
5. OVERIGE ONTWERPELEMENTEN
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5.3.1 Openbare verlichting

De voorliggende lichtvisie op de stationsomgeving beoogt de optimalisatie van de 
openbare verlichting in het publiek weefsel van de stationsomgeving met haar eco-
nomie. Sobere, duurzame stadsverlichting die het karakter van de publieke ruimte 
respecteert en buitensporig energieverbruik en lichtvervuiling vermijdt. Een juiste 
hoeveelheid licht op de juiste plaats. De toegangspoort tot de stad via het spoor tot 
een verlichte baken maken. De leesbaarheid van de verkeersstromen in een stad 
versterken. Het veiligheidsgevoel verhogen.

Het beheer van de verlichting in de verschillende zones van het openbaar weefsel, 
dient vastgelegd te worden in een samenwerkingsovereenkomst tussen de verschil-
lende partijen (NMBS, De Lijn, Stad Kortrijk, Eandis,…).

5.3.1.1 Lichtbronnen

Gezien de huidige verlichtingstechniek zich volledig toespitst op het gebruik van LED 
als lichtbron en gezien het rendement en de optieken van de LEDs alsmaar toeneemt, 
is het ons inziens aangewezen om ledverlichting te voorzien voor de openbare ver-
lichting.

5.3.1.2 Groene zones

De groene zones hebben geen verblijfsfunctie en zullen in principe niet worden ver-
licht.

5.3.1.3 Busstation

Voor de verlichting van de busperrons zal er moeten voldaan worden aan de aanbe-
volen lichtniveau’s van de exploitant De Lijn.

5.3.1.4 Fiets- en voetpaden

De verlichtingspalen zullen zo ingepland worden dat de minimale vrije ruimte van 
1,50m op voetpaden gewaarborgd blijft. 

Gemiddelde verlichtingssterkte op het fietspad : 10 lux.

Gelijkmatigheid (Uo) : 40%.

5.3.1.5 Oversteekplaatsen

Op oversteekplaatsen zonder verkeerslichten, wordt aanbevolen om personen op de 
zebralijnen sterk te laten contrasteren met de omgeving.

Vertikaal lichtniveau : 80 lux.

5.3.1.6 Wegen

Afhankelijk van de toegelaten snelheid op de autoweg dient een lichtniveau gekozen 
te worden om obstakels op de weg tijdig te herkennen.

In een zone 30 is 10 lux doorgaans voldoende voor de herkenbaarheid.

In een zone 50 is de helderheid van de verlichte weg het belangrijkst (1candela/m²).

5.3.1.7 Kruispunten

Het lichtniveau op kruispunten voor autoverkeer dient voldoende contrasterend te 
zijn met het lichtniveau op de aansluitende wegen. Ook de herkenbaarheid van fiet-
sers en voetgangers die er veilig moeten kunnen oversteken, is zeer belangrijk.

Gemiddeld lichtniveau op het kruispunt : 30 lux.

5.3.1.8 Bestaande verouderde armaturen

Uit oogpunt van rationeel energiegebruik (REG) is het aangeraden om bestaande, 
armaturen met een verouderde verlichtingstechnologie te vervangen door energie-
zuinige technieken, zoals LED.

Teneinde vast te stellen welke lichtniveau’s er op de bestaande wegen van de stati-
onsomgeving aanwezig zijn en of die al dan niet storend zijn, dienen er vooraf licht-
metingen uitgevoerd te worden.

5.3.2 Riolering

Ondergrondse kabels en leidingen worden zodanig ingepast dat aanpassingen zo min 
mogelijk verstoring veroorzaken. Bij werken worden deze gebundeld en voorzien van 
wachtleidingen voor eventueel latere werkzaamheden. Kabels en leidingen onder 
fietspaden en bomen worden maximaal vermeden.
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Figuur 111 : Principeschets riolering



6. PLANNING, MINDER HINDER, BUDGET EN EVALUATIE
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• bodem

• water

• lucht

• geluid

• en de biotische of receptordisciplines:

• landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie

• mens (socio-organisatorische aspecten, hinder, gezondheid)

De studie Project-MER is lopende (Kennisgevingsnota goedkeuring en startdatum Pro-
ject-MER op 31/07/2014).

6.1.3 Projectnota

Timing: 14/04/2014 - 

De voorliggende Projectnota vertaalt de concrete en gedetailleerde uitwerking van 
de visie over mobiliteit voor het project Masterplan Vernieuwing Stationsomgeving 
Kortrijk die in de startnota naar voor werd geschoven. De startnota werd conform 
verklaard dd.14/04/2014 door de RMC West-Vlaanderen. 

Het volledige projectgebied Stationsomgeving Kortrijk werd uitgewerkt volgens het 
STOP-principe met het oog op een verdubbeling van het aantal treinreizigers. 

De voorliggende Projectnota werd ter goedkeuring voorgelegd worden aan de GBC op 
7 mei 2015. Gezien consensus volgt een bespreking in de RMC op 8 juni 2015.

6.1.4 Onteigeningen

Voor de uitwerking en realisatie van het Masterplan Vernieuwing Stationsomgeving 
Kortrijk zijn geen onteigeningen.

6.1 Planning

6.1.1 Overeenkomsten projectpartners

Op 20 december 2010 hebben de Stad Kortrijk, N.M.B.S. Holding, Infrabel, 
De Lijn, het Vlaamse Gewest (AWV, ABMV, RWO) en Euro Immo Star nv een 
Samenwerkingsovereenkomst gesloten waaronder op datum van 20/03/2013 een 
masterplan en haalbaarheidsstudie zijn opgeleverd door NMBS-Holding en uitgevoerd 
door Euro Immo Star nv met betrekking tot de reconversie en duurzame ruimtelijke 
ontwikkeling van de stationsomgeving te Kortrijk.

Op de stuurgroep van 21 november 2013 is dan door de betrokken Projectpartners 
het definitief akkoord gegeven om over te gaan naar de volgende fase (fase 2) van de 
Samenwerkingsovereenkomst 1: de opmaak van een Startnota voor mobiliteit en een 
gedetailleerd voorontwerp voor het Project.

De Startnota Mobiliteit heeft een gunstig advies ontvangen van de Regionale 
mobiliteitscommissie (RMC) op 14 april 2014.  Het voorontwerp en de Projectnota 
zijn momenteel in opmaak en zullen afgerond worden eind mei 2015.

Momenteel is een 2de Samenwerkingsovereenkomst (SWO2) tussen de Stad Kortrijk, 
AGB Parko, NMBS, Infrabel, De Lijn en het Vlaamse Gewest in opmaak voor de 
realisatie van deelproject KOS.10: een ondergrondse parking en tunnel onder de 
Zandstraat, uit te voeren in de periode 2016-2020.

Parallel worden er overeenkomsten opgemaakt tussen de betrokken Projectpartners 
onderling m.b.t. de toekomstige overdrachten, beheer en onderhoud van gronden en 
wegenis. 

6.1.2 Project-MER

Timing: 

De milieudisciplines die in dit Project-MER worden bestudeerd, worden thematisch 
opgevat, wat wil zeggen dat de milieueffecten per MER-discipline bekeken worden. 
Hierbij wordt een onderscheid gemaakt tussen

• de mobiliteitsaspecten

• de abiotische disciplines: 
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6.1.5 Stedenbouwkundige procedure

Timing: medio juni 2015

Het stedenbouwkundig dossier zal worden ingediend voor het volledige projectge-
bied.

6.1.6 Aanbestedingsprocedure en uitvoering

Onderstaande tabel geeft een overzicht van de timing.
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Project-MER: opmaak + procedure goedkeuring

Opmaak SWO 
ontwerp en 
uitvoering 
KOS.10

2014 2015

Opmaak bestek fiets-
/bustunnel

Stedenb. vergunningsaanvr.

Opmaak voorontwerp

Opmaak projectnota GBC RMC

Projectcommunicatie

2016 2017 2018 2019 2020

Aanbesteding fiets-/bustunnel

Projectmanagement

Aanbesteding 
wegtunnel + 
rotonde + plein

Uitvoering wegtunnel + 
rotonde + plein deel 1 en 2

Aanleg tijdelijk busstation
en tijdelijke fietsenstalling

Afbraak
werken

Uitvoering fiets/bustunnel

Minder Hinder coördinatie

Opmaak bestek wegtunnel + 
rotonde + plein

KORTRIJK retroplanning

Ontwerp + bestek  tijdelijk busstation
Aanbesteding tijdelijk 
busstation

JAN FEB MAA APR MEI JUN JUL AUG SEP OKT NOV DECJAN FEB MAA APR MEI JUN JUL AUG SEP OKT NOV DEC

Opmaak sloopdossierAsbestinventaris Aanbesteding afbraak

Archeologisch 
onderzoek

Verplaatsing nutsleidngen

Rioleringswerken

Signalisatie MIHI

Kleine wegeniswerken

Opmaak bestek parking Aanbesteding parking Uitvoering parking
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6.2 Minder Hinder

6.2.1 Inleiding

Minder Hinder heeft tot doel het garanderen van de bereikbaarheid en de leefbaar-
heid van de stationsomgeving door het toepassen van een snelle en efficiënte werk-
methodiek. 

De materie die binnen de minder hinder aanpak wordt bestudeerd is veranderlijk, in 
termen van fasering, en menselijk, in termen van de verkeersdeelnemers die getrof-
fen worden door de werken. 

Minder hinder vraagt dan ook een integrale aanpak, benaderd door bril van de weg-
gebruiker (inspelen op verkeers- en mobiliteitsmanagement) en een efficiënte aan-
pak, het voorzien van verkeersproblemen (coördineren van werken, monitoring van 
fasering, monitoring van effecten van maatregelen en managen van klachten).

Voor de uitvoering van de Minder Hinder aanpak wordt een Minder Hinder plan op-
gemaakt waarin alle mogelijke maatregelen opgenomen worden. In onderstaande 
paragraaf worden de grote lijnen van het Minder Hinder plan beschreven. Het minder 
Hinder plan wordt aan de werkgroep Minder Hinder voorgelegd ter bespreking en 
aanpassing. 

Uit het Minder Hinder plan worden de relevante onderdelen gelicht om opgenomen 
te worden in de bestekken van de verschillende onderdelen van de werken. 

6.2.2 Minder Hinder plan

Het Minder Hinder plan heeft tot doel de verkeershinder tijdens de uitvoering van 
de werken te beperken. Om dit doel te realiseren worden  in 8 stappen de nodige 
minder hinder – maatregelen  uitgewerkt.

1. Slim plannen mits een goede coördinatie

2. Slim bouwen tijdens fasering en uitvoering

3. Mobiliteitsmanagement

4. Verkeersmanagement

5. Communicatie

6. Publieksgerichte uitvoering

7. Samenwerking en overleg

8. BLVC-plan

Het Minder Hinder plan wordt binnen de werkgroep Minder Hinder verder uitgewerkt.  
Onderstaande geeft ene overzicht van de hoofdlijnen.

6.2.2.1 Slim plannen mits een goede coördinatie

Coördinatie van de werken is essentieel. Dit zowel van de verschillende deelprojec-
ten en faseringen onderling, als van andere infrastructuurwerken en evenementen in 
de omgeving. De belangrijkste projecten die de meeste interactie zullen hebben met 
de uitvoering: Leieboorden en Kortrijk Weide.

Een eerste basisprincipe betreft het zorgvuldig bepalen van routes voor wegomlei-
dingen.  Indien op een wegomleggingsroute werken worden uitgevoerd of deze route 
ook al gebruikt wordt voor een wegomlegging voor andere werken, bestaat de kans 
dat de weggebruiker van de ene omleiding in de andere geleid wordt.

Een tweede basisprincipe is werfgebonden randactiviteiten (leveren, laden en lossen, 
signalisatie,…) tijdens momenten met weinig verkeer en dus met lage verkeersinten-
siteiten als het rustig is. Dergelijke verkeersluwe periodes zijn buiten de spitsperio-
de, ’s nachts, weekenden, vakantieperiodes, feestdagen (exclusief evenementen,…). 

Een derde basisprincipe is rekening houden met de werken van partners en externen, 
met evenementen,…  Ervaring leert dat dit het moeilijkst te coördineren is. 

Een vierde basisprincipe is flexibiliteit in de werkwijze. Het betreft het maximaal af-
werken van logische onderdelen, weekendwerk en het niet openleggen van openbaar 
domein vlak voor vakantie, weekend.

Maatregelen:

• Adviseren van aanvragen innames openbaar domein

• Opleggen van voorwaarden en aandachtspunten aan aannemer Ivm weekendwerk

• Duur verkeersonderbrekingen beperken tot strikte minimum

• Afsluitingen op belangrijke verkeersaders (bv. Zandstraat) kunnen enkel mits 
voorafgaande toestemming van bestuur, politie,… en ev enkel in weekend of ‘s 
nachts
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6.2.2.2 Slim bouwen tijdens fasering en uitvoering

Bij minder hinder is het van belang dat de uitvoering met minimale hinder gepaard 
gaat, daar de weggebruiker tijdens de uitvoering juist last heeft van hinder. Een 
oplossingsvariant met minimale hinder, is echter meestal niet de meest voordelige 
oplossing. 

Een afweging tussen beide zal telkens genomen worden bij de verschillende op-
lossingsvoorstellen die voorgelegd. Dit houdt in dat een compromis moet worden 
gezocht tussen het arsenaal aan technische en organisatorische (en financiële) mid-
delen die worden ingezet, ten opzichte van de hinder die nog aanvaardbaar wordt 
geacht.

6.2.2.3 Mobiliteitsmanagement

Mobiliteitsmanagement probeert de autodruk in de ruime omgeving van de werf te 
verminderen door weggebruikers er toe aan te zetten om te kiezen voor een andere 
vervoerswijze, een ander tijdstip van zich verplaatsen of om de verplaatsing niet te 
maken. 

Mobiliteitsbeïnvloeding gebeurt niet alleen door mobiliteitsmanagement, maar ook 
door verkeersmanagement en communicatie. 

Maatregelen:

• Voorzien in voldoende diefstalveilige fietsenstallingen

• Communicatie aanbod openbaar vervoer, P&R,... 

• Doelgroepgerichte communicatie: bedrijven, scholen, pendelaars

6.2.2.4 Verkeersmanagement

Verkeersmanagement is het voorkomen of beperken van hinder door het verkeers-
aanbod optimaal te verdelen over het wegennetwerk. Daarbij is het een kwestie van 
de verkeersstromen te beheren met bijzondere aandacht voor de bereikbaarheid van 
de functies in de buurt en veiligheid voor alle verkeersdeelnemers.

Hierbij is het belangrijk om een onderscheid te maken en types van omleidingsroutes 
te definiëren:

• Omleidingsroutes voor doorgaand verkeer die erop gericht zijn het verkeer dat 
geen specifieke bestemming heeft in het projectgebied te leiden langs gewenste 
routes rond het projectgebied om zo het verkeer beter te spreiden en de werfom-
geving niet te zwaar te belasten. Dit zijn routes op macro-niveau om het verkeer 

te filteren: R8, R36

• Omleidingsroutes voor bestemmingsverkeer, die er dus op gericht zijn een speci-
fieke bestemming in het projectgebied te bereiken (en meestal ook de parking - of 
fietsenstalling - die daarbij hoort). Dit zijn routes op meso-niveau om het verkeer 
te leiden. Deze routes dienen leesbaar en duidelijk te zijn dmv juiste signalisatie.

De omleidingen kunnen op twee manieren aangegeven worden:

• statische oranje signalisatieborden

• dynamische borden en tekstkarren

De aannemer staat in voor de werfafsluitingen, signalisatie binnen de werfzone, in-
formatiepanelen aan de werf, het signalisatieplan en de aanvraag vergunning inname 
openbaar domein.

Om snel en efficiënt te kunnen inspelen op de noden en verkeersmanagement maxi-
maal te sturen, wordt er een overkoepelend aannemer signalisatie aangesteld. Deze 
aannemer signalisatie wordt belast met de signalisatie voor doorgaand, bestemmings- 
en lokaal verkeer, alsook met de bewegwijzering handelaars.

6.2.2.5 Communicatie

Het tijdig informeren en communiceren aan omwonenden en weggebruikers over de 
gang van zaken en Minder hinder maatregelen is essentieel om het draagvlak van het 
project te creëren en te onderhouden. 

Maatregelen:

• er wordt een Infopunt opgericht valkbij het station waar omwonenden, bezoe-
kers,... terecht kunnen met hun vragen en klachten. In het Infopunt is het Com-
municatieteam werkzaam;

• er wordt een klankbordgroep samengesteld die op geregelde tijdstippen samen-
komt om de voortgang van het project te bespreken, en opmerkingen of beden-
kingen te uitten

• Er is een bereikbaarheidstool beschikbaar om omleidingen voor de verschillende 
modi te communiceren.

6.2.2.6 Publieksgerichte uitvoering

Publieksgerichte minder hindermaatregelen duiden op het streven naar een goede 
bereikbaarheid en het garanderen van de verkeersleefbaarheid. 
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In dit kader zullen volgende uitgangspunten gehanteerd worden:

• het plaatsen van verkeersmaatregelen (plaatsen werfafsluitingen, plaatsen sig-
nalisatie, plaatsen van voetgangersbruggen, …) voor werkzaamheden is alleen 
verantwoord als de veiligheid van de weggebruiker voor alle modi gewaarborgd is;

• het laten werken van werknemers aan de weg is alleen verantwoord als dat op 
een veilige wijze kan. Dit betreft werken achter werfhekkens, voorzien van vol-
doende obstakel vrije ruimte en veilige in- en uitritten van de werfzones;

• minimale doorgangen voetgangers 1,5m – fietsers enkelrichting 1,5m, dubbelrich-
ting 2,5m;

• werfafsluiting: ondoorzichtige werfafsluiting + voeten werfhekkens naar binnen 
(werf) gericht;

• netheid omgeving werf: reinigen straat met veegwagen en ev straatkolken

• netheid en organisatie op werf;

• verkeersborden die langer dan 10 dagen staan, dienen vast te worden geplaatst;

• restricties werfverkeer conform verkeersreglement;

• Invoeren spertijden werfverkeer;

• de toegang tot aanpalende eigendommen en gebouwen dient steeds gegaran-
deerd te zijn voor hulpdiensten, ophaaldiensten, bewoners, bezoekers,…

• ten laatste 14 dagen voor aanvang van de verkeershinder dient er contact geno-
men te worden met communicatieteam, ophaaldiensten, schoolbusvervoer,…

• ten laatste 1 maand voor aanvang van verkeershinder dient contact genomen te 
worden met De Lijn

• de aannemer voorziet voldoende buffer op de werf voor vrachtwagens;

• Bij uitzonderlijk transport dient min 3 dagen vooraf politie, team communicatie, 
coördinator minder hinder, leidend ambtenaar verwittigd te worden;

• waar verlichting wordt verwijderd, wordt extra verlichting geplaatst: min 5Lux 
en gemiddeld 10Lux;

• de werfin- en uitrit wordt afgesloten met een afsluitbare poort die gesloten wordt 
bij inactiviteit;

• aan de werfin- en uitrit wordt signalisatie geplaatst conform vereiste bord werf-
toegang + ‘Fietsers: let op, werfverkeer! – Werfverkeer: let op, fietsers!’;

• bij niet haakse kruising van werfverkeer met fiets- of voetpad is een bolle spiegel 
noodzakelijk ter voorkoming van dode hoek ongevallen;

6.2.2.7 Samenwerking en overleg

Samenwerking tussen de verschillende betrokken actoren en partners is essentieel 
om bovenstaande stappen succesvol te kunnen realiseren.

De organisatiestructuur omvat:

• Werkgroep Minder Hinder die bestaat uit een vertegenwoordiger van alle partners 
en  van het studiebureau. De werkgroep wordt voorgezeten door de coördinator 
Minder Hinder. De werkgroep heeft als taak het bespreken van problemen, klach-
ten en vragen en het aanbieden van oplossingen. De werkgroep adviseert aan de 
leidend ambtenaar en de verantwoordelijke wegbeheerders.

• Werkgroep Communicatie

6.2.2.8 BLVC-plan

Om de minder hinder aanpak per fase te garanderen wordt voorafgaandelijk aan de 
uitvoeringsfase het BLVC-plan opgesteld. Hét plan om de Bereikbaarheid, Leefbaar-
heid, Veiligheid en Communicatie per uitvoeringsfase te waarborgen en de hinder op 
de omgeving te beperken.

Het BLVC-plan is de uitgebreide rapportage van de maatregelen minder hinder, voor-
zien van tekst en kaartmateriaal, en aangevuld met een beschrijving van volgende 
onderdelen:

1. Beschrijving werf/ deelproject: werfzone, werkomschrijving, fasering en plan-
ning

2. Omgevingsscan: wie wordt getroffen: handelaars, bedrijven, omwonenden, scho-
len, ….

3. Bereikbaarheid: 

• werfverkeer (afspraken, routes, wachtlocaties)

• parkeren (auto, fiets, extra maatregelen, tijdelijke voorzieningen)

• omleidingsroutes per modi
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• voetgangers (veilige, brede tijdelijke routes en oversteekvoorzieningen)

• minder mobielen

• openbaar vervoer (aangepaste route, ev tijdelijke haltes)

• laden en lossen

• nood- en hulpdiensten

• andere openbare dienstverlening (huisvuil en bereikbaarheid voor nutsbedrij-
ven)

• …

4. Leefbaarheid: maatregelen tot beperken van geur, geluid en licht

• pre-telcampagne verkeer

• routes werfverkeer: wegencategorisering, tonnagebeperking

• verbod landbouwvoertuigen

• transport van grond of andere materialen die stof kunnen veroorzaken worden 
afgedekt vervoerd

• beperken van nachtwerk in woonomgevingen

• werfhekkens stevig verankeren

• …

5. Veiligheid

• veiligheid van werf en omgeving

• bouwtechnische veiligheid

• aandacht voor in- en uitrijdend werfverkeer

• sociale veiligheid

• verkeersveiligheid

• duidelijke bewegwijzering

• handhaving verkeersregels

• …

6. Communicatie

• communicatie per doelgroep: directe betrokkenen, weggebruikers, pende-
laars, ondernemingen, studenten,…

• bereikbaarheidstool

• bewonersbrieven voor het communiceren over lokale ingrepen (parkeren, 
nutsvoorziening,…) 

• …
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6.3 Budget
KOS_Raming_schetsontwerp_20150401.xlsx

BOUWKOSTRAMING EN VERDELING BOUWKOST GEBASEERD OP VOORONTWERP
opdracht. stad AGB PARKO NMBS Infrabel De Lijn AWV
post omschrijving info % totaal % totaal % totaal % totaal % totaal % totaal

0 VOORBEREIDENDE FASE 181.925,00 €

0,10 verwerving gronden, onteigeningen 181.925,00 € 100% 181.925,00 €

0,20 sanering gronden (indien nodig)

niet opgenomen in deze raming

46.355.035,62 € 7,19% 3.331.681,40 € 10,52% 4.875.284,74 € 52,76% 24.454.925,38 € 0,14% 58.680,00 € 4,15% 1.923.271,21 € 28,13% 11.711.190,99 €

Afbraak bestaande gebouwen 83.280,00 €

10,02 afbraak fietsenstallingen 21.880,00 € 100% 21.880,00 €

,02+10,03 Parking parking 27.089.968,00 € 16,67% 4.514.992,86 € 83,33% 22.574.973,24 €

10,04 uitbraak oude businfrastructuur 42.020,00 € 100% 42.020,00 €

11,01 tijdelijke fietsenstalling 43.400,00 € 100% 43.400,00 €

11,02 tijdelijk busstation 390.500,00 € 100% 390.500,00 €

,03+11,04 tijdelijke K&R + taxizone 62.000,00 € 50% € 31.000,00 50% 31.000,00 €

Fiets/bustunnel 3.189.057,45 €

Wegtunnel Zandstraat 10.668.301,58 €

14,05 Rotonde Rotonde 498.877,16 € 100% 498.877,16 €

Bovengrondse aanleg 630.047,03 € 100% 630.047,03 €

383.198,00 € 100% 383.198,00 €

3.252.506,40 € 100% 3.252.506,40 €

47.987.574,00 € 0,95% € 455.880,00 78,02% € 37.439.709,28 € 8.371.410,00 3,59% € 1.720.574,72

,01+20,02 perronwerken 9.710.150,00 € 9% 896.490,00 € 86% 8.371.410,00 € 5% 442.250,00 €

Spoorwerken Pro memorie

Station 13.957.200,00 € 2% 328.000,00 € 94% 13.064.750,00 € 4% 564.450,00 €

,11+20,12 luifel 23.795.824,00 € 97% 23.081.949,28 € 3% 713.874,72 €

,14+20,15 overkapping toegangstrappen 294.400,00 € 20% 58.880,00 € 80% 235.520,00 €
kleine luifels boven trap en roltrap

,16+20,17 Aanpassen bestaande onderdoorgang 230.000,00 € 30% 69.000,00 € 70% 161.000,00 €

KOS.T0.030   Aanleg nieuw busstation 1.286.850,00 € 100% € 1.286.850,00

30,01 tijdelijk busstation 96.000,00 € 100% 96.000,00 €

30,02 Aanleg busperrons 268.000,00 € 100% 268.000,00 €

30,03 Aanleg busbanen 626.850,00 € 100% 626.850,00 €

30,02 Lijnwinkel + chauffeurs 296.000,00 € 100% 296.000,00 €
296.000,00 €

KOS.T0.040   Ondergrondse fietsenstalling N 2.632.000,00 € 100% € 2.632.000,00

40,01 Nieuwe ondergrondse fietsenstalling N (optimale ratio 1,4m²/pp) 2.500.000,00 € 2.500.000,00 €

40,01 aanleg hellingen ifv fietsenstalling N 132.000,00 € 132.000,00 €

KOS.T0.041   fietsenstalling Z 1.503.790,00 € 100% € 1.503.790,00

41,01 afbraak fietsenstallingen 3.790,00 € 100% 3.790,00 €

41,01 Nieuwe fietsenstalling Z 1.500.000,00 € 100% 1.500.000,00 €

Bestaande fietsenstalling Z (helling) 0,00 € 100% 0,00 €

KOS.T0.050   Aanleg Stationsplein N 2.883.500,00 € 95% € 2.733.500,00 5% 150.000,00 €

50,01 aanleg plein deel 2 2.587.500,00 € 100% 2.587.500,00 €

50,01 rioleringswerken Raming PL Infrastructuur Stad Kortrijk 58.500,00 € 100% 58.500,00 €

50,01 publiek meubilair 87.500,00 € 100% 87.500,00 €

50,02 kiss & ride  + taxi 150.000,00 € 100% 150.000,00 €

KOS.T0.060   Aanleg Stationsplein Z + Tacklaan 3.791.500,00 € 99,41% € 3.769.000,00 0,59% € 22.500,00

60,01 aanleg plein 1.012.500,00 € 100% 1.012.500,00 €

60,01 publiek meubilair 112.500,00 € 100% 112.500,00 €

60,02 Stadsparking 324.000,00 € 100% 324.000,00 €
60,03 Tacklaan 2.320.000,00 €

60,04 Kiss&ride + taxi 22.500,00 € 22.500,00 €

KOS.T0.070   Bouw kantoren spoorweggroep 3.394.800,00 € 100% € 3.394.800,00

stad Infrabel De Lijn AWV

110.016.974,62 € 9,35% € 10.290.061,40 4,40% 4.875.284,74 € 63,40% 69.779.649,66 € 7,7% 8.430.090,00 € 4,400% 4.930.695,93 € 10,70% 11.711.190,99 €

109.835.049,62 € 9,37% 10.290.061,40 € 4,44% 4.875.284,74 € 63,37% 69.597.724,66 € 7,76% 8.430.090,00 € 4,49% 4.930.695,93 € 10,78% 11.711.190,99 €

TOTAALPRIJS BOUWKOST + aankoopkost Tolstraat (exclusief BTW )

TOTAALPRIJS BOUWKOST (exclusief BTW )

KORTRIJK STATIONSOMGEVING

KOS.T0.020   Bouw nieuw station, perrons, luifel, trappen, aanpassing bestaande 
ODG

KOS.T0.010   Ondergrondse parking en tunnel 
Zandstraat 

1/1
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6.4 Evaluatie

De start van deze evaluatieprocedure is de voorlopige oplevering en ingebruikname 
van de infrastructuur. 

De gewenste resultaten van het project worden geëvalueerd aan de hand van onder-
staande elementen door de betreffende diensten, dwz vergelijking van de situatie 
voor en na de werken.

Te evalueren elementen

1. Multimodaliteit

• Bezettingsgraad fietsenstalling    NMBS

• Gebruiksgegevens De Lijn     De Lijn

• Gebruiksgegevens NMBS     NMBS

• Bezettingsgraad parking NMBS    NMBS

2. Kwaliteit van de openbare stationsomgeving

• Overstapmogelijkheden     NMBS - De Lijn

• Integrale toegankelijkheid    C. voor Toegankelijkheid

• Schuilgelegenheden     NMBS - De Lijn

• Ruimtegebruik      NMBS - De Lijn

• Leesbaarheid      NMBS - De Lijn

3. Bereikbaarheid van het station volgens STOP-principe

• Stappers       NMBS

• Trappers       NMBS

• Openbaar vervoer      NMBS - De Lijn

• Privé vervoer      NMBS

Er is nog geen methodiek vastgelegd om deze evaluatie te gaan doen.

Vanuit deze projectnota wordt alvast een suggestie meegegeven om de evaluatie op 
verschillende fronten te benaderen:

Verkeerstechnisch kan het ontwerp worden beoordeeld vanuit het standpunt van de 
weggebruikers:

• de voetgangers

• de fietsers

• de busgebruikers

• de treinreizigers

• de automobilisten en vrachtwagens

En vanuit het standpunt van de doelgroepen:

• de bewoners

• de werknemers in de stationsomgeving

• de pendelaars

• de taxisector

• de K&R gebruikers

• de bezoekers van de stationsomgeving

De structuur waarin kan worden gewerkt sluit bij voorkeur aan bij deze van de stu-
diefase. Een voorstel is de volgende:

• De vertegenwoordigers van de partners die hun organisatie vertegenwoordigen in 
de themagroep mobiliteit buigen zich over de verkeerstechnische aspecten vanuit 
het standpunt van de weggeheerder/ operator openbaar vervoer.

• De bewoners,  gebruikers en externe belanghebbenden in de klankbordgroep bui-
gen zich over de leefbaarheid en het gebruik van de infrastructuur.
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• Een workshop met vertegenwoordigers van elk van de partijen en gebruikersgroe-
pen buigen zich over de mate waarin het project de algemene mobiliteitsvisie van 
de verschillende actoren heeft kunnen vervullen (STOP-principe, bereikbaarheid 
per modi,...).

• Een workshop met vertegenwoordigers van de bewoners en middenveld samen 
met de vertegenwoordigers van communicatie buigen zich over de mate waarin 
communicatie , overleg en inspraak in het dossier werden aangepakt.


