. Hoe groter de diepte van de tunnel ten opzichte van zijn diameter, des te minder
de effecten merkbaar zijn aan de oppervlakte.

De analyse van de verzakkingen is een zeer complexe zaak. De uitleg wordt verstrekt in het
boek Tunnel van deze ES. Maar eenvoudig gezegd worden er twee methoden gebruikt in het
kader van deze studie. Een analytische methode (gebaseerd op eenvoudige parameters die de
verzakkingskegel definiéren) en een digitale berekeningsmethode (gedetailleerde
inputgegevens die rekening houden met de eigenschappen van de doorkruiste grond). En de
digitale berekening maakt het mogelijk een Figuur op te stellen zoals deze die de
verzakkingskegel toont boven de tunnel waarvan de rode zone het meest "kritiek" is:

Figuur 26: Voorbeeld van een Plaxis-resultaat bij station Liedts (BMN, 2016)

De invloedstralen, dat wil zeggen de breedte van de verzakkingskom) bepalen de zone waarin
de differentieelverzakkingen geanalyseerd moeten worden, die zeer schadelijk kunnen zijn
voor de bestaande bebouwing. Voortdurend tijdens de voortgang wordt een monitoring
toegepast op de gebouwen aan de oppervlakte. Voor dit project bedragen de maximaal
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toegestane verzakkingen rond een millimeter en mogen niet groter zijn dan twee centimeter
voor de gebouwen en 1 cm voor de spoorlijnen (alarmdrempel en onderbreking van het boren).
Men spreekt inderdaad over een verzakkingsrisico wat iets anders is dan een gevaar voor
instorting, want dit gevaar wordt voorkomen door het behoud van een minimale gronddikte
van één diameter.

Men dient dus een gulden middenweg te vinden tussen diep afdalen om het verzakkingsrisico
te beperken rechtstreeks verticaal op de tunnel, maar dit vergroot de invioedzone (verbreedt
de hoek van de kegel) en dus het risico op "kleine verstoringen" aan de oppervlakte over een
grotere breedte. Of omgekeerd, de tunnel zo hoog mogelijk graven om de breedte van de
kegel te beperken, maar met het risico op grotere verstoringen voor de gebouwen loodrecht
op de tunnel.

Oppervlakte risico

Oppervlakte risico

Figuur 27: Principeschema van de verzakkingskegel naargelang de diepte van de tunnel
(ARIES ; 2021)

Gelukkig wordt het graven met een tunnelboormachine tegenwoordig goed beheerst en er
bestaan verschillende consolidatietechnieken om de grond te verstevigen voorafgaand aan de
passage van de tunnelboormachine. Dankzij talrijke bodemproeven die van tevoren uitgevoerd
worden kan men namelijk anticiperen op de meeste risico's.

De techniek van beschoeide bouwputten bestaat uit het handmatig graven van een sleuf in de
grond. Tijdens de afgraving worden de wanden van de sleuf bekleed (bijvoorbeeld met
geprefabriceerde betonplaten). Deze wandbekleding (8) wordt gestut (2) om de stabiliteit van
de beklede wanden te waarborgen.

Eindrapport — April 2021 ariceo in samenwerking met ~ TRACTEBEL

COMSULTA éNGIG

71



Effectenstudie Metro Noord — Perceel 2: Lijn Liedts — Bordet
Niet-technische samenvatting

Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
3.Bescrijving van het project

Figuur 28 : Zijaanzicht van een uitgegraven en beklede strook gereed om gebetonneerd te
worden (WTCB)

De techniek van beschoeide bouwputten wordt toegepast voor de steunwanden van de
bevroren zones van de stations Liedts, Colignon, Vrede en Verboekhoven, maar ook voor de
steunwanden voor de passage onder de sporen van station Bordet.

Het procedé van jet-grouting bestaat uit het creéren van een bestendige grond/cement kolom
(grout), dragend of waterdicht, gevormd door de inspuiting onder hoge druk van een
mortelmix in situ in de gedestructureerde bodem.

Figuur 29: Uitvoering van een jet-grouting kolom (Solétanche Bachy)

De jet-grouting inspuitingen zijn voorzien voor het waterdicht maken van de bodem bij de
ingangen/uitgangen van de tunnelboormachine in de stations, maar ook voor de uitvoering
van de afsluitvliezen van de bevroren zones voor de plaatselijke verbetering van de bodem en
onder het stortebed en voor de uitvoering van de steunschermen. Jet-grouting zal ook
punctueel toegepast worden vanuit de kelders van bepaalde huizen (met kleine machines)
voor de stations Liedts en Vrede.
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Figuur 30: Schema van een voorbeeld van grondversteviging voorafgaand aan de passage
van de tunnelboormachine (bron metro-rennes-metropole.fr, geraadpleegd in maart
2021)

Het is daarom belangrijk de zones aan te duiden waar deze bedekking beperkt is wegens de
vereisten van het project (topografie van de locaties, te respecteren helling voor de metro's...).
Zoals aangegeven op Figuur 26 brengt een geringere bedekking een grotere gevoeligheid voor
de omringende bebouwing aan de oppervlakte met zich mee. De aanbevelingen kunnen
variéren naargelang de aard van de bodem, de situatie aan de oppervlakte (aanwezigheid van
gevoelige of beschermde gebouwen), maar ook het gekozen type tunnelboormachine voor de
uitvoering van de werkzaamheden. Een tunnelboormachine beperkt zich namelijk niet tot het
boren, maar kan ook invloed hebben op het terrein voor de tunnelboormachine door de druk
voor het graafwiel te veranderen.

Hiervoor is een goede beheersing van de verzakkingen aan de oppervlakte vereist, via het
beheer van de druk van de tunnelboormachine, maar ook van de bedekkingshoogte boven de
tunnel en de vanaf de oppervlakte te versterken zones.

In het onderhavige project bevindt het tracé van de tunnel zich in een dichte stedelijke
omgeving. Met een tunnelboormachine met een diameter van 10 m wordt de invloedzone
geschat op 30 m aan weerszijden van de aslijn van de tunnel. Binnen deze zone zijn meerdere
gebouwen geinventariseerd die als gevoelig en zeer gevoelig beschouwd worden (rapport BMN
"Tunnel: methodologie van classificatie van de gevoelige kunstwerken" Ref BMN-TUN-CIV-RP-
004_P01.2), maar ook secties van het rioolstelsel van grijs gietijzer van Vivaqua, de grote
hoofdbuizen van Vivaqua en bepaalde lijnen van het netwerk van Infrabel.

De diepte van de tunnel (en de stations daarvan) werd derhalve bepaald op basis van:
0O  de topografie en geologie van de doorkruiste terreinen;
0O de minimalisatie van de verzakkingen aan de oppervlakte;

O  de beperking van het aantal lage punten om het aantal opvoerpunten van water te
minimaliseren;
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O  de beperking van de hellingen van de tunnel.

Deze beperkingen zijn van wezenlijk belang voor een goed inzicht in de diepte van de tunnel
en de stations daarvan. Als men namelijk een tunnel had moeten bouwen tussen Albert en
Bordet zonder tussenstation, zou de tunnelboormachine ongetwijfeld een waterdichte en
stabiele grond hebben kunnen vinden op 60 m diepte. Maar dit is eenvoudigweg niet het geval
omdat er 7 stations gebouwd moeten worden op het N/Z-tracé. En dus 7 stations die
toegangsopeningen nodig hebben voor de reizigers. Men moet dus een compromis vinden
tussen de technische haalbaarheid, de veiligheid, het risico op verzakkingen, de beperking van
het traject voor de reizigers naar de perrons, enz. Daarom wordt het tracé van de tunnel zo
veel mogelijk geoptimaliseerd naar de oppervlakte toe waarbij rekening gehouden wordt met
het risico voor de infrastructuren aan de oppervlakte.

Ter hoogte van het tracé zoals bepaald door de kaart nr. 6 van het GBP heeft bureau BMN de
verschillende gevoelige gebouwen en infrastructuren en de ZEER gevoelige kunstwerken
geinventariseerd. Dit zijn punten die de tunnelboormachine belemmeren om nog hoger onder
het maaiveld te graven.

De optimalisatie van de diepte van het tracé van de tunnel wordt hieronder samengevat.

O  Sectie Schacht P5 — Liedts: beperkt door de geringe bedekkingshoogte bij de
schacht P5;

O  Sectie Liedts — Colignon: beperkt door de aanwezigheid van het Gemeentehuis;

0O  Sectie Colignon — Verboekhoven: beperkt door de kruising met de NMBS-lijn 161
en de aanwezigheid van de Maalbeek (laag topografisch punt);

0O  Sectie Verboekhoven — Riga - Linde: beperkt door de helling van de tunnel (4%
van VBH naar Riga), evenals de minimale bedekkingshoogte ten noorden van
station Linde, onder de beschermde hoeve 't Hoeveke.

0O  Sectie Linde — Vrede — Bordet: beperkt door de minimale bedekkingshoogte onder
de NMBS-lijn L26 bij station Bordet.

O  Sectie Bordet — P0O: beperkt door de tweede kruising met de NMBS-lijn L26, evenals
de minimale bedekkingshoogte bij PO.

Het grootste deel van het tracé bevindt zich dus in een dikte van 2x tot 1,5x de diameter.

Bij de aansluiting op station-Noord (onder de Aarschotstraat) bedraagt de dikte 1,2 x de
diameter en dit geldt ook voor de kruising met de L26 bij station Bordet. Op deze plaatsen
moet de grond dus verstevigd worden.

De dikte bij de passages bij de L161 (Berenkuil) en de beschermde hoeve 't Hoeveke in Evere
bedraagt minstens 1,5 x de diameter.
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De bedekkingsdikte van het tracé wordt weergegeven op de onderstaande Figuur.

Figuur 31: Bedekkingsdikte en moeilijke punten op het tracé (ARIES op Figuur BMN 2016)

3.3.2.2. Moecilijkheden in verband met de evacuatie van de stations

Elk station moet beschikken over nooduitgangen aan de uiteinden van de perrons. Er zijn
meerdere mogelijkheden op de 7 stations voorzien in de aanvraag van de SV.

O  Hetzij het station beschikt over 2 nooduitgangen aan de 2 uiteinden en de evacuatie
vindt plaats via de nooduitgangen (Verboekhoven, Bordet).

O  Hetzij het station vormt één behuizing en beslaat dus de 2 uiteinden van de perrons
en de nooduitgang kan uitgevoerd worden via een trap op de hoeken van het
station (Linde, Riga).

0O  Hetzij de hoofdnooduitgang bevindt zich aan een uiteinde van de perrons en er
dient dus een evacuatieschacht voorzien te worden aan het andere uiteinde om via
een trap naar de oppervlakte te gaan (Vrede, Colignon).

O  Hetzij de nooduitgang bevindt zich in het midden van de perrons en men dient dus
een schacht te voorzien aan elke zijde van de perrons (Liedts).

Figuur 32: Voorbeeld van de nooduitgangen bij Colignon en Liedts (BMN, 2020).
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3.3.2.3. Moecilijkheden inzake de uitvoering van de stations

Bij de stations bestaan er meerdere moeilijkheden die in de studie uitgelegd worden. Er worden
meerdere technieken beoogd naargelang de omgeving van de werf van het station.

Indien bij het station de omgeving vrij is van gebouwen of infrastructuren wordt gekozen voor
de techniek "Top-down cut and cover" (Linde, Riga, Bordet). Eenvoudig gezegd dient elk
station gebouwd te worden als een behuizing waarvan de muren gebouwd worden (gegoten
wanden) tot aan de waterdichte bodemlaag (1). Wanneer deze behuizing gesloten is, kan de
uitgraving beginnen vanaf de oppervlakte naar het niveau van de perrons (2). Naarmate de
vordering van het graven, dienen balken aangebracht te worden om te voorkomen dat de
muren het begeven onder de druk van het terrein (3). De balken worden geleidelijk vervangen
door de verdiepingen van de stations (4). Om de effecten van de werf te beperken, wordt een
afdekplaat aan de oppervlakte aangebracht waarbij een toegang opengelaten wordt in het
midden van de behuizing via een bouwput.

Figuur 33: Principeschema van de bouw van een station via de top-down techniek
(societedugrandparis.fr)
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Indien het station (zone van de perrons) echter niet toegankelijk is door een rechtstreekse
uitgraving vanaf de oppervlakte, wordt het grondwater een bondgenoot om te werken volgens
de bevriezingstechniek. Deze techniek is veel complexer om uit te voeren. Dit betreft
voornamelijk Liedts, Colignon, Verhoekhoven en Vrede.

Het is de bedoeling om 2 waterdichte schachten aan de twee uiteinden van het toekomstige
station te creéren (mini stationsbehuizingen). Van hieruit worden micro-tunnelboormachines
van de ene schacht naar de andere gestuurd om een dak te creéren. Elke buis beschikt over
zijn eigen bevriezingssysteem om verzekerd te zijn van de afdichting tijdens de bouw. De
bevriezing naar de perrons vindt vervolgens plaats vanuit 2 externe buizen. Zodra de grond
bevroren is, worden de buitenwanden uitgevoerd van gewapend beton (jet-grouting en
beschoeide bouwput). Pas na de uitvoering van deze waterdichte wanden en na het plafond
waterdicht gemaakt te hebben via cementmortel tussen de buizen, kan het station ontdooid
worden waarbij het resterende water afgevoerd wordt en de grond afgegraven kan worden
om de perrons te bouwen.

Figuur 34: Bevriezing in een micro-tunnelboormachine (congelationmetro-12.fr)

Figuur 35: Ontwerp van de uitvoering van de perronzones van Verboekhoven door
bevriezing (BMN 2020)

Eindrapport — April 2021 ctr—1c > insamenwerking met  TRACTEBEL

COMSULTA = éNGIG

77



Effectenstudie Metro Noord — Perceel 2: Lijn Liedts — Bordet
Niet-technische samenvatting

Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
3.Bescrijving van het project

3.4. Tunnel

3.4.1. Technische details en kerncijfers

Het project zoals dit is neergelegd door de aanvrager voorziet in een tunnel met één buis met
twee metrosporen. De tunnel bestaat uit een wand gemaakt van segmenten van beton van
tweemaal 40 cm dikte. De tunnel heeft een buitendiameter van 9,70 meter en een
binnendiameter van 8,90 meter zodat de nodige voorzieningen voor een goede werking van
de lijn geinstalleerd kunnen worden en de veiligheid gewaarborgd is in de tunnel. Twee
looppaden aan weerszijden van de sporen zijn voorzien ter hoogte van de vloer van de
metrorijtuigen om de evacuatie van de passagiers te bevorderen in geval van incidenten in de
tunnel. De breedte en dus de ruimte van de 2 vluchtpaden is een van de beperkingen waardoor
de diameter van de tunnel niet verder verminderd kan worden.

Figuur 36: Dwarsdoorsnede van de enkele buistunnel (BMN, 2018)
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De eigenschappen van de tunnel zijn als volgt:

O  Buitendiameter van de tunnel: 9,7 m.

O  Binnendiameter van de tunnel: 8,9 m.

O  Dikte van de segmenten: 40 cm gewapend beton

O 2 evacuatiepaden
Totale lengte van de tunnel (inclusief stations) 4544 m,
Totale lengte van de tunnel (exclusief stations) 3773 m.
Functionele nuttige diameter 8,70 m.
Binnendiameter 8,90 m.
Buiten(boor)diameter 9,70 m.
Diameter van de tunnelboormachine 10 m.
Gemiddelde graafsnelheid 260 m per maand
Voortgangssnelheid van de tunnelboormachine 10m/d
Gemiddelde graafdiepte Circa23 m
Maximale graafdiepte Circa 30 m
Uitgegraven volume (materiaal ter plaatse) 296.339 m?

Volume af te voeren uitgegraven grond (zwelling 1.3) 385.241 m?

Uitgegraven volume per strekkende meter 79 m?

Duur van de graafwerkzaamheden 26 maanden

Tabel SEQ Tableau \* ARABIC : kerncijfers van de tunnel (BMN, 2020)

3.4.2. Het tracé

Het tracé van de nieuwe metrolijn bestaat uit een door een tunnelboormachine gegraven
tunnel van 4,5 km lengte. Het tracé strekt zich uit van station Brussel-Noord ter hoogte van
de Aarschotstraat tot de onderhoudssite bij de stelplaats in Haren. Het verbindt in de
gemeenten Schaarbeek, Evere, Brussel in de volgende volgorde de stations Liedts, Colignon,
Verboekhoven, Riga, Linde, Vrede en Bordet en de stelplaats in Haren, zoals aangegeven op
de onderstaande Figuur. De kaart in A3-formaat is beschikbaar in de cartografische atlas.

Zie cartografische atlas, kaart 1.1. Metro
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1. Station Liedts

2. Station Colignon

3. Station Verboekhoven
4. Station Riga

5. Station Linde

6. Station Vrede
Brussel 7. Station Bordet

8. Stelplaats Haren

Figuur 37: Tracé van de metro en locatie van de toekomstige stations (ARIES op basis van
BruGIS, 2019)

Figuur 38: Tracé van de metro op luchtfoto (ARIES op basis van BruGIS, 2019)
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3.4.3. Fasering en planning van de uitvoering

De tunnelboormachine zal worden aangevoerd in losse onderdelen per uitzonderlijk konvooi
en gemonteerd worden op de site van Haren. De tunnelboormachine neemt plaats in de
aanvangsschacht PO op de site van de stelplaats van Haren in 2025 voor een geschatte
graaftijd van 26 maanden die moet leiden naar de schacht P5 van de Aarschotstraat.

De plaats van de werf voor de bouw van schacht PO, de toegangshelling en de tunnel bevindt
zich op de site van de stelplaats van Haren van de MIVB. Deze werfzone is dus ook die van de
bouw van van de nieuwe stelplaats die begint in 2022. Er bestaat dus een interferentie tussen
de 2 zones. De werfinstallaties zullen dus evolueren tijdens de duur van de uitvoering van de
werkzaamheden die in 5 fasen plaats zullen vinden vanuit de site van Haren.

Meteen vanaf het begin kan de werfzone van de tunnelboormachine gemeenschappelijk
gebruikt worden met die van de werf van de Stelplaats. De schacht PO zal gebouwd worden
tijdens de start van de civiele bouwkundige werf zodat de zone voorbereid kan worden op de
aankomst van de tunnelboormachine 3 jaar later. Na een voortgang van 200 m van de
tunnelboormachine naar Bordet kan de toegangshelling afgedekt worden door een afdekplaat
zodat de stelplaats erboven gebouwd kan worden. De afgegraven grond van de tunnel dient
afgevoerd te worden naarmate de voortgang van de tunnelboormachine naar de schacht PO,
bij voorkeur overdag. De afmeting van de opslagzone is voorzien voor de opslag van minstens
3 dagen graven in geval van problemen met de afvoer.

In het geval dat de tunnelboormachine een TBM met slurrydruk is, wordt de afgegraven grond
door hydraulisch transport afgevoerd. In dat geval is ter plaatse een behandelingscentrale van
de slurry nodig.

De segmenten worden geprefabriceerd en opgeslagen in de fabriek. Ze worden regelmatig
vervoerd en geleverd; de vervoerswijze wordt in deze ES in het bijzonder geanalyseerd (zie
deel: cumulatieve effecten van de werven). De voorziene opslagzone is voldoende voor de
opslag van segmenten voor 5 dagen voortgang op de maximale snelheid. De toegang tot de
werf vindt plaats vanuit de Houtweg.

Figuur 39: Werfinstallaties — Fase 1 (BMN 2020)
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Figuur 40: Werfinstallaties — Fase 3 (BMN 2020)

Twee jaar later wordt het schild gedemonteerd in een ontvangstkunstwerk onder de
Aarschotstraat. De rest van de tunnelboormachine rijdt achteruit naar Haren.

Figuur 41: Locatie van het werfterrein van Schacht P5, groene lijn (Tractebel op basis van
BMN, 2020)
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3.5. Bondige beschrijving van de 7 stations

3.5.1. Station Bordet

3.5.1.1. Locatie

De kaarten betreffende de bestaande situatie van station Bordet worden overgenomen in de
cartografische atlas. Zie cartografische atlas, kaart 3G.1. Station Bordet

De perimeter van de interventie van het toekomstige station Bordet, tussen de gemeenten
Evere en de stad Brussel (Haren) strekt zich uit van de Haachtsesteenweg tot de Leopold III-
laan en omvat een gedeelte van de Jules Bordetlaan en de omgeving daarvan en van de
middenberm van de Leopold III-laan.

Wat betreft de mobiliteit wordt de perimeter van zuid naar west en van noord naar oost
doorkruist door spoorlijnen en van noord naar zuid door de tramlijnen 32 en 55. De site van
het toekomstige eindstation van de metro noord is gelegen bij het treinstration Bordet. De
dichtstbijzijnde tramhaltes zijn station Bordet, bij de verbinding tussen de Jules Bordetlaan en
de Haachtsesteenweg en Da Vinci, bij de kruising tussen de Jules Bordetlaan en de Leopold
III-laan. Er rijden ook meerdere buslijnen van De Lijn en MIVB over de Haachtsesteenweg.
Aldus vormt Bordet reeds in de bestaande situatie een intermodaal knooppunt van noord naar
oost van het Brussels Gewest.

De interventieperimeter wordt bezet door talrijke onbebouwde ruimten, zoals de onoverdekte
parkeerplaatsen, in verband met de spoorweginfrastructuren en kantoren in de nabijheid van
de perimeter. De perimeter bevat ook enkele groene ruimten, paden en oversteekplaatsen
voor voetgangers. De stedelijke structuur rond de perimeter is betrekkelijke gemengd en
omvat woningen (rijtjeshuizen), kantoren en enkele grote winkelmerken (Decathlon, AVA,
Quick, ...).

De interventieperimeter omvat tevens het kruispunt tussen de Bordetlaan en de Schiphollaan,
thans ingericht als T-kruising en waarvoor het project voorziet om dit te veranderen in een
rotonde. Vanuit het oogpunt van het erfgoed bevindt er zich geen enkel beschermd monument
of landschap in de nabijheid.

Figuur 42: Locatie van de site Bordet in de stedelijke structuur (Google Earth pro)
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3.5.1.2. Inplanting

Station Bordet heeft een aparte status op de lijn: het is zowel het eindpunt daarvan en een
belangrijke toegang tot Brussel. Als groot station van het Brussels Gewest bevindt het zich in
een gevarieerde stedelijke structuur: woon- en winkelzones, bedrijven en openbare
instellingen. Het vervoerspotentieel is dus zeer groot.

Als waar intermodaal knooppunt combineert het 6 vervoerswijzen: tram, bus, metro, trein,
auto en fiets. Het station sluit aan op het busnetwerk van de MIVB en De Lijn, op de tram van
de Leopold III-laan, de gewestelijke fietsroutes en op het NMBS-netwerk via de halte Bordet.
De creatie van een parking ter ontlasting wordt eveneens besproken bij de gewestelijke
autoriteiten. De herinrichting van de openbare ruimte heeft tot doel het naast-elkaar-bestaan
van deze netwerken te bevorderen en het gevaar voor ongelukken te verminderen. Er wordt
een plein gecreéerd rond het station om de zichtbaarheid te verhogen van de diverse
vervoerswijzen en de reiziger aldus beter te oriénteren.

De ruimten worden grotendeels verlicht op natuurlijke wijze om het stroomverbruik te
verminderen en de reizigers meer comfort te bieden.

Rond het station zullen parkeerplaatsen voor personen met beperkte mobiliteit ingericht
worden. Het station zal een beveiligde fietsgarage huisvesten die toegankelijk zal zijn vanuit
het plein. De bovengrondse Villo-stations en fietsenrekken worden voorzien om de verbinding
met de overige vervoerswijzen van het openbaar vervoer te optimaliseren.

Figuur 43: Presentatie van station Bordet (Metro3.be)
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Station Bordet heeft een aparte status op de lijn. Het is zowel het eindpunt en een belangrijke
toegang tot Brussel. Het is een groot intermodaal knooppunt. Het station wordt georganiseerd
rond een hellend plein dat de verschillende vervoerswijzen met elkaar verbindt: tram, bus,
metro, GEN, fietsen (ICV-verbinding met fiets-o-strades).

Merk op dat het project ook betrekking heeft op de herinrichting van een rotonde op de
kruising van de J. Bordetlaan en de Schiphollaan voor de omkering van de bussen die stoppen
bij station Bordet.

Figuur 44: Illustratie van de twee interventieperimeters van de SV bij Bordet (ARIES op
basis van BMN, 2020)
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Figuur 45: Station Bordet, beoogd ruimtelijk plan (ARIES op basis van BMN, 2019)

3.5.1.3. Toegang

Het station bevindt zich onder het GEN-station met ingangen/uitgangen op de
Haachtsesteenweg en de Jules Bordetlaan. Er zijn aldus meerdere toegangen rond het station
voorzien.

Bordet heeft als bijzonderheid dat het drie toegangen heeft aan de oppervlakte die zich aan
weerszijden bevinden van de GEN-lijn en aan weerszijden van de Bordetlaan:

O  Een grote toegang vanuit het "plein" met een rechtstreekse verbinding met de
tram, bus, GEN en een grote tuin;

0O Een toegang op de Haachtsesteenweg (2), rechtstreeks in verbinding met de
woonwiijk;

O  Een toegang tot de Decathlon (3) waarmee een verbinding ontstaat met de grote
winkelcentra en de openbare uitrustingen aan de andere zijde van de Jules
Bordetlaan.

Eindrapport — April 2021 ctr—1c > insamenwerking met  TRACTEBEL 86

COMSULTA = éNGIG



Effectenstudie Metro Noord — Perceel 2: Lijn Liedts — Bordet
Niet-technische samenvatting

Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
3.Bescrijving van het project

3.5.1.4. Inrichtingen van de opperviakte
De uitvoering van het metrostation verandert slechts weinig de organisatie van de wegen.

De Bordetlaan behoudt zijn 2 x 2 stroken, maar bij het kruispunt met de Haachtsesteenweg
wordt de toegang naar de Bordetlaan versmald tot 1 strook. De parkeerstrook verdwijnt om
plaats te maken voor een tweebaans fietspad (project van het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest).

Bij de ingang van de metro wordt een groot plein gecreéerd. De tramhaltes op de Leopold III-
laan worden geconcentreerd, vandaar de noodzaak om slechts één beveiligde en duidelijk
aangegeven passage te voorzien.

Gelet op het reliéf van het terrein bevindt het station zich op verschillende referentieniveaus
(straat, GEN, enz.). Een grote tuin vormt de verbinding tussen het niveau van de laan en dat
van de GEN.

3.5.1.5. Interne organisatie

Er is tevens een rechtstreekse verbinding voorzien tussen het gebouw van de metro en de
bushaltes van de Jules Bordetstraat binnen de structuur van het gebouw.

Een rechtstreekse ondergrondse passage onder de Jules Bordetstraat verbindt de winkel
Decathlon met de metro. Het nieuwe metrogebouw zorgt tevens voor de verbinding met de
trein en het toekomstige GEN-station Bordet.

Figuur 46: Station Bordet, lengtedoorsnede (BMN, 2018)

Figuur 47: Station Bordet, dwarsdoorsnede (BMN, 2018)
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3.5.1.6. Fietsenstalling

Station Bordet biedt plaats aan 70 stallingsplaatsen voor fietsen, verdeeld over de 3 toegangen
tot de metro:

O 20 plaatsen bij de ingang van de metro vanaf het plein. Deze stallingsplaatsen voor
fietsen bevinden zich aldus op de verbinding tussen de metro en de tramhalte op
de Leopold III-laan.

0O 30 stallingsplaatsen ter hoogte van de toegang tot de metro op de
Haachtsesteenweg. Deze plaats werd gekozen vanwege de nabijheid van de
gewestelijke fietsroutes van het Brussels Stedelijk Gewest die de spoorlijn volgt
naar het centrum van Evere.

0O 20 plaatsen voor een Villo !-station zijn voorzien bij de Haachtsesteenweg en de
Bordetlaan in de nabijheid van de toegang tot de metro, de toegang tot het station
van de GEN-treinen Bordet en de eindhalte van de bus op de Bordetlaan.

3.5.1.7. Groenvoorziening van de site

Voor het project moeten zeven bomen gekapt worden. De parkeerplaats van de ING is niet
beplant met bomen, met uitzondering van drie treurberken (Betula pendula Tristis') ter hoogte
van het kruispunt van de Jules Bordetlaan en de Leopold III-laan. Het ontwerp houdt rekening
met de plaats van de drie bomen zodat deze behouden kunnen blijven en in het geheel
geintegreerd kunnen worden.

De 16 te kappen bomen bevinden zich in de berm van de spoorweg. Deze moeten plaats
maken voor het nieuwe metrogebouw. Het betreffen 8 Betula pendula, 6 Acer pseudoplatanus,
1 Prunus serrulata, 1 Salix babylonica en 1 Crataegus.

Er zullen vijf nieuwe bomen geplant worden in de groene zone voor de ingang van de metro.
Deze bomen zijn van de volgende soorten: Paulownia tomentosa, Nyssa sylvatica (2x),
Cladrastis lutea en Celtis australis. Deze soorten werden gekozen in verband met hun
uitzonderlijk sierlijke waarde.

3.5.2. Station Vrede

3.5.2.1. Locatie

De kaarten betreffende de bestaande situatie van station Vrede worden overgenomen in de
cartografische atlas. Zie cartografische atlas, kaart 3F.1. Station Vrede

De perimeter van de interventie van het toekomstige station Vrede in de gemeente Evere
beslaat het gehele Vredeplein, een gedeelte van de Edouard Stuckensstraat en meerdere
percelen langs deze straat.

Hogergenoemde straat wordt gebruikt door de tramlijnen 32 en 55, waarvan de halte Vrede
zich bevindt aan het plein van dezelfde naam. Deze halte wordt ook aangedaan door de bussen
45 en 64.

Rondom het Vredeplein bestaat de stedelijke structuur voornamelijk uit woonzones met een
sterke aanwezigheid van winkels. Het wordt gevormd door rijtjeshuizen van maximaal R+4.
De constructies liggen niet langs één rooilijn en meerdere blinde tussenmuren zijn zichtbaar
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vanuit de openbare ruimte, waardoor de zone onsamenhangend lijkt. Een grote verharde zone
naast de muziekacademie van Evere is ingericht als parkeerplaats en bezet het westelijke
gedeelte van de perimeter.

Wat betreft het erfgoed maakt de interventieperimeter deel uit van de uitbreidingszone van
het oude centrum van Evere, een archeologische site van de twaalfde-twintigste eeuw, en het
bevindt zich niet ver van de beschermde hoeve 't Hoeveke.

Figuur 48: Locatie van de site Vrede in de stedelijke structuur (Google Earth pro)
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3.5.2.2. Inplanting

Station Vrede is het zesde en voorlaatste station van de metrolijn Noord. Het ligt in de
gemeente Evere tussen het Vredeplein en de muziekacademie. Er bevinden zich bestaande
gebouwen buiten de rooilijn waardoor een trottoir gevormd wordt van 1 meter breed. De
inplanting van het station op het plein van de academie behelst de onteigening en de sloop
van twee woningen R+2, evenals een aangrenzend industrieel gebouw daarachter (nr. 137-
139, Eduard Stuckensstraat), om plaats te maken voor de uitwisselingshal van het station,
zoals te zien op de onderstaande Figuur. Bovendien gaat het trottoir tussen de twee pleinen
over van 1 meter breedte naar 5 meter breedte.

Figuur 49: Station Vrede, zicht op het toegangspaviljoen (BMN, 2018)

3.5.2.3. Toegang

De hoofdtoegang van het station ligt tussen het Vredeplein en het plein van de
muziekacademie. Dit nieuwe paviljoen bestaat uit een stalen structuur, een glazen sokkel en
een bakstenen band aan de bovenzijde van de constructie.
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1. Plein van de muziekacademie 2. Vredeplein

Figuur 50: Station Vrede, beoogd ruimtelijk plan (ARIES op basis van BMN, 2019)

3.5.2.4. Inrichtingen van de opperviakte

Er zal eenzelfde soort bestrating gebruikt worden tussen de twee pleinen (kleitegels). De
toegang tot het station bevindt zich op het plein van de academie, terwijl de tweede schacht
met de nooduitgangen en een trechter voor de rookafzuiging zich op het Vredeplein bevindt.

3.5.2.5. Interne organisatie
De functionele organisatie van het station bestaat uit drie soorten ruimten:

0O  Het openbare gedeelte met de hoofdwegen, winkels, diensten, enz.;

0 De exploitatieruimten voor het personeel dat belast is met de werking van het
station;

0O  De technische ruimten voor de elektriciteit, ventilatie/rookafzuiging, signalering en
communicatie.

Binnen het station zijn twee afzonderlijke circuits voorzien: een openbaar circuit en een
technisch circuit. De afmetingen van de openbare ruimten zijn afgestemd op de verwachte
reizigersstromen tijdens de commerciéle exploitatie en in geval van een evacuatie van het
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station. De technische ruimten zijn gegroepeerd in zones per niveau om de centrale ruimte
vrij te laten voor de reizigers.

Openbare zone Technische ruimten

Figuur 51: Station Vrede, lengtedoorsnede (BMN, 2018)

Openbare zone Technische ruimten

Figuur 52: Station Vrede, dwarsdoorsnede (BMN, 2018)
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Het station is uitgerust met twee liften (een voor openbaar gebruik binnen het station en een
voor technisch gebruik die uitkomt op het plein van de academie). Naast de commerciéle
trappen bevinden er zich noodtrappen aan de uiteinden van de perrons voor de evacuatie van
het station.

Er is geen andere functie, zoals een winkelfunctie, gekoppeld aan het station.

3.5.2.6. Fietsenstalling
Er zijn 66 stallingsplaatsen voor fietsen voorzien:

O 20 voor Villo ! onder de luifel van het station;
O 18 bij de ingang van de ondergrondse garage van de muziekacademie;
O 28 in de nabijheid van het station.

3.5.2.7. Groenvoorziening van de site

De 7 platanen van het Vredeplein zullen gekapt en vervangen worden door drie hopbeuken
geplant in een bak en omringd door een houten zitplaats. Op het plein van de academie worden
drie Parrotia Persica's geplant, elk in een bak.

3.5.3. Station Linde

3.5.3.1. Locatie

De kaarten betreffende de bestaande situatie van station Linde worden overgenomen in de
cartografische atlas. Zie cartografische atlas, kaart 3E.1. Station Linde

De perimeter van de interventie van het toekomstige station Linde in de gemeente Evere
omvat de Frans Verdonckstraat - tussen de Picardiétraat en de Henri Van Hammestraat - en
enkele aangrenzende voornamelijk onbebouwde percelen ten oosten daarvan. Het omvat
tevens het begin van de Pierre Aldersonstraat. De perimeter omvat tevens een voornamelijk
onbebouwd perceel ten zuiden van de Henri Van Hammestraat en een gedeelte van de trottoirs
langs deze straat.

Deze wordt in twee delen gescheiden door de tramlijnen 32 en 55. De dichtstbijzijnde halte
(Linde) bevindt zich op de kruising tussen de Lindestraat en de Henri Van Hammestraat.
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De stedelijke structuur rond de perimeter bestaat uit enkele rijtjeshuizen R+2+T en
appartementenflats tot maximaal R+10 in een open bouworde. De perimeter bestaat tevens
uit bestrate ruimten (wegen) en groene ruimten (moestuinpercelen, bomenrijen, ...). De
voornamelijk onbebouwde ruimte ten zuiden van de Henri Van Hammestraat wordt bezet door
een speeltuin voor kinderen. Er ligt tevens een sportterrein ten noorden van de
moestuinpercelen achter een van de woonflats. De wijk heeft een residentieel karakter.

Wat betreft het erfgoed maakt de interventieperimeter deel uit van de uitbreidingszone van
het oude centrum van Evere, een archeologische site van de twaalfde-twintigste eeuw.

Figuur 54: Locatie van de site Linde in de stedelijie structuur (Google Earth pro)

Figuur 53: Locatie van de site Linde in de stedelijke structuur (Google Earth pro)
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3.5.3.2. Inplanting

Station Linde ligt in de gemeente Evere. Het bevindt zich ter hoogte van de overgang tussen
twee verschillende stedelijke structuren: in het noorden en oosten betreft het een open
structuur met grote gebouwen, terwijl ten zuiden en westen de structuur meer weg heeft van
een "dorp", typisch voor de woonfunctie in Brussel. Op de onderstaande Figuur wordt deze
ligging op de overgang tussen deze twee structuren geillustreerd.

Figuur 55: Station Linde, beoogd ruimtelijk plan (ARIES op basis van BMN, 2019)

Het paviljoen dat voorzien is voor het station ligt binnen een wooneiland. Het ligt aan de Frans
Verdonckstraat en naast tuinen van woningen ten zuiden en gedeelde tuinen die als
moestuinen gebruikt worden in het noorden.
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3.5.3.3. Toegang
De toegang tot de metro vindt plaats vanuit de Frans Verdonckstraat.

3.5.3.4. Inrichtingen van de opperviakte

De site was van oorsprong een teeltgebied van groenten. Het ontwerp van het station behoudt
deze kwekerij-identiteit door een stedelijk hart te creéren rond tuinthema's. Voor het station
wordt de ruimte ingericht met bomen, grasstroken en banken. De architectuur van het
paviljoen is die van een kas.

De Frans Verdonckstraat wordt ingericht als gedeelde ruimte waar de rijsnelheid beperkt wordt
tot 20 km/u en bestraat met hetzelfde materiaal als het voetgangersgedeelte.

Figuur 56: Station Linde, zicht op het toegangspaviljoen (BMN, 2018)

3.5.3.5. Interne organisatie

De uitwisselingshal bevindt zich op het niveau van de straat. Vervolgens zijn er drie verticale
circuits om naar de perrons te gaan. De reizigersstromen blijven samen tot aan de
tussenverdieping net boven de perrons waar men kiest voor de gewenste bestemming.

Het station wordt verlicht door natuurlijk licht tot aan de perrons dankzij een grote lichtkoker.
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De twee onderstaande Figuuren illustreren de dwars- en lengtedoorsneden van het station.

Openbare zone Technische ruimten

Figuur 57: Station Linde, dwarsdoorsnede (BMN, 2018)

Openbare zone Technische ruimten

Figuur 58: Station Linde, lengtedoorsnede (BMN, 2018)

3.5.3.6. Fietsenstalling
Er zijn 55 stallingsplaatsen voor fietsen voorzien:

O 25 voor Villo ! onder de luifel van het station;

0O 30 in de nabijheid van het station ter hoogte van de tuinen.
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3.5.3.7. Groenvoorziening van de site

De moestuinen worden opnieuw ingericht rond het toegangspaviljoen met behoud van de
oorspronkelijk oriéntatie van de percelen. De inrichting van het plein wordt aangevuld door
gazonperken rond onoverdekte parkeerzones en betonnen banken in combinatie met gazon.
Wat betreft de hoogstammige bomen wordt een linde geplant achter het toegangspaviljoen.
Er worden 63 bomen gekapt tegen 29 nieuwe aanplantingen. In totaal neemt het aantal
hoogstammige bomen af met 34. Het verlies aan moestuinoppervilak bedraagt 4.000m2.

3.5.4. Station Riga

3.5.4.1. Locatie

De kaarten betreffende de bestaande situatie van station Riga worden overgenomen in de
cartografische atlas. Zie cartografische atlas, kaart 3D.1. Station Riga

De perimeter van de interventie van het toekomstige station Riga in de gemeente Schaarbeek
omvat het zuidwestelijke deel van de Frangois Rigasquare en het zuidoostelijke deel van de
Huart Hamoirlaan - tussen de Frangois Rigasquare en de Helmetsesteenweg - aan weerszijden
van de Heilige-Familiekerk.

De Helmetsesteenweg wordt gebruikt door de tramlijnen 32 en 55. De interventieperimeter
omvat de tramhalte Helmet ten zuiden van de kerk.

De Frangois Rigasquare kenmerkt zich door een driehoekige graszone en majesteitelijke
bomen. De stedelijke structuur rond de perimeter bestaat voornamelijk uit rijtjeshuizen van
gemiddelde grootte R+2+T langs de Frangois Rigasquare en de Huart Hamoirlaan.

Het oostelijke deel van de square ten oosten van de Huart Hamoirlaan is in zijn geheel dicht
begroeid met bomen en groenvoorzieningen.

Langs de Helmetsesteenweg ten zuiden van de perimeter liggen woonflats met winkels op de
begane grond.

Meerdere rijtjeshuizen liggen achter de rooilijn en de onbebouwde ruimte wordt bezet door
parkeerplaatsen of binnenhoven en tuinen.

De Helige-Familiekerk ligt op open terrein tussen rijtjeshuizen en beschikt over een betrekkelijk
smal voorplein omringd door enkele parkeerplaatsen tegenover de Rigasquare.

De wijk rondom de perimeter is enerzijds een winkelgebied met de Helmetsesteenweg en
anderzijds een woongebied rond de Rigasquare.

Wat betreft het erfgoed ligt de interventieperimeter langs de site van de Rigasquare en de
Huart Hamoirlaan (dat het monument voor de Troepen der Afrikaanse Veldtochten omvat). De
perimeter ligt in de hoger genoemde beschermde zone en maakt deel uit van de wettelijke
inventaris van landschappen. Een gedeelte van de Huart Hamoirlaan is beschermd als
landschap volgens het besluit van de Regering van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest van
05/07/2018. Dit besluit begrenst tevens een beschermde zone langs de geklasseerde zone die
de Francois Rigasquare en de omgeving daarvan omvat.

Het omvat tevens 6 opmerkelijke bomen die ingeschreven zijn op de wetenschappelijke
inventaris waarvan 5 ten westen van de square.
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Wat betreft het erfgoed maakt een gedeelte van de Rigasquare deel uit van de
uitbreidingszone van het oude centrum van Evere, een archeologische site van de twaalfde-
twintigste eeuw.

Ten slotte worden meerdere gebouwen rond de Rigasquare overgenomen op de
wetenschappelijk inventaris van het bouwkundige erfgoed, inclusief de Heilige-Familiekerk,
welke inventaris geen wettelijke waarde heeft.

Figuur 59: Locatie van de site Riga in de stedelijke structuur (Google Earth pro)

3.5.4.2. Inplanting

Station Riga is het vierde station van de nieuwe metrolijn Noord en bevindt zich nog altijd in
de gemeente Schaarbeek. Het ligt aan het Frangois Rigaplein en heeft tot doel zowel toegang
te bieden tot de Helmetsesteenweg, de winkelzone en de wijken tussen de Rigasquare en het
station van Schaarbeek ten noordwesten.
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Figuur 60: Station Riga, beoogd ruimtelijk plan (ARIES op basis van BMN, 2019)

3.5.4.3. Toegang

De ingangen van de metro bevinden zich buiten de bestaande groene ruimten van de square
aan het bestrate gedeelte aan de zijde van de kerk. De passages voor auto's blijven behouden,
maar de parkeerplaatsen worden opgeheven ten gunste van ruimere trottoirs.

Eindrapport — April 2021 ariceo in samenwerking met ~ TRACTEBEL 100

CONSUL encGie



Effectenstudie Metro Noord — Perceel 2: Lijn Liedts — Bordet
Niet-technische samenvatting

Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
3.Bescrijving van het project

3.5.4.4. Inrichtingen van de opperviakte

Het verkeer op de Rigasquare blijft zoals het nu is.

Het project minimaliseert het zicht aan de oppervlakte, met name dankzij het bestaande reliéf,
zodat het zicht op de kerk en de Huart Hamoirlaan behouden blijft. Bovendien brengt het de
square op identieke wijze terug zoals dit was voor de bouwwerkzaamheden en door de bomen
terug te planten die tijdens de bouw verwijderd moesten worden. Het niveau van het dak werd
namelijk verlaagd voor een voldoende bodemdiepte voor het park en de bomen.

Figuur 61 : Station Riga, weergave van de toegangen tot het station vanuit het voorplein
van de kerk (BMN, 2018)

Figuur 62: Ingang van station Riga en zicht op de fietsenstalling (BMN, 2018)
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3.5.4.5. Interne organisatie

Station Riga bevindt zich op een grote diepte, de perrons liggen circa 25 m onder het maaiveld.
Dit komt door het feit dat het vorige station, Verboekhoven, op het laagste punt ligt van het
tracé en de beperking van de maximale helling van de tunnel.

Het ontwerp van het station biedt daardoor een uitzicht op de ruimten volgens het "open
space" principe. Het eerste portaal aan de oppervilakte maakt het mogelijk om de reiziger
meteen bij aankomst op het station te oriénteren. De plaats van de trap in het midden van de
hal biedt uitzicht op de gehele uitwisselingshal. Het eerste portaal biedt de mogelijkheid het
station op dit niveau af te sluiten zodat er geen ombouw aan de oppervlakte geinstalleerd
hoeft te worden. Dit station biedt 312m2 oppervlakte aan winkelruimte (2 inplantingen)

Figuur 63: 3D-simulatie van de uitwisselingshal van station Riga (BMN, 2018)

De verticale circulatie wordt geconcentreerd in de hoofdschacht van circa 30 m diepte in het
rechthoekige centrum van de square. Deze circulatie (trappen en roltrappen) loopt parallel
met de aslijn van de tunnel tot aan de tussenverdieping. Van daaruit lopen de roltrappen naar
de uitwisselingshal met de winkels en de toegangscontrolelijn en vervolgens naar andere
roltrappen die leiden naar de oppervlakte in de centrale zone van de square aan de zijde van
de Heilige Familiekerk.

Figuur 64: Station Riga, circulatieschema van de uitwisselingshal niveau -2 (BMN, 2018)

Eindrapport — April 2021 ariceo in samenwerking met ~ TRACTEBEL

COMSULTA éNGIG

102



Effectenstudie Metro Noord — Perceel 2: Lijn Liedts — Bordet
Niet-technische samenvatting

Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
3.Bescrijving van het project

De technische ruimten bevinden zich voornamelijk boven de perrons om zodoende ruimte vrij
te houden onder de centrale square die gebruikt wordt voor de verticale circulatie zoals te zien
is op de lengtedoorsnede hieronder.

Openbare zone Technische ruimten

Figuur 65: Station Riga, lengtedoorsnede (BMN, 2018)

Het dak bevindt zich op minstens 6 meter diepte (onder het linker driehoekige gedeelte van
de square) zodat het huidige park behouden blijft.

De afmetingen van de openbare ruimten zijn berekend en gesimuleerd op basis van de
verschillende reizigersstromen tijdens de commerciéle exploitatie en in geval van evacuatie
van de stations.

3.5.4.6. Fietsenstalling

Er zijn 140 stallingsplaatsen voor fietsen voorzien op de op onderstaande Figuur aangegeven
locaties:

0O 60 beveiligde plaatsen, ondergronds geintegreerd in het station;
0O 60 plaatsen, verdeeld rond het park;
O 20 Villo !-plaatsen
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3.5.4.7. Groenvoorziening van de site

Het project brengt de square op identieke wijze terug zoals dit was voor de
bouwwerkzaamheden en door de bomen terug te planten die tijdens de bouw verwijderd
moesten worden.

Er zijn zes bomen die zich in de interventieperimeter bevinden die geinventariseerd zijn als
opmerkelijke bomen door de Directie Monumenten en Landschappen. Op de onderstaande
Figuur worden de opmerkelijke bomen aangegeven (in het rood: onderworpen aan interventie,
in het geel: geen interventie).

Het project voorziet in het volgende:

0O Het kappen van 52 hoogstammige bomen (waaronder 1 opmerkelijke boom
waarvan de gezondsheidstoestand als niet bevredigend beschouwd wordt),
waarvan 42 in de driehoek van de square en 10 rond de kerk;

O  Het behoud van 28 hoogstammige bomen;

0O De overplaatsing van 3 opmerkelijke bomen buiten het ondergrondse
terreinoppervlak van het station (rode stippellijn op de onderstaande Figuur);

0O  De aanplanting van 69 nieuwe hoogstammige bomen waarvan 29 rond de kerk.

Sommige bomen hebben ziekten. Het project voorziet in het kappen van de zieke en niet te
genezen bomen. Om de visuele impact van de werkzaamheden echter te beperken worden de
grote bomen vervangen door hoogstammige bomen. De plaats op de square van elk nieuw
exemplaar wordt gekozen op basis van de levensvatbaarheid daarvan, de integratie daarvan
op de square en de valorisatie van het landschappelijke belang. Er worden drie nieuwe
boomsoorten geintroduceerd: esdoorn, linde en olm.

In totaal brengt het project een toename met zich mee van 17 hoogstammige bomen in
de perimeter van de aanvraag.

Figuur 66: Station Riga, transplantatieschema (BMN, 2018)
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3.5.5. Station Verboekhoven

3.5.5.1. Locatie

De kaarten betreffende de bestaande situatie van station Verboekhoven worden overgenomen
in de cartografische atlas. Zie cartografische atlas, kaart 3C.1. Station Verboekhoven

De perimeter van de interventie van het toekomstige station Verboekhoven in de gemeente
Schaarbeek is gefragmenteerd en omvat: een gedeelte van de Waelhemstraat, een groot
onbebouwd oppervlak ten zuiden van deze straat dat bezet wordt door een gemeentelijke
opslagplaats (diensten wegeniswerken en groenvoorzieningen), meerdere percelen binnen
binnenhoven tussen de Waelhemstraat, de Couroublestraat en de Lambermontlaan en een
gedeelte van deze laatste laan.

De Waelhemstraat wordt gebruikt door de tramlijnen 32 en 55. De haltes Verboekhoven en
Waelhem bevinden zich in de nabijheid van de interventieperimeter. De Lambermontlaan
wordt gebruikt door de tramlijn 7, waarvan de halte Demolder het dichtst bij de
interventieperimeter ligt. Ten zuiden van de perimeter lopen de spoorlijnen tussen de stations
Brussel-Schuman en Brussel-Noord of Schaarbeek.

De stedelijke structuur rond de Waelhemstraat bestaat uit rijtjeshuizen van gemiddelde grootte
R+2+T. Meerdere constructies liggen teruggetrokken ten opzichte van de rooilijn. De
onbebouwde ruimte wordt bezet door parkeerplaatsen. Langs de Lambermontlaan liggen
eveneens rijtjeshuizen (waaronder talrijke herenhuizen), die perfect langs de rooilijn van de
weg liggen.

De gehele wijk kenmerkt zich door een gemengde structuur met woningen, winkels
(waaronder de huidige Lidl), uitrustingen en kleine bedrijven.

Wat betreft het erfgoed ligt de interventieperimeter gedeeltelijk in het zuiden langs de
Voltairelaan die ingeschreven is in de wettelijke inventaris van de landschappen. Meerdere
gebouwen rond de perimeter zijn opgenomen in de wetenschappelijk inventaris van het
bouwkundige erfgoed, welke inventaris geen wettelijke waarde heeft.

Figuur 67: Locatie van de site Verboekhoven in de stedelijke structuur (Google Earth pro)
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3.5.5.2. Inplanting

Station Verboekhoven is het derde station vanaf station-Noord. Het Verboekhovenplein, ook
wel "Berenkuil" genoemd, ligt op de as tussen het gemeentehuis van Schaarbeek en het station
van Schaarbeek. Het nieuwe metrostation Verboekhoven bevindt zich niet op het
Verboekhovenplein zelf maar op 200 m daar vandaan aan de Waelhemstraat, evenals bij de
Lambermontlaan. Een van de hoofdredenen die bepalend waren voor de keuze van deze
ligging is de vorming van een intermodaal knooppunt tussen de toekomstige metro, het
(potentiéle) toekomstige GEN-station die op dezelfde plaats gebouwd zou worden en de
tramhalte Demolder (tram 7) op de Lambermontlaan. Het toekomstige metrostation ligt ook
op korte loop- of fietsafstand van het Josaphatpark. Het heeft als bijzonderheid dat het
verdeeld is in twee delen:

De noordelijke bovenbouw van de toegang ligt op een binnenhof. De toegang voor de
voetgangers vindt plaats vanuit de Lambermontlaan via een tunnel. De toegang voor
(uitsluitend) fietsers en het onderhoudspersoneel vindt plaats via de Couroublestraat.

De zuidelijke bovenbouw van de toegang in lijn met het potentiéle GEN ligt tussen de
Waelhemstraat en de spoorweg. Het biedt verder de verbinding met de Voltairelaan via een
brug die toegankelijk is voor de actieve vervoerswijzen en PBM.

Figuur 68: Station Verboekhoven, beoogd ruimtelijk plan (ARIES op basis van BMN, 2019)
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3.5.5.3. Toegang

De noordelijke en zuidelijke toegangen van station Verboekhoven liggen in zeer verschillende
stedelijke structuren en het toekomstige station zou als een "stedelijke" verbinding beschouwd
kunnen worden tussen deze twee structuren.

In het noorden in rechtstreeks verband met de tramhalte ligt de ingang op de begane grond
van een bestaand huis gelegen aan de Lambermontlaan nr. 117 waarvan de begane grond
grotendeels onteigend wordt, maar waarvan de gevel behouden blijft.

In het midden bevindt zich een toegang vanuit de Couroublestraat met uitsluitend
toegangscontrole voor de fietsers en het onderhouds- en interventiepersoneel.

In het zuiden, met een intermodale verbinding met de bus, rijst de toegang omhoog en zal te
zien zijn vanuit alle omringende straten. Vanwege zijn strategische positie in de wijk en de
zichtbaarheid van deze toegang zijn in het huidige project voldoende funderingen voorzien om
een gebouw te kunnen inrichten van twee verdiepingen boven het station. Dit zou de
gelegenheid zijn om een stedelijk herkenningspunt rond dit station te creéren.

Fuwrpmgramme SLRB / y
\-"erdere onl.wlkkef’ng SLRE- 'l n

) " Futur pmgrarf;me
. Verdere optwikkeling”

Figuur 69: Station Verboekhoven, 3-D weergave (BMN, 2018)

3.5.5.4. Inrichtingen van de opperviakte

Het project voorziet in een rechtstreekse verbinding met de tramhalte Demolder (tram 7) op
de Lambermontlaan. Het huis nr. 17 van de Lambermontlaan blijft behouden en wordt
ingericht voor de ontvangst van de noordelijke toegang van het station. Deze leidt naar het
hart van het binnenhof waar de verticale circulatie naar de perrons ingericht wordt.

De Lidl-winkel aan de Waelhemstraat zal gesloopt worden. Het toekomstige programma dat
ervoor in de plaats komt is in dit stadium nog niet bekend.
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Recht op de zuidelijke toegang bij de kruising tussen de Waelhemstraat en de Couroublestraat
kan door de bouw van een brug een verbinding tot stand gebracht worden met de Voltairelaan
aan de andere zijde van de spoorlijn. Bij de bovenbouw van de toegang aan de
Waelmhemstraat zijn twee pleintjes voorzien aan weerszijden van de toegang.

Voor dit station is de sloop vereist van alle bestaande garageboxen op het binnenhof
Courouble, een klein oppervlak aan achtertuinen, de Lidl-winkel en de begane grond van nr.
117 van de Lambermontlaan, evenals de bezetting van het gemeenteterrein ten zuiden van
het gebouw.

3.5.5.5. Interne organisatie

. Elke perronuiteinde wordt natuurlijk verlicht door lichtkokers of op het zuiden gelegen
vliesgevels.

Figuur 70: Station Verboekhoven, lengtedoorsnede (BMN, 2018)

Figuur 71: Station Verboekhoven, dwarsdoorsnede (BMN, 2018)
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Figuur 72: interne circulatie op station Verboekhoven (BMN, 2018)

3.5.5.6. Fietsenstalling
Rond station Verboekhoven zijn 208 stallingsplaatsen voor fietsen voorzien:

0O 20 plaatsen voor een Villo !-station. Deze worden verdeeld tussen het noordelijke
en het zuidelijke gebouw van het station.

O  Eris een ruimte voorzien op de begane grond van het noordelijke gebouw voor 120
beveiligde plaatsen, toegankelijk via de Couroublestraat. In het zuidelijke gebouw
is een ruimte voorzien op de begane grond van het station voor 30 beveiligde
plaatsen.

0O  Tevens zijn er 38 stallingsplaatsen buiten voorzien.

3.5.5.7. Groenvoorziening van de site

De bestaande populierenrij van 6 exemplaren met struikgewas zal plaats maken voor het
metrostation. Er worden geen nieuwe bomen geplant.

Daarentegen worden er nieuwe bomen geplant in het "groene hart" tussen het station en het
kunstwerk van Infrabel.

Langs de Lambermontlaan worden negen hoogstammige bomen gekapt. Momenteel maakt de
afstand van 3m tussen de bomen geen goed gebruik van het perron mogelijk, nog voldoende
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ruimte voor de goede ontwikkeling van de boomkruinen. Er zullen drie nieuwe hoogstammige
bomen geplant worden om de lijn te herstellen.

3.5.6. Station Colignon

3.5.6.1. Locatie

De kaarten betreffende de bestaande situatie van station Colignon worden overgenomen in
de cartografische atlas. Zie cartografische atlas, kaart 3B.1. Station Colignon

De perimeter van de interventie van het toekomstige station Colignon in de gemeente
Schaarbeek omvat het Colignonplein, de Verwéestraat en een gedeelte van de andere straten
die uitkomen op het plein. Het grootste deel van het oppervlak van het plein dat gestructureerd
is als een rotonde wordt bezet door het gemeentehuis van Schaarbeek. Tegenover de ingang
daarvan wordt het zuidelijke deel daarvan gedeeltelijk bezet door een parkeerplaats. Het plein
wordt omringd door rijtjeshuizen met hellende daken en afmetingen tot R+3+T.

Het Colignonplein wordt aangedaan door meerdere buslijnen van De Lijn evenals de lijn 56
van de MIVB. De tram 92 rijdt in de nabijheid van het plein en een van de haltes daarvan ligt
aan het Poggeplein. Wat betreft het erfgoed is het gemeentehuis van Schaarbeek een
beschermd monument en de beschermde zone daarvan omvat de gehele interventieperimeter.
Deze perimeter omvat tevens een gedeelte van de beschermde zone van het beschermde
geheel aan Jugendstil-huizen nr. 7-11 Maarschalk Fochlaan ten noorden van het plein. Een
monumentale as wordt gevormd door de Koninklijke Sinte-Mariastraat.

Figuur 73: Locatie van de site Colignon in de stedelijke structuur (Google Earth pro)
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3.5.6.2. Inplanting

Station Colignon is het tweede station na station-Noord. Het verbindt het gemeentehuis binnen
een historische wijk waarvan het erfgoed een grote waarde heeft. De symmetrie van de straten
en hun uitzicht op het gemeentehuis versterken het monumentale uiterlijk van het
gemeentehuis. Het belang van het erfgoed rond dit plein is bijzonder groot, zodat het station
de stedelijke structuur dient te respecteren waarin het gebouwd wordt.

Het station ligt grotendeels onder het gemeentehuis, wat een grote technische uitdaging is.

Figuur 74: Station Colignon, beoogd ruimtelijk plan (ARIES op basis van BMN, 2019)

3.5.6.3. Toegang
De twee toegangen tot het metrostation Colignon liggen aan het plein voor het gemeentehuis.
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3.5.6.4. Inrichtingen van de oppervlakte

Het project omvat een gebogen element op het plein dat visueel de staten met elkaar verbindt.
Het project wijzigt niet de huidige organisatie van de wegen, met uitzondering van de
parkeerplaats die zal verdwijnen voor het gemeentehuis. Het project stelt geen alternatief voor
een andere locatie van de parkeerplaatsen voor. Op het Colignonplein en in de Verwéestraat
wordt een 30-zone ingevoerd.

Het project besteedt grote aandacht aan de valorisatie van het gemeentehuis van Schaarbeek
via visuele perspectieven. Daarom wordt geen bovenbouw van de toegang aan de oppervlakte
voorzien (behoudens de glazen liftkooien) en de inrichting is sober met een lange bank,
geintegreerd in de verwerking van het plein, dat het zicht begeleid vanuit de zijstraten Verwée,
Verhas en Koninklijke Sinte-Maria tot aan het gemeentehuis.

Bovendien zijn alle inrichtingen eenvormig door het gebruik van hetzelfde materiaal op de
straat en op het plein.

Ten slotte houdt het project rekening met het reliéf en de verhoudingen van de ruimten. De
toegangen tot de metro bevinden zich in het midden van het plein en dankzij een verval van
circa 50 cm tussen de hoge zijde (ingang van het gemeentehuis) en de lage zijde van het plein
wordt een ontvangstruimte voor dit plein gecreéerd.

Figuur 75: Station Colignon, weergave van de inrichtingen aan de oppervlakte (BMN,
2018)
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3.5.6.5. Interne organisatie

De twee toegangen leiden naar de inkomhal op verdieping -1. Deze wordt uitgerust met
verschillende diensten: winkels (170m2), ticketautomaten en bankautomaat.

De configuratie van het station wordt gedeeltelijk bepaald door de beperkte afmeting van de
toegangsschacht wat de maximale lengte van de trappen beperkt. Station Colignon groepeert
de inkomhal en de controlelijn op hetzelfde niveau (verdieping -1). Dit is mogelijk omdat het
aantal reizigers minder is en dit geen circulatieconflict met zich meebrengt.

De onderste verdiepingen blijven zodoende vrij zodat de lengte van de trappen
gemaximaliseerd kan worden. Het station wordt uitgerust met vier liften. De liften hebben tot
doel de toegankelijkheid te bevorderen voor PBM en kunnen gebruikt worden door de DBDMH
in geval van nood. Het PBM-traject gaat samen met het traject van de overige reizigers. Vanuit
de oppervlakte krijgen PBM-reizigers toegang tot het station via een van de liften die hen afzet
bij de inkomhal. Zij komen langs de controlelijn en krijgen toegang tot de liften die hen naar
de perrons brengt. Twee liften bieden toegang tot alle verdiepingen van het station en een
rechtstreekse verbinding tussen de opperviakte en de perrons. De noodtrappen aan de
uiteinden van de perrons en de commerciéle trappen zorgen voor de mogelijkheid tot evacuatie
van het station.

De onderstaande Figuuren illustreren de dwars- en lengtedoorsneden van het station.

Openbare zone Technische ruimten

Figuur 76: Station Colignon, dwarsdoorsnede (BMN, 2018)
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Openbare zone Winkel Technische ruimten [

Figuur 77: Station Colignon, lengtedoorsnede (BMN, 2018)

3.5.6.6. Fietsenstalling

Gelet op de aanwezigheid van een toekomstig metrostation en het gemeentehuis vereist het
Colignonplein extra stallingsplaatsen voor fietsen:

O 20 stallingsplaatsen voor fietsen aan de voorzijde van het gemeentehuis;
0O 10 Villo !-plaatsen in de omgeving van de toegang tot het metreostration;

0O 10 Villo !-plaatsen voor fietsen tussen de Koninklijke Sinte-Mariastraat en de
Verhasstraat, in de nabijheid van het metrostation en de bushalte (De Lijn);

O 10 stallingsplaatsen voor fietsen in de Verwéestraat in de nabijheid van de school.

3.5.6.7. Groenvoorziening van de site

Het monument en het Colignonplein worden momenteel omringd door een rij platanen die
jaarlijkse afgetopt worden. In het midden van de bestaande parkeerplaats is een rotonde met
beplanting ingericht.

Het plein zal omringd worden door een groene wand bestaande uit bomen, Magnolia kobus,
dezelfde soort als die men terugvindt op de Maarschalk Fochlaan.

Tegenover het gebouw in de halve cirkel aan de zijde van de woningen worden 2 x 6 nieuwe
bomen geplant.

Deze zijn van dezelfde soort als die men aantreft op de Koninklijke Sinte-Mariastraat, met
name platanen.
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3.5.7. Station Liedts

3.5.7.1. Locatie

De kaarten betreffende de bestaande situatie van station Liedts worden overgenomen in de
cartografische atlas. Zie cartografische atlas, kaart 3A.1. Station Liedts

De perimeter van het toekomstige station Liedts in de gemeente Schaarbeek omvat het gehele
plein van dezelfde naam, evenals een gedeelte van de wegen die op het plein uitkomen:
Liedtsstraat, Koninginnelaan, Paleizenstraat, Gallaitstraat, Vandeweyerstraat, Brichautstraat,
Groenstraat, Brabantstraat en De Potterstraat.

In de nabijheid van station-Noord komen meerdere tramlijnen samen op dit plein: de lijnen
25, 32, 55, 52 en 93.

De stedelijke structuur van de zone is sterk gemengd. Enerzijds vormen de Brabantstraat en
omgeving van het Liedtsplein een belangrijk winkelgebied. Anderzijds heeft de rest van de
stedelijke structuur een woonfunctie met eveneens de aanwezigheid van enkele uitrustingen.
De gemiddelde grootte van de gebouwen, voornamelijk rijtjeshuizen, is R+4. De hoogste
gebouwen ten zuiden van het plein bereiken R+8.

Vanuit het oogpunt van het erfgoed bevindt er zich geen enkel beschermd monument of
landschap in de nabijheid van het plein. Echter, meerdere gebouwen in de nabijheid van het
toekomstige station, met name de Brabantstraat, zijn opgenomen in de wetenschappelijk
inventaris van het bouwkundige erfgoed, welke inventaris geen wettelijke waarde heeft. Merk
op dat het Liedtsplein deel uitmaakt van het "koninklijke tracé", een traject dat loopt van het
Koninklijk Paleis van Brussel naar het Kasteel van Laken. Dit tracé omvat de Koningsstraat, de
Paleizenstraat, de Koninginnelaan en de Koninklijke Parklaan.

Figuur 78: Locatie van het Liedtsplein in de stedelijke structuur (Google Earth pro)
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3.5.7.2. Inplanting

Station Liedts is het eerste station na station-Noord. Het ligt op het Liedtsplein in Schaarbeek
op een beperkte site midden in een intermodaal complex. Het is het op één na meest gebruikte
station van de 7 stations van dit project, net na Verboekhoven. Het heeft dus een groot belang.

Figuur 79: Station Liedts, beoogd ruimtelijk plan (ARIES op basis van BMN, 2019)

3.5.7.3. Toegang

Het metrostation Liedts zal over twee toegangen beschikken. Deze toegangen worden
gesignaleerd door een bovenbouw aan de oppervlakte om het plein te structureren. De eerste
bevindt zich tussen de Brabantstraat en de Gallaitstraat. De tweede bevindt zich midden op
het plein aan de zijde van de tramhaltes.
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3.5.7.4. Inrichtingen van de opperviakte

De inrichting van de oppervlakte werd ontworpen volgens de voorziene inrichting in het kader
van het Trooz-Liedtsplan dat door het Gewest bestudeerd wordt.

Het verkeer zal sterk gewijzigd worden. De trambanen van de huidige lijn 55 zullen behouden
blijven om operationele redenen en mogelijk andere tramlijnen, zonder commerciéle
exploitatie van de T55 zoals men die heden kent, op verzoek van de MIVB.

De architectuur van de bovenbouw van de toegangen is sober, zoals te zien is op de
onderstaande Figuur. Deze bestaan uit een luifel, glaspuien en een kleine sokkel van graniet
zoals die welke gebruikt worden voor de bestrating van het plein. De bovenbouw van de
toegangen wordt uitgerust met rolluiken zodat het station op de begane grond afgesloten kan
worden.

Figuur 80: Station Liedts, weergave van de inrichtingen aan de opperviakte (BMN, 2018)

3.5.7.5. Interne organisatie

De twee toegangen via de bovenbouw leiden naar de inkomhal op verdieping -1. De ingangen
noord en zuid komen samen in het midden van de inkomhal.

Deze wordt uitgerust met verschillende diensten: ticketautomaten, bankautomaat en twee
winkelcellen (totaal 263 m2). Een gang langs de hal leidt de reizigers naar de winkels en de
diverse andere diensten, voordat zij naar de tussenverdieping geleid worden op niveau -2 waar
de reizigers langs de controlelijn komen en zij hun perron kiezen. Na deze lijn voorbij te zijn,
dalen zij via liften of trappen rechtstreeks af naar de perrons.
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Openbare zone Technische ruimten

Figuur 81: Station Liedts, dwarsdoorsnede (BMN, 2018)
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3.5.7.6. Fietsenstalling
Er zijn 73 stallingsplaatsen voor fietsen voorzien rond het station:

O 25 Villo I-plaatsen.
O 48 stallingsplaatsen voor fietsen.

3.5.7.7. Groenvoorziening van de site

Het Liedtsplein wordt omringd door een rij bomen die aangeplant zijn in de parkeerstrook van
de Paleizenstraat en de Koninginnelaan. In het midden van het plein staan 8 grotere bomen
in plantenbakken die omringd worden door banken. Het betreft de soorten Aesculus
hippoastanum, Aesculus x carnea, Gleditsia triacanthos. Deze bomen bevinden zich in het
smalste gedeelte van het plein wat leidt tot een gedeeltelijk verlies van het uitzicht op de
omgeving.

Het nieuwe bomenmassief tussen de Brabantstraat en de Gallaitstraat moet een nieuwe
structuur aan het plein geven. Door het accent op één bomenmassief te leggen en door de
bomen in de straat te kappen blijft het zicht op de Onze-Lieve-Vrouwekerk van Laken
behouden. Het bomenmassief bestaat uit platanen waarvan de toppen zich ontwikkelingen
boven de trammasten.

3.6. Bondige presentatie van de stelplaats

3.6.1. Locatie

De kaarten betreffende de bestaande situatie van de stelplaats worden overgenomen in de
cartografische atlas. Zie cartografische atlas, kaart 4.1. Stelplaats Haren.

De site van de stelplaats met een oppervlakte van 103.400 m2 zal gebouwd worden in de wijk
van Haren in de directe nabijheid van de bestaande stelplaatsen van de trams en bussen van
de MIVB. De betreffende terreinen zijn in eigendom van de MIVB en herbergen momenteel
meerdere gebouwen, waaronder een wervings- en opleidingscentrum en een logistiek
centrum. Het grootste gedeelte van het oppervlak wordt echter bezet door onoverdekte
ruimten, met name een rijschoolterrein voor buschauffeurs, onoverdekte parkeerplaatsen,
sportterreinen (athletiekbaan, voetbalveld, tennisbanen), weiden en bosjes.

De site wordt in het zuiden begrensd door de gewestelijke Houtweg, in het westen door de
Tweedekkerstraat en ten oosten door de interne privéweg van de MIVB, Van Kerckweg
geheten. De site wordt in het noorden begrensd door een parkeerplaats van de MIVB. De site
bevindt zich tussen verschillende stedelijke structuren, voornamelijk woongebieden in het
zuiden en westen (rijtjeshuizen) maar met een industrieel of tertiair karakter (kantoren,
winkelcentrum, enz.) in het noorden en oosten. Wat betreft het GBP vormt de site een zone
van collectief belang en van openbare dienstverlening (na de gedeeltelijke wijziging van het
GBP in 2018), evenals een groene zone wat betreft het westelijke gedeelte. Wat betreft het
erfgoed is voor geen enkel element een speciale bescherming vereist binnen of in de
onmiddellijke nabijheid van de site. Wat betreft de mobiliteit beschikt het project van de
stelplaats over een goede toegankelijkheid met het openbaar vervoer dankzij de nabijheid van
de intermodale structuur van Bordet en de stations Haren en Haren-Zuid. Wat betreft de
actieve vervoerswijzen worden de aangrenzende wegen met name opgenomen in de
gewestelijke fietsroutes en verbonden aan het GEN-fietsnetwerk. Een meer gedetailleerde
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beschrijving van de site voor de bouw van de metrostelplaats wordt uiteengezet in het boek
dat daarvoor bestemd is.

Figuur 82: Locatie van de stelplaats in de stedelijke structuur (Google Earth pro)

3.6.2. Inplanting

De exploitatie van de nieuwe metrolijn vereist de bouw van een nieuwe "stelplaats" voor het
onderhoud en de stalling van de metrorijtuigen tijdens en buiten de rijtijden. Deze stelplaats
bevindt zich aan het einde van de lijn voorbij het toekomstige metrostration Bordet.

Het plan van de inplanting van het project van de stelplaats in zijn onmiddellijke omgeving
wordt weergegeven in de bijgaande cartografische atlas, terwijl een synthetisch beeld vanuit
de lucht van het project vanuit het zuidwesten hieronder weergegeven wordt.

Zie cartografische atlas, kaart 4.2. Stelplaats Haren, beoogde situatie
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Figuur 83: Aanzicht van het project vanuit het zuidwesten (synthetisch beeld) (BMN,
2018)

Ter herinnering wordt opgemerkt dat het terrein waarop de stelplaats aangelegd zal worden
naast de bestaande stelplaats voor trams en bussen van de MIVB ligt en begrensd wordt door
de Houtweg, de Van Kerckweg en de Tweedekkerstraat. De huidige bezetting van het terrein
(gebouwen en open ruimten) werd hierboven beschreven.

Zie Punt 3.7. Locatie en algemene beschrijving van de site waarop de stelplaats
aangelegd zal worden

Het project voorziet in de sloop van alle gebouwen en de herinrichting van de buitenruimte
om hierop de nieuwe gebouwen, de parkeerplaats en de spoorwegen van de metrostelplaats
te bouwen. Het voorziet in de bouw van 2 gebouwen, het administratieve gebouw en het
werkplaats-/opstelgebouw die naast elkaar gebouwd worden in het centrale gedeelte van de
inverventieperimeter.

Het gebouw dat dienst doet als werkplaats en opstelruimte is van het industriéle type,
gelijkvioers maar met een equivalente hoogte van circa 11 m en zeer groot. Het
administratieve gebouw heeft een kleiner oppervlak maar telt drie verdiepingen en is van
moderne stijl. Deze twee gebouwen hebben in totaal een vioeroppervlak van 18.210 m2 en
een volume van 179.155 m3.

3.6.3. Algemene organisatie van de stelplaats
Op de volgende Figuur wordt de algemene organisatie van de stelplaats aangegeven:

organisatie van de spoorwegen en locatie van de gebouwen op de site. Het geeft verder de
automatische en handmatige rijzones van de metro's aan.
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Figuur 84: Organisatie van de stelplaats

Zoals hierboven aangeven:

O

O

De metro's verlaten de tunnel aan het westelijke uiteinde van de site aan de zijde
van de Tweedekkerstraat.

Ze rijden vervolgens om de site heen via het noorden om zich te begeven naar de
opstelsporen of naar de bypass-sporen in het oosten langs de Van Kerckweg.

Om zich te begeven naar de werkplaats in het midden van de site moeten de
metro's over een transferzone in het zuiden (langs de Houtweg) van waaruit de
metro's handmatig bestuurd zullen worden.

Voorbij deze transferzone bevindt zich ten westen een omloopspoor en ten oosten
een dood lopend manoeuvreerspoor evenals de toegang tot het proefspoor langs
het treinspoor voorbij de Van Kerckweg.

In het midden van de site zijn 2 sporen bedoeld voor de "werktreinen" (treinen die
werkzaamheden verrichten op het metronetwerk) die handmatig bestuurd worden
en die van daaruit eenvoudig de tunnel in kunnen.

3.6.4. Beschrijving van de activiteiten van de stelplaats

De werkplaats- en opstelgebouwen zijn bedoeld voor onderhoudsactiviteiten van de
metro's voor de exploitatie van de lijn. Ze bevatten meerdere sporen (ontstoffing, ontvetting
van de draaistellen?, intensief onderhoud...) en een zone voor de opslag van draaistellen en
een laad/losruimte van vrachtwagens. Elk spoor is toegankelijk via perrons van gewapend
beton of aangepaste metalen platforms, bijvoorbeeld voor de toegang tot de daken van de

rijtuigen.

1 Een draaistel is een slede die zich onder het rijtuig bevindt waarop de assen bevestigd zijn. Het is
mobiel ten opzichte van het chassis van het rijtuig en bedoeld om mee te gaan in de bochten.
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Het administratieve gebouw herbergt de kantoren, de vergaderzalen, een kantine en een
rustplaats. Het bevat tevens tal van technische ruimten, evenals opslagruimten, voornamelijk
ondergronds. Gelet op de grote afmetingen van het gebouw (30 m bij 45 m) wordt er in het
midden een begroeide patio voorzien om natuurlijk licht te brengen. Het gebouw is
aangesloten op de werkplaats aan de oostelijke gevel en gedeeltelijk aan de zuidelijke gevel
over de gehele hoogte.

Het plan met de overdekte infrastructuren op de "begane grond" van de stelplaats ter
aanduiding van de verschillende activiteiten is opgenomen in het bijgaande cartografische
dossier.

Zie cartografische atlas, kaart 4.3. Stelplaats Haren, plan van de overdekte
infrastructuren

De verschillende doorsneden van de site van de stelplaats aan de hand waarvan met men een
inzicht verkrijgt in de verticale organisatie van de activiteiten zijn eveneens opgenomen in de
bijlage.

Zie cartografische atlas, kaart 4.4. Stelplaats Haren, Doorsneden

De site van de stelplaats zal talrijke ingedeelde inrichtingen huisvesten in de zin van de
Ordonnantie betreffende de milieuvergunningen, met name een metro-wash, een werkplaats
voor metaalbewerking, transformators, stookketels, ventilators, warmtepompen,
opslagplaatsen van gevaarlijke stoffen en afval, enz. De meeste zijn van de klasse 2 of 3
("matige" of "beperkte" impact op het milieu en de omgeving), maar sommige zijn van de
klasse 1B ("grote" impact). De lijst van de inrichtingen wordt vermeld in boek IV betreffende
de stelplaats. Deze inrichtingen worden overgenomen in de milieuvergunning die afgegeven
wordt voor de gehele metrolijn en zullen uitgesloten worden van de milieuvergunning die
momenteel de rest van de MIVB-stelplaats beslaat.

3.6.5. Beschrijving van de omgeving

De directe omgeving van de gebouwen van het project zijn grotendeels ondoordringbaar
gemaakt, ofwel door spoorwegen (opstelsporen, sporen voor werktreinen, omloopspoor,
transferspoor, enz.), ofwel door de onoverdekte parkeerplaats van 40 plaatsen voor de
werknemers van de metrostelplaats. Deze zone is beveiligd door hoge hekken.

Buiten de beveiligde perimeter treft men grotere landschappelijke inrichtingen aan waaronder
een park van 15.000 m2 op de hoek van de Houtweg en de Tweedekkerstraat (waarvan circa
40% toegankelijk is voor het publiek) en een niet toegankelijke, wilde en tijdelijke groenzone
van 25.000 m2 tussen de stelplaats en de interne MIVB-weg, Van Kerckweg geheten.

Op het raakvlak tussen deze groene zones en de site van de (omheinde) stelplaats zijn
landschappelijke wadi's aangelegd voor de infiltratie van het regenwater dat afkomstig is van
de ondoorlaatbare oppervlakken van de site.

3.6.6. Logistiek en toegang

De toegang tot de stelplaats bevindt zich voor de metro's aan het begin of het einde van de
dienst via een inrit in de open lucht langs de Tweedekkerstraat om de parkeerplaats voor het
personeel heen om naar het werkplaats-/opstelgebouw te rijden. De metro's die een
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dynamische test moeten ondergaan na het onderhoud rijden langs de Houtweg en vervolgens
in een tunnel onder de Van Kerckweg om naar het bestaande proefspoor te rijden aan de
oostelijke zijde langs de spoorwegen.

De toegang voor de auto's van het personeel en de vrachtwagens naar de leveringszone vindt
plaats vanuit een weg aan de Tweedekkerstraat. Er is een toegang tot de werkplaats van de
infrastructuren (werktreinen) voorzien vanuit de Van Kerckweg.

De voetgangers krijgen toegang via een trottoir naast de toegangsweg van de
Tweedekkerstraat en via een loopbrug vanuit de parkeerplaats P18 in het noorden. Fietsers
krijgen toegang via de weg vanuit de Tweedekkerstraat die zij delen met de auto's en
vrachtwagens.
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4. Presentatie van de alternatieven & varianten

De BWRO vermeldt dat de alternatieven redelijk moeten zijn, gelet op de doelstellingen die
ten grondslag liggen aan het project. Het doel van de alternatieven is de vermindering van de
impact op de omgeving van het project door de beoordeling van vervangende oplossingen met
dezelfde doelstellingen als die van het project. Naast de alternatieven kunnen varianten
opgelegd worden door het begeleidingscomité of voorgesteld worden door de SG. Het betreft
gedeeltelijke wijzigingen van een of meer componenten van het project.

De alternatieven dienen bestudeerd te worden binnen het geheel van de thema's terwijl de
varianten slechts bepaalde milieukundige thema's betreffen.

De mate van gedetailleerdheid van de plannen en nota's voor deze alternatieven en varianten
is logischerwijze minder nauwkeurig dan die van de aanvraag van de SV. Maar op bepaalde
punten moeten zij het mogelijk maken om duidelijk de verschillen en effecten aan te duiden
ten opzichte van de oorspronkelijke aanvraag zodat het project eventueel gewijzigd kan
worden op basis van deze mate van gedetailleerdheid.

In het kader van deze studie betreffen de alternatieven meerdere grote opties:

O  Ontwerpalternatieven ter bestudering van andere toegangsmogelijkheden aan de
oppervlakte of zelfs een eventuele verplaatsing van het station als dit conform blijft
met het GBP;

0O  Alternatieven ter beperking van de impact van de bouw aan de oppervlakte;

O  Alternatief van het tracé tussen station-Noord en Bordet via een dubbele buis in
plaats van een enkele buis;

0O  Alternatief ter optimalisering van de tramlijn 55 in plaats van het metroproject.

De varianten betreffen:
0O  De keuze van het beheer van het infiltratiewater;
0O  De keuze van het verkeersregeling aan de oppervlakte op bepaalde stations;

De ontwikkelingsmogelijkheden van bijkomende functies op het station.

De mate van gedetailleerdheid van de plannen en nota's voor deze alternatieven en varianten
is logischerwijze minder nauwkeurig dan die van de aanvraag van de SV. Maar op bepaalde
punten moeten zij het mogelijk maken om duidelijk de verschillen en effecten aan te duiden
ten opzichte van de oorspronkelijke aanvraag zodat het project eventueel gewijzigd kan
worden op basis van deze mate van gedetailleerdheid.
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4.1. Alternatief Tram

De doelstelling is duidelijkheid te verkrijgen of deze tramlijn 55 realistisch en relevant
ontwikkeld kan worden. Niet om deze rechtstreeks te vergelijken met de metro die van de
buitencategorie blijft wat betreft doelmatigheid binnen het collectieve, stedelijke openbare
vervoersnet, maar om te weten of er verbeteringen mogelijk zijn om geleidelijk een collectief
vervoer van grote capaciteit te verkrijgen met een regelmatige frequentie en een commerciéle
snelheid die de normen van een lichte metro benaderen zodat uiteindelijk niet alleen aan de
huidige vraag tijdens de spits voldaan kan worden, maar ook aan de toekomstige vraag in dit
noordoostelijke kwadrant dat sterk in ontwikkeling is. Deze studie over de tram dient dus niet
beschouwd te worden als een project tegen de metro, maar als een geloofwaardig alternatief
voor de metro.

In het kader van het ontwerp van deze alternatieve tram heeft de studiegelastigde (SG) niet
alleen voortdurend op het terrein contacten onderhouden met de exploitant en de bestuurders,
maar ook geluisterd naar verenigingen en bewoners die 'hun' tram 55 heel goed kennen.

De rijsnelheid van een tram is een goede indicator van de prestatie van een openbare
vervoerslijn, want hieruit blijkt niet alleen de kwaliteit van de aan de gebruikers verleende
dienst (beperkte trajecttijden, geen overvolle voertuigen, regelmatigheid, voorspelbaarheid
voor de gebruiker, enz.), maar ook de functioneringsomstandigheden voor de operator
(vermindering van de tijdmarge om het aantal voertuigen bij dezelfde frequentie te
verminderen). Dit is de reden waarom het begeleidingscomité gekozen heeft voor de
verbetering van de commerciéle snelheid als eerste te bereiken doelstelling en een verhoging
van de capaciteit als tweede te bereiken doelstelling. Het tracé kan eventueel op bepaalde
plaatsen veranderd worden, maar de strekking van dit tramalternatief blijft beperkt tot een
verhoging van zijn prestaties op zijn huidige tracé.

O  Alternatief 0: omvat enerzijds interventies die op de korte termijn in de zone
voorzien zijn en die een impact hebben op de infrastructuur van de tram 55
(herinrichting van het Liedtsplein - Koninginnelaan - Thomastunnel, vervanging van
de rails op diverse plaatsen van het tracé), en anderzijds interventies die beoogd
kunnen worden op de middellange termijn voor de tram 55 maar waarvoor nog
geen specifieke studies verricht zijn door de MIVB, waarvan het belangrijkste aspect
de verhoging is van de capaciteit door het gebruik van de tram T4000 (252
plaatsen) in plaats van de T3000 (180 plaatsen). Men dient tevens de lengte van
de perrons met 11 meter te vergroten.

O  Alternatief 0+: omvat dus de verbetering van de commerciéle snelheid van de
tramlijn 55 door de tram op een eigen baan te laten rijden op de plaatsen waar de
baan nu nog gedeeld wordt met andere motorvoertuigen (dat wil zeggen 3,5 km
tussen de haltes Liedts en Van Cutsem).

O  Alternatief 0+ met barrieres om de tram op een eigen baan te laten rijden. Dit
voorkomt dat de baan overgestoken wordt door actieve vervoerswijzen en stelt de
tram in staat op hogere snelheid te rijden, want de baan wordt nagenoeg geheel
onafhankelijke en beveiligd.
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Niet-technische samenvatting

Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
4. Presentatie van de alternatieven & varianten

4.1.1. Tramalternatief 0 — T4000

Figuur 85: Eigenschappen van de tram T4000 (STIB, s.d.)
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Figuur 86: Locatie van de werkzaamheden voor de vervanging van het spoor van de tram

55 (ARIES op basis van BruGIS, 2020)
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4.1.2. Alternatief 0+ Omvorming tot een eigen baan

Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
4. Presentatie van de alternatieven & varianten

Straat

Voorziene inrichtingen voor alternatief 0+

lllustratie?

Bestaande situatie

Alternatief 0+

Gallaitstraat

Tram: Eigen baan (2 rijrichtingen)

Haltes (Liedts richting buitenwijken, Rubens,
Paviljoen): Geen herinrichting voorzien

Voetgangers: Brede trottoirs aan weerszijden van de
straat

Fietsers: Dubbele rijrichting (SUL) op de autowegen

Auto's: Strook in één richting naar het Noorden, tussen
de Vandeweyerstraat en de Lochtstraat, evenals
tussen de Rubensstraat et de Florisstraat

Van Ooststraat

Tram: Eigen baan (2 rijrichtingen)
Haltes: Geen

Voetgangers: Brede trottoirs aan weerszijden van de
straat

Fietsers: Fietspad in één richting aan weerszijden

Auto's: Geen inrichting voorzien

1 Zie cartografische atlas voor de legenda en de nauwkeurige locatie van de doorsneden, evenals het onderscheid tussen de inrichtingen op eenzelfde

straat.
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Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
4. Presentatie van de alternatieven & varianten

Geen extra inrichtingen ten opzichte van alternatief 0
(verplaatsing van de halte Verboekhoven)

Verboekhovenplein

Tram: Eigen baan (2 rijrichtingen)

Haltes (Verboekhoven): Geen extra inrichtingen ten
opzichte van alternatief 0

Voetgangers: Brede trottoirs aan weerszijden van de
Waelhemstraat straat

Fietsers: Dubbele rijrichting (SUL) op de autoweg

Auto's: Strook in één rijrichting naar het Westen,
tussen de Helmetsesteenweg en de Couroublestraat

Tram: Eigen baan (2 rijrichtingen)

Haltes (Waelhem, Schaarbeekse Haard, Helmet,
Linde): Haltes aan perrons (behalve Linde, aan trottoir)
en sommige verplaatst ten opzichte van alternatief 0:
- Halte Waelhem richting buitenwijken,
verplaatst tegenover de halte richting stad
Helmetsesteenweg - Halte Helmet richting buitenwijken verplaatst
tegenover de halte richting stad

Voetgangers: Brede trottoirs aan weerszijden van de
straat

Fietsers: Geen inrichting voorzien

Auto's: Geen inrichting voorzien
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Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
4. Presentatie van de alternatieven & varianten

Tram: Eigen baan (één richting, richting stad)
Haltes: Geen

Voetgangers: Brede trottoirs aan weerszijden van de
straat
Henri Van

Fietsers: Fietspad in één richting tussen F. Van
Hammestraat

Asschestraat en Marnestraat

Auto's: Geen inrichting voorzien

Tram: Eigen baan (één richting naar de buitenwijken in
het Westelijke deel van de straat en vervolgens in 2
rijrichtingen vanaf het kruispunt tussen de F.
Pepermansstraat en de F. Van Asschestraat)

Haltes (Vrede): Halte richting stad (perron) verplaatst
Edouard tegenover halte richting buitenwijken (aan het trottoir)

Stuckensstraat Voetgangers: Brede trottoirs aan weerszijden van de

straat (behalve te smalle bestaande delen)

Fietsers: Fietspad in één richting tussen W. Van
Perckstraat en de F. Pepermansstraat

Auto's: Geen inrichting voorzien
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Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
4. Presentatie van de alternatieven & varianten

Tram: Eigen baan (2 rijrichtingen)
Haltes (Fonson): Geen herinrichting voorzien
Voetgangers: Brede trottoirs aan weerszijden van de
straat

Edouard
Dekosterstraat Fietsers: Geen inrichting voorzien

Auto's: Geen inrichting voorzien

Tram: Eigen baan (2 rijrichtingen)
Haltes (Van Cutsem): Geen herinrichting voorzien

Voetgangers: Brede trottoirs aan weerszijden van de
straat (behalve te smalle bestaande delen)

Fonsonstraat
Fietsers: Fietspaden in één richting aan weerszijden

van de E. Dekosterstraat en de Sint-Vincentstraat

Auto's: Geen inrichting voorzien

Tram: Eigen baan (2 rijrichtingen)
Haltes: Geen

Voetgangers: Brede trottoirs aan weerszijden van de
straat

Tweedekkerstraat | Fietsers: Fietspad in één richting naar de stad tussen
de F. Van Cutsemstraat en de Houtweg

Auto's: Geen inrichting voorzien

Tabel 3: Voorziene inrichtingen voor alternatief 0+ op het tracé van de tram 55 (ARIES, 2020)
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Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
4. Presentatie van de alternatieven & varianten

4.2. Alternatief met dubbele buis

Dit betreft een ontwerpalternatief van de metrotunnel met een dubbele buis in plaats van één
buis met onder andere als 'theoretische' doelstelling een vermindering van de afmeting en de
diepte van de stations, een vermindering van de ondergrondse terreininname en een snellere
evacuatie.

Dit alternatief omvat aanpassingen van de stations, inclusief de aansluiting op station-Noord.

Het ingenomen terrein van het dubbele buisalternatief blijft grotendeels gelijkwaardig aan het
tracé van de enkele buis en strekt zich uit van station-Noord ter hoogte van de Aarschotstraat
tot het einde van de lijn bij de stelplaats in Haren.

De twee hoofdsporen worden VVV genoemd (spoor naar de stad, in het noorden) en VVF
(spoor naar de buitenwijk, in het zuiden) Merk op dat de tunnels voor deze sporen uitgevoerd
worden door twee tunnelboormachines van kleinere afmeting dan die voor de enkele
buistunnel (2 x 7,20 m voor de dubbele buis tegen 1 x 9,7 m voor de enkele buis).

De onderstaande Figuur toont de typedoorsnede van de twee tunnels. De tunnels bestaan uit
een wand gemaakt van segmenten van beton met een dikte van 35 cm. De tunnels hebben
een buitendiameter van 7,20 meter en een binnendiameter van 6,40 meter zodat de nodige
voorzieningen voor een goede werking van de lijn geinstalleerd kunnen worden en de
veiligheid gewaarborgd is in de twee tunnels. De afstand tussen de buizen is hier niet
representatief voor de werkelijkheid.

Figuur 87: Principedoorsnede van de tunnels voor het dubbele buisalternatief (BMN,
2020)

Op bepaalde plaatsen van het tracé werden vertakkingskunstwerken toegevoegd. Deze
kunstwerken zijn bestemd om over te kunnen gaan van het ene op het andere spoor en dus
gedeeltelijke diensten in de fail soft mode te kunnen verzekeren (dat wil zeggen in geval van
incidenten op de lijn). Ze bestaan uit spoortoestellen waarmee de metro's overgeheveld
kunnen worden van het ene naar het andere spoor, met name in geval van onderhoud of
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Deel 1 : Presentation van het project en de alternatieven
4. Presentatie van de alternatieven & varianten

incidenten. Er zijn 6 van deze kunstwerken voorzien met een lengte van een honderdtal meters
tussen station-Noord en de stelplaats van Haren.

Figuur 88: Bouw van de nieuwe metrolijn in Londen met een dubbele buis, foto van een
aftakkingskunstwerk voor een station (Bron: vinci-construction-projets.com)

Voor dit alternatief zijn bepaalde wijzigingen nodig wat betreft de bochten van het tracé,
evenals de aslijn van station Vrede die licht gewijzigd moet worden (verschuiving van 10 m
over een honderdtal meter) ten opzichte van het oorspronkelijke project met één buis; dit
alternatief blijft dus conform met het tracé van het GBP.

De technische vereisten wat betreft het graven, de minimale bedekking, de boogstraal, de
helling, enz... voor de dubbele buis blijven nagenoeg hetzelfde als die voor de enkele buis. De
verschillen worden nauwkeurig beschreven in het boek Tunnel.

De stations aan de twee uiteinden van het tracé blijven ongewijzigd wat betreft de diepte,
want deze wordt bepaald door de verbinding (toelaatbare helling ten opzichte van de geringe
afstand) met de stelplaats voor wat betreft station Bordet en met de nieuwe tunnel van station-
Noord voor Liedts. Tussen de stations Bordet en Liedts is de doelstelling van het dubbele
buisalternatief om de tunnel en de perrons van de 5 stations zo veel mogelijk omhoog te
brengen binnen de technische beperkingen voor dit alternatief.
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In de dubbele buisconfiguratie beschikken de stations allemaal over een centraal perron in
plaats van zijperrons. De toegang tot de verdieping van de perrons en de tussenverdieping
(keuze van de bestemming) wordt aldus gewijzigd. Voor wat betreft de overige verdiepingen
en de verbinding met de oppervlakte blijven de stations nagenoeg hetzelfde. Er doen zich
enkele wijzigingen voor zoals de positie van de liften en de nooduitgangen, evenals een grotere
breedte van de behuizingen van de stations (ondergrondse terreininname) maar over het
algemeen ondergaan de oppervlakte en de exploitatie van de stations van het dubbele
buisalternatief geen significante wijzigingen ten opzichte van het project van de enkele buis.

4.3. Alternatieven voor de stations

4.3.1. Ontwerpalternatief Liedts

"Het betreft een alternatief van het ontwerp van het station en met name de toegangen aan
de opperviakte om één van de twee toegangspaviljoens en een maximaal aantal voorzieningen
aan de opperviakte (ventilatie,