
6. CONCEPTEN EN 
VERANTWOORDING
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In onderstaande paragrafen worden de vooropgestelde concepten weergegeven die voorgesteld werden 

naar aanleiding van het programma van eisen van de verschillende projectpartners en de bilaterale en 

gestructureerde overlegmomenten.

Op volgende bladzijde worden de vier belangrijkste ontwerpprincipes van het nieuwe station en zijn 

implementatie in de omgeving geïllustreerd.

TAXI 

A swiss clock -“orologio svizzero”- of mobility is a perfect device, a 
masterplan in which every part works perfectly in harmony with 
the others. 
We want to put this mechanism on the stage of the plaza, 
emphasize its way of functioning, looking at every single clock-
wheel in order to provide to users, travellers, citizens a unique 
experience of city life and public transport hub through a 
sustainable project.

Figuur 57: Ontwerpprincipes nieuwe stationsomgeving - algemeen

6.1 Ontwerpconcepten
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station site = 1 identity
from facade to facade… train and bus are the ‘scene’ of the square

Stationsomgeving = 1 identiteit

van gevel tot gevel … trein en bus zijn de ‘scene’ van het plein

Figuur 58: Ontwerpprincipes nieuwe stationsomgeving - detail
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soft connection
N/S axis underground- smooth traffic above ground

Zachte verbinding

N/Z-as gemotoriseerd verkeer ondergronds - 

zachte weggebruikers bovengronds met lokale N-Z-verbindingen
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One mobility hub
Train, bus and bicycles in one bundle 

Eén mobiliteitsbundel

trein, bus, voetgangers en fi etsers in één bundel

met een nieuwe, lokale N-Z-verbinding voor fi etsers
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the connector
a lifted urban connection

De connector

een opgetilde verbinding voor reizigers
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Op naastgelegen fi guur wordt het toekomstige wegennet in de 

stationsomgeving weergegeven, zoals vooropgesteld in het masterplan. 

Belangrijke wijzigingen voor het gemotoriseerd verkeer ten opzichte van de 

huidige toestand zijn:

• aanpassing ondertunneling van de Zandstraat voor doorgaand verkeer 

en voor bestemmingsverkeer van en naar de stationsparking

• wijziging knooppunt kluifrotonde ‘Appel’ en kruispunt ‘Panorama’

• verlegging busbanen en -station in directe stationsomgeving

• autovrij maken van  zone Doornikselaan - Stationsplein - 

Conservatoriumplein - Tolstraat (uitz. Kiss & Ride, openbaar vervoer, 

bewoners en taxi)

In het kader van de herziening van het verkeerscirculatieplan van de 

binnenstad door de Stad Kortrijk (zie paragraaf 6.5.1.4) kunnen hier nog 

een aantal aanpassingen aan toegevoegd worden. 

Figuur 59: Toekomstig wegenent n.a.v. masterplan
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Op volgende bladzijden worden de plannen van de huidige toestand van de stationsomgeving weergegeven.

6.2 Plannen
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Figuur 60: Plan bestaande toestand niveau maaiveld - detail 1
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Figuur 61: Plan bestaande toestand niveau maaiveld - detail 2
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6.3 Concept voetgangers

6.3.1 Onderzochte opties voetgangers
In de huidige toestand is de toegang aan de noordzijde van de spoorbundel (Stationsplein) de meest 

aangewezen toegang tot het station. Hier bevindt zich tevens het historische stationsgebouw. 

Ten zuiden van de spoorbundel bevindt zich momenteel de secundaire toegang.

De verbinding tussen de perrons gebeurt momenteel ondergronds via twee reizigerstunnels (zie fi guur 

62). 

Op vlak van de voetgangersverbindingen en -verblijfsgebieden werden volgende opties onderzocht:

Volgende voetgangersrelaties zijn vandaag en in de toekomst belangrijk tussen het station en:

• stadscentrum:

deze verbinding wordt verkeersluw en veilig ingericht naar voetgangers toe. Vanaf de 

stationstoegang kunnen zij via het stationsplein de Burgemeester Reynaertstraat inwandelen. Op 

(middel)lange termijn wordt vanuit dit masterplan geopteerd om deze straat tevens verkeersarm 

te maken. Via het Schouwburgplein bereikt men veilig en vlot zowel het commerciële (Lange 

Steenstraat, K, ...) en administratieve centrum van Kortrijk.

• Kortrijk Weide:

in paragraaf 3 werden de ontwikkelingen van Kortrijk Weide geïllustreerd. De openbare functies 

(CVO, zwembad, jeugdcentrum, ...) zullen in nauwe relatie staan met het trein- en busstation. 

Een vlotte en veilige voetgangersverbinding tussen beide sites is dan ook van groot belang. In par. 

6.7.5 wordt concreet geïllustreerd hoe deze verbinding gerealiseerd wordt.

• Howest

zoals in paragraaf 3 vermeld, plant de Howest een reorganisatie van haar campussen, met 

concentratie ter hoogte van de huidige site langs de Marksesteenweg. De recente campus t.h.v. 

de Blekerstraat is tevens een belangrijke aantrekkingspool voor studenten. De voorzieningen naar 

fi etsers en voetgangers toe in relatie tot het station worden gedetailleerd in paragraaf 6.7.5.

• één stationstoegang t.h.v. Stationsplein: 

 deze optie werd niet weerhouden gezien het station reeds vandaag toegankelijk   

 is via de noord- en zuidzijde van de spoorbundel

• één stationstoegang t.h.v. Minister Pieter Tacklaan: 

 deze optie werd niet weerhouden gezien het station reeds vandaag toegankelijk   

 is via de noord- en zuidzijde van de spoorbundel. Bovendien is deze toegang niet   

 gericht naar het historisch en commercieel centrum van de stad.

• twee evenwaardige stationstoegangen t.h.v. Stationsplein en Minister Pieter Tacklaan:

 deze optie werd weerhouden. De huidige, secundaire toegang langsheen de    

 Minister Pieter Tacklaan wordt opgewaardeerd opdat de wijken ten zuiden van    

 het station meer betrokken worden bij de stationsomgeving en de loop- en    

 fi etsafstanden aldus beperkt worden.

6.3.1.1 Voetgangersverbindingen in de stationsomgeving

6.3.1.2 Stationstoegang
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• via tunnel onder de spoorbundel: 

 deze optie werd niet weerhouden

• via platform boven en tunnel onder de spoorbundel:

 deze optie werd niet weerhouden

• via platform boven de spoorbundel:

 deze optie werd weerhouden

Op onderstaande schema’s worden de voor- en nadelen van deze opties geïllustreerd.

6.3.1.3 Toegang tot de perrons

huidige reizigersonderdoorgangen

Figuur 62: Huidige reizigersonderdoorgangen
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Toegang tot de perrons voor treinreizigers via tunnel onder de spoorbundel: 

+++
clear mobility device, easy connection between levels
lower canopy better performing against rain and wind

---
no natural light, less comfort
no orientation
all the people underground: ticket office, café
no clear urban link, no plus value to the city
the station is clearly a space to pass by to take the train, not a place to stay. 

+1 canopy

0    city/platforms

-1   Parking + station

-2   Parking

-3   Parking

duidelijke mobiliteitsoplossing, heldere verbinding tussen 2 niveau’s
lagere luifel biedt betere bescherming tegen regen en wind

geen daglicht, minder comfort
geen oriëntatie
reizigersvoorzieningen ondergronds
geen duidelijke stedelijke verbinding, geen pluspunt voor de stad
het station is geen verblijfsplek
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Toegang tot de perrons voor treinreizigers via platform boven en tunnel onder de spoorbundel:

+++
clear mobility device, easy connection between levels
lounge belonging to the city, a place to stay, to wait for the train, to have a coffee

---
Ambiguity in use
Out of scale: huge amount of m²
Spread of users of the station and urban link

+1 canopy

0    city/platforms

-1   Parking + station

-2   Parking

-3   Parking

duidelijke mobiliteitsoplossing, heldere verbinding tussen 2 niveau’s
stedelijke ‘lounge’, een aangename verblijfsruimte om te wachten op de trein

meervoudig, soms onduidelijk gebruik
grootschalig
verdeling van de reizigers over station en stedelijke link
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+++
light, comfort
Orientation, continuous contact with the city
lounge belonging to the city, a place to stay, to wait for the train, to have a coffee
clear urban link

---
link between bikes and tracks: parking-1, go to +1, then to the tracks on 0 ?
Canopy +2: protection from wind and rain ?

+2   canopy

+1   station

0   city/platforms

-1   Parking

-2   Parking

-3   Parking

Toegang tot de perrons voor treinreizigers via platform boven de spoorbundel:

licht, comfort
oriëntatie, continu contact met de stad
stedelijke ‘lounge’, een aangename verblijfsruimte om te wachten op de trein
duidelijke stedelijke verbinding

link tussen fi etsenstalling en sporen: via parking -1 naar niveau +1 om tot niveau +0 te komen?
luifel op niveau +2: voldoende bescherming tegen wind en regen?
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6.3.2 Weerhouden optie voetgangers

Kortrijk Weide 
urban development

Conservatorium
urban development

Er werd geopteerd om in het nieuwe ontwerp van de de stationsomgeving de zachte weggebruikers 

zoveel als mogelijk centraal te stellen (zie tevens concepten in paragraaf 6.1). Er wordt  ruime aandacht 

besteed aan de verbinding met het openbaar domein van het stadscentrum,  de hogescholen en de 

nieuwe ontwikkelingen op Kortrijk Weide, voor voetgangers en fi etsers.

Het stationsplein aan de noordijzde van de sporen wordt autovrij gemaakt (uitz. K&R, bewoners en 

taxi).  Ter hoogte van de stationsingang aan de zuidzijde van de sporen wordt tevens de nodige ruimte 

voor voetgangers voorzien.

Het stationsplatform biedt de voetgangers tevens een extra verbinding om de spoorbarrière te 

overbruggen. Er wordt voorzien in (rol)trappartijen en liften om deze verbinding optimaal toegankelijk 

te maken. Deze verbinding wordt beschouwd als nieuwe, belangrijke stedelijk voetgangerslink, die 

24u/dag en 7 dagen op 7 toegankelijk zal zijn. In het ontwerp zal de nodige aandacht aan besteed 

worden aan veiligheid en afsluitbaarheid.

Ter hoogte van de spooronderdoorgang via de Zandstraat wordt tevens voorzien in een veilige verbinding 

voor fi etsers en voetgangers, aan de hand van een nieuwe en afgescheiden voetgangers- en fi etstunnel 

(zie paragraaf 6.4.1.1).

Tot slot biedt de huidige fi ets- en voetgangersverbinding lansgheen de tunnel in de Doorniksestraat een 

extra N-Z-verbinding in deze zone.

Figuur 63: Verticale circulatie reizigers in het toekomstig station

Figuur 64: Integratie projectontwikkeling site Kortrijk Weide in masterplan stationsomgeving
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BUS 

BUS/TRAM 

HALL 

BIKE/CAR parking (-1) 
TRAIN 

TAXI 

Figuur 65: Locatie diverse vervoersmodi en voorzieningen in het nieuwe station
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6.4 Concept fi etsers

In paragraaf 4.2.2 werden de fi etsnetwerken en -voorzieningen in de stationsomgeving beschreven.

In het kader van de herinrichting van de stationsomgeving wenst men dit netwerk in het studiegebied te 

optimaliseren en aan te vullen.

Op vlak van de fi etsverbindingen tussen de noord- en zuidzijde van de sporen werden volgende opties 

onderzocht:

1. Fietsonderdoorgang t.h.v. huidige spooronderdoorgang

2. Fietsonderdoorgang t.h.v. Zandstraat

3. Behoud huidige toestand

4. Enkelrichtingsfi etspaden langs Zandstraat

5. Dubbelrichtingsfi etspad langs Zandstraat

Op fi guur 66 op volgende bladzijde wordt het voorstel tot nieuw fi etsnetwerk in de stationsomgeving 

weergegven. Op de volgende bladzijden worden bovenbeschreven (nieuwe) fi etsverbindingen in detail 

beschreven.

6.4.1 Onderzochte opties fi etsers
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Figuur 66: Fietsnetwerk in toekomstige stationsomgeving 

nieuwe fi etsverbinding t.h.v. 

tunnel Zandstraat

nieuwe fi etsverbinding t.h.v. 

huidige reizigersonderdoorgang

nieuwe (ondergrondse) 

fi etsenbergingen

huidige fi etsverbinding t.h.v. 

tunnel Doorniksestraat
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1. Fietsonderdoorgang t.h.v. huidige spooronderdoorgang

Momenteel omvat het station twee reizigersonderdoorgangen. Er wordt geopteerd om de westelijk gelegen 

onderdoorgang (zie fi guur 62) én de onderdoorgang onder de Tacklaan (aansluitend op het inkompaviljoen 

t.h.v. de Bloemistentstraat) in te richten als fi etsonderdoorgang. 

Op deze wijze kan een ondergrondse verbinding gecreëerd worden ten behoeve van fi etsers tussen de 

Bloemistenstraat en het Stationsplein aan de noordzijde van de spoorbundel.

De nieuwe onderdoorgang kan aansluiten op de ondergrondse fi etsenstallingen aan zowel de noord- als 

zuidzijde van de spoorbundel. Aan de zuidzijde kan dit via de helling van het huidig fi etsenstallingsgebouw 

en een nieuwe fi etshelling of -trap in de Bloemistenstraat.

Aan de noordzijde van de spoorbundel kan dit via een nieuwe fi etshelling ter hoogte van het stationsplein.

Betreffende de dimensionering van fi etsonderdoorgangen schrijft het Fietsvademecum van de Vlaamse 

overheid volgende randvoorwaarden voor:

• vrije hoogte minimaal 2,50m

• hellingspercentage maximaal 4%

• vrije breedte minimaal 2,50m 

De afmetingen van de huidige reizigersonderdoorgangen voldoen momenteel niet aan de voorwaarde 

betreffende de vrije hoogte:

• de onderdoorgang onder de spoorbundel is 3,90m breed, met een vrije hoogte op het laagste punt 

2,20m en 3,24m op het hoogste punt. 

• de voetgangerstunnel onder de Tacklaan is momenteel 3,7m breed, met een vrije hoogte van 2,2m

Alle projectpartners wensen deze fi etsverbinding op te nemen in het vervolgtraject van het stationsproject, 

gezien deze een belangrijke schakel kan vormen binnen het fi etsnetwerk van Kortrijk.

Gezien de huidige onderdoorgangen momenteel niet voldoen aan de randvoorwaarden betreffende de 

dimensies van het Fietsvademecum, dient een detailstudie uitgevoerd te worden naar de constructieve 

en fi nanciële implicaties van de nodige aanpassingen om te voldoen aan de eisen voor een volwaardige 

fi etsverbinding.

Op maaiveldniveau wordt tevens voorzien in een mogelijk fi etsverbinding tussen het Guldenspoorpad en 

de Bloemistenstraat. Via een oversteekbeweging over de Minister Pieter Tacklaan, kunnen fi etsers tussen 

beide circuleren. Bij het detailontwerp dient voldoende aandacht besteed te worden aan een vlotte en 

veilige verbinding, met vermijden van confl icten tussen fi etsers onderling, voetgangers en gemotoriseerd 

verkeer.

6.4.1.1 Kruising spoorbundel

Foto 20: Huidige reizigersonderdoorgang die ingericht kan worden als fi etsverbinding 

121



Fietsverbinding Bloemistenstraat - fi etsenstalling - fi etstunnel (ondergronds)

nieuwe trappenpartij met fi etsgoot

of fi etshelling aan 4% (grotere ruimte-inname met beperking toegang tot meedere percelen)

huidig paviljoen met trappenpartij naar de reizigersonderdoorgang

(huidig paviljoen kan verwijderd worden)

huidig fi etsenstallingsgebouw met helling aansluitend op huidige reizigersonderdoorgang 

onder Tacklaan en onder spoorbundel

nieuwe fi etsverbinding (t.h.v. huidige reizigersonderdoorgang)

huidige reizigersonderdoorgang onder Minister Pieter Tacklaan:      

vrije breedte 3,7m

vrije hoogte 2,2m

Figuur 67: Fietsverbinding Bloemistenstraat - fi etsverbinding onder spoorbundel
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fi etsroute van Bloemisten-

straat naar Guldenspoorpad

fi etsroute van Guldenspoor-

pad naar Bloemistenstraat

toegang fi etsenstalling 

(voetgangers)

toegang station

(voetgangers)

Fietsverbinding Bloemistenstraat - Guldenspoorpad (maaiveldniveau)

Guldenspoorpad

Figuur 68: Fietsverbinding Bloemistenstraat - Guldenspoorpad
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2. Fietsonderdoorgang t.h.v. Zandstraat

De fi etsonderdoorgang langs de Zandstraat wordt vandaag door grote aantallen fi etsers (o.a. scholieren) 

gebruikt. Een veilige en comfortabele fi etsinfrastructuur is hier van groot belang.

Omtrent de kruising van de spoorbundel ter hoogte van de Zandstraat werden volgende mogelijkheden 

onderzocht:

• Behoud huidige toestand

Vandaag is er een vrijliggend, enkelrichtingsfi etspad voor N-Z-fi etsverkeer en dienen de fi etsers die van 

zuid naar noord fi etsen, de busbaan te gebruiken.

Het gecombineerd gebruik met een groot aantal bussen én het confl ict met de afslagbeweging van 

bussen en gemotoriseerd verkeer naar het Conservatoriumplein, zorgen ervoor dat dit vandaag een 

gevaarlijke omgeving is voor fi etsers.

Deze optie werd bijgevolg niet weerhouden.

• Enkelrichtingsfi etspaden langs Zandstraat

Deze optie kon niet weerhouden worden gezien de inrit van de busbaan via de helling naar het 

busstation op maaiveldniveau bij ongelijkvloerse kruising met het fi etspad een zeer gevaarlijke situatie 

creëert voor de fi etsers.

Tevens is de optie van een fi etspad aan de oostzijde van de Zandstraat technisch onmogelijk:

Als men aan de Oostzijde van de Zandstraat een fi etstunnel wil voorzien, vereist dit twee ingrepen:

1) De bestaande tunnel moet verdiept worden opdat de busbaan en de in-en-uitritten naar de 

parking laag genoeg kunnen komen om deze met de nieuwe fi etstunnel te kunnen kruisen. Het 

feit dat aan de bestaande tunnel geraakt moet worden is technisch zeer moeilijk omwille van de 

wisselzone in de spoorbundel die er bovenop ligt. Het verdiepen van de tunnel betekent raken 

aan de fundering en dus per defi nitie het bouwen van een nieuwe tunnel. Dit zal zeer grote 

gevolgen hebben voor de kosten en de fasering, dus voor de haalbaarheid van het project. 

2) Als de tunnel verdiept moet worden en de busbaan en in- en uitritten lager moeten liggen, 

betekent dit dat de hellingsgraad hiervan zal verhogen (meer dan 5% voor de bus), want de lengte 

van de tunnel blijft altijd hetzelfde omdat de uitrit voor de bussen en de in- en uitritten van 

de parking niet echt veel kunnen verplaatst worden. Daarnaast wordt de helling voor de bussen 

naar het busstation ook veel langer (minimaal 170m) waardoor een aantal bushaltes niet meer 

bereikbaar zullen zijn.

• Dubbelrichtingsfi etspad langs Zandstraat

• oostzijde Zandstraat:

     

Deze optie kon niet weerhouden worden gezien de technische redenen vermeld in vorige optie.

• westzijde Zandstraat: Deze optie werd weerhouden, gezien de technische randvoorwaarden die de 

andere opties onmogelijk maken.

Volgende aandachtspunten uit het Vademecum Fietsvoorzieningen dienen hierbij evenwel vermeld te 

worden:

• Op een tweerichtingsfi etspad moeten fi etsers elkaar zonder problemen kunnen kruisen

• Het is aanbevolen om bij hoge fi etsintensiteiten een grotere fi etspadbreedte te voorzien: 

Fietspadbreedte: 3m + voetpadzone: 1,5m + schrikstrook (fi etspad <> tunnelwand en fi etspad 

<>voetpadzone)

• Bij vrijliggende fi etspaden is tussen de rijbaan en het fi etspad een ruimte voorzien van 

minstens één meter. Wanneer een voldoende verticaal en niet overrijdbaar scheidend element 

is aangebracht

• De vormgeving van onderdoorgangen voor fi etsers laat bij voorkeur zo veel mogelijk daglicht 

toe. Daarnaast worden tunnels en onderdoorgangen altijd verlicht, en dit omwille van de 

sociale veiligheid. Ook bij tunnels voor gemengd gebruik, waar een fi etsvoorziening voorzien 

is naast een rijbaan, dient de verlichting zo gekozen te worden dat ook de fi etsvoorziening 

volwaardig verlicht is.

Deze opties met bijhorende eigenschappen worden geïllustreerd op de schema’s op volgende bladzijden.
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Deze opties werden niet weerhouden gezien het technisch onmogelijk is om de busbaan en -helling 

ongelijkvloers te kruisen bij behoud van het huidig gabariet van de spooronderdoorgang.

Figuur 69: Opties fi etsverbinding Zandstraat
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Deze opties werden niet weerhouden gezien het technisch onmogelijk is om de busbaan en -helling 

ongelijkvloers te kruisen bij behoud van het huidig gabariet van de spooronderdoorgang.
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Deze opties werden weerhouden. 

Gezien het beperkte gabariet van de huidige spooronderdoorgang, waarin het gemotoriseerd verkeer geïntegreerd wordt, wordt voorzien in een 

afzonderlijke tunnel voor fi etsers en voetgangers.

De inrichting van de kruispunten ‘Panorama’ en ‘Appel’, evenals de specifi eke inrichting van de Minister Tacklaan, worden geïllustreerd in par. 6.7.
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Op vraag van de partners en gezien de bezettingscijfers van de huidige fi etsenstallingen aan zowel noord- 

als zuidzijde van de spoorbundel, werd beslist op beide locaties te voorzien in een fi etsenstalling. De 

totale capaciteit aan fi etsenstallingen bedraagt 2300. Het huidig fi etsenstallingsgebouw langsheen de 

Minister Pieter Tacklaan wordt behouden.

Op vlak van de organisatie van de fi etsenbergingen werden volgende opties onderzocht:

1. Fietsenberging station t.h.v. het Stationsplein

• bovengronds:

Deze optie werd niet weerhouden omdat men de ruimte op maaiveldniveau zo veel als mogelijk 

wil inrichten als aangename verblijfsruimte.

• ondergronds:

Deze optie werd weerhouden. Gezien de ondergrondse stationsparking aan de noordzijde van 

de spoorbundel wordt voorzien, kan dit volume bouwkundig eenvoudig uitgebreid worden met 

een fi etsenstalling. Deze is gelegen nabij de stationstoegang en wordt met het maaiveldniveau 

verbonden door middel van een fi etshelling (max. 4%), een trappenpartij en liften. Tevens wordt 

in een directe verbinding met het stationsplateau voorzien door middel van verschillende liften 

en een trappenpartij. De fi etsenstalling staat tevens in directe verbinding met de fi etsverbinding 

die ingericht wordt in de huidige reigersonderdoorgang.

De exacte invulling en locatie van de toegangen tot de ondergrondse fi etsenstalling vanop 

het stationsplein wordt nog geconcretiseerd in relatie tot het pleinontwerp i.s.m. architect 

J. Farrando. Hierbij dient voldoende aandacht besteed te worden aan de veilige en directe 

fi etsverbindingen in relatie tot onder meer de binnenstad, Kortrijk Weide.

De voorziene capaciteit van deze fi etsenberging bedraagt een 1240-tal fi etsenstallingen.

2. Fietsenberging station t.h.v. Minister Pieter Tacklaan

In beide opties wordt voorzien in een veilige aansluiting op het Guldenspoorpad en andere fi etspaden 

langsheen de Minister Pieter Tacklaan.

• bovengronds

In dit geval wordt voorzien in een fi etsenstallingsgebouw met verschillende verdiepingen, startend 

vanop maaiveldniveau en aansluitend op het niveau van het stationsplateau.

• ondergronds

In dit geval wordt voorzien in een ondergrondse fi etsenberging, gelijkaardig aan deze aan de 

noordzijde van de spoorbundel en tevens in directe verbinding met de nieuwe fi etsverbinding 

onder de spoorbundel. De toegangen tot deze fi etsenberging situeren zich ter hoogte van de  

bestaande helling in het huidige fi etsenstallingsgebouw en twee nieuwe hellingen (of trappartij, 

fi ets aan de hand) ter hoogte van de Bloemistenstraat en parallel aan het Guldenspoorpad. De 

6.4.1.2 Fietsenberging

Figuur 70: Ontwerpvoorstel ondergrondse fi etsenstallingen en -verbindingen

nieuwe fi etsenberging 

noordzijde spoorbundel

nieuwe fi etsenberging 

zuidzijde spoorbundel

huidige fi etsenberging 

zuidzijde spoorbundel

nieuwe stationsparking

fi etsenstalling is aldus rechtstreeks verbonden met het Guldenspoorfi etspad, en dit in twee richtingen. 

Bij het ontwerp dient voldoende aandacht besteed te worden aan de aansluiting op het Guldenspoorpad: 

deze mag geen confl icten of hindernissen veroorzaken op deze hoogwaardige, snelle fi etsverbinding. 

 In de huidige plannen wordt uitgegaan van een ondergrondse fi etsenstalling. Op deze wijze wordt zo   

 veel als mogelijk beschikbare ruimte op maaiveldniveau gevrijwaard ten behoeve van onder meer fi ets-

           en voetpaden, busstation, K&R, taxizone.

 De voorziene capaciteit van deze fi etsenberging bedraagt een 1060-tal fi etsenstallingen.
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6.4.2 Weerhouden optie fi etsers

Eén van de belangrijkste doelstellingen van het masterplan van de nieuwe stationsomgeving is het 

aantrekkelijk en veilig maken van dit gebied voor zacht verkeer en het stimuleren van zachte vervoerswijzen 

in relatie tot het station.

Het verkleinen van de barrièrewerking die momenteel door de spoorbundel veroorzaakt wordt, is tevens 

een belangrijke doelstelling. 

Daarnaast wordt voorzien in een grotere capaciteit aan fi etsenstallingen in de stationsomgeving: een 

tweeledige fi etsenberging, aan de noord- als zuidzijde van de spoorbundel, met een totale capaciteit van 

een 2300-tal fi etsenstallingen. 

Er wordt in een nieuwe, vrijliggende fi ets- en voetgangerstunnel voorzien aan de Zandstraat, die 

zal aantakken op het Guldenspoorpad. Voor fi etsers komende van de Minister Pieter Tacklaan en het 

Guldenspoorpad is er de mogelijkheid om via deze nieuwe tunnel confl ictvrij de oversteek te maken naar 

de noordzijde, waar ze uitkomen op een verkeersluw plein met enkel busverkeer. Van daaruit kan men 

via de bestaande functionele fi etsnetwerken vlot van en naar het noorden van de stad rijden.

In de Minister Pieter Tacklaan zelf wordt ook aan beide zijden een fi etspad voorzien, zodat de fi etsers 

niet langer samen met het busverkeer moeten rijden. 

Door de herinrichting van het kruispunt Panorama zal de veiligheid voor fi etsers ook hier verbeteren (zie 

paragraaf 6.7.4).  

Er wordt binnen het masterplan tevens in een verfi jning van het fi etsnetwerk voorzien. Door het omvormen 

van de bestaande reizigersonderdoorgang tot een fi etsverbinding die ook de fi etsenstallingen aan de 

noord- en zuidzijde met elkaar verbindt, ontstaat er een extra fi etslink die de wijken ten zuiden van de 

spoorbundel verbindt met het centrum van Kortrijk. De nieuwe fi etsverbinding is ook verbonden met het 

Guldenspoorpad. 

Op volgende bladzijde worden de weerhouden opties  betreffende de fi etsvoorzieningen beknopt 

weergegeven.
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Figuur 71:  Concept fi etservoorzieningen in masterplan

Fiets

veilige onderdoorgang voor fi etsers 

en voetgangers onder de spoorbundel 

via afgescheidenV  fi ets- en 

voetgangerstunnel 

aantakking onderliggend fi etsnetwerk op 

bovenliggend functioneel fi etsnetwerk (o.a. 

Guldenspoorpad)

fi etsenberging aan noord- en 

zuidzijde van de spoorbundel

fi etsverbinding onder spoorbundel fungeert als 

fi jnmazige fi etsverbinding tussen wijken ten noorden 

en zuiden van het station en tevens als verbinding 

tussen beide fi etsenbergingen
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6.5 Concept bussen

6.5.1 Onderzochte opties bussen

Op vlak van het busstation en -buffer werden volgende opties onderzocht:

1. Busstation en -buffer aan noordzijde spoorbundel:

 

Deze optie werd niet weerhouden gezien de geplande HOV-verbinding tussen het station van 

Kortrijk en Hoog Kortrijk (zie paragraaf 3.2.7.1). De voorziene halte ter hoogte van het station 

is immers gelokaliseerd ter hoogte van de Minister Pieter Tacklaan.

2. Busstation en -buffer aan zuidzijde spoorbundel

 

Deze optie werd niet weerhouden gezien de halte ter hoogte van het station tevens de   

omliggende functies (conservatorium e.a.) bedient.  Een busstation ten zuiden van de   

spoorbundel resulteert in te lange loopafstanden.

Ten zuiden van de spoorbundel is onvoldoende ruimte voorhanden om het gevraagde   

programma van De Lijn m.b.t. halte- en bufferplaatsen te beantwoorden. 

3. Busstation en -buffer aan noord- en zuidzijde spoorbundel

Deze optie werd weerhouden gezien deze het meest complementair is aan de  huidige en  

toekomstige situatie van het busnetwerk van De Lijn. In deze optie wordt voorgesteld  

de buslijnen die het noorden van Kortrijk bedienen, te laten halteren en circuleren aan de 

noordzijde van de spoorbundel (en vice versa voor de bussen in relatie tot de zuidzijde). 

Op deze wijze worden omrijfactoren beperkt. De verbinding tussen de halte-accomodatie  

aan de noord- en zuidzijde gebeurt via het stationsplatform, dat voorzien wordt van   

(rol)trappartijen en liften. Tevens wordt beantwoord aan de toegankelijkheidsnormen   

en wordt aanbevolen om te voorzien in voldoende signalisatie naar de reizigers toe, i.k.v. de 

overstap tussen verschillende openbaar-vervoermiddelen.

6.5.1.1 Locatie busstation
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Optie 1a

busstation aan noordzijde spoorbundel - huidige locatie

Optie 1b

busstation aan noordzijde spoorbundel 

met langsperrons

Figuur 72: Opties locatie busstation
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Optie 2

busstation aan zuidzijde spoorbundel

met langsperrons

Optie 3

busstation aan noord- en zuidzijde spoorbundel  met langsperrons

weerhouden optie
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6.5.1.2 Layout busstation

Betreffende de layout van de busperrons werden diverse voorstellen gemaakt. De ontwerpprincipes van 

het integreren van de  ‘mobiliteitsbundel’ en het ‘gevel tot gevel’-concept, resulteerden in een reeks 

langsperrons en -bufferplaatsen aan de noord- en zuidzijde van de sporen. Het naast elkaar localiseren 

van bus- en treinperrons visualiseert dit concept. 

6.5.1.3 Ontsluiting busstation

Betreffende de ontsluiting van het busstation in langsperron-layout werden een aantal opties onderzocht. 

Concreet betreft het de locatie van één of meerdere bijzonder bijzonder-overrijdbare beddingen of 

busbanen die het busstation aansluiten op de openbare weg.

De circulatie van de bussen werd bestudeerd in relatie tot het huidige netplan, het toekomstig 

tracé van de HOV (in studiefase) en in relatie tot de weerhouden organisatie van het busstation en 

bijhorende bufferplaatsen.

Betreffende de spooronderdoorgang ter hoogte van de Zandstraat werden twee opties onderzocht:

•  Afzonderlijke tunnel ten oosten van de onderdoorgang uitsluitend bestemd voor busverkeer:

Deze optie werd niet weerhouden gezien de realisatie ervan fi nancieel niet haalbaar bleek en 

deze ingreep niet noodzakelijk bleek:

Verkeerssimulaties en technisch onderzoek hebben aangetoond dat de doorstroming van het 

busverkeer niet gehinderd wordt door bestemmingsverkeer voor de stationsparking.

• Integratie in het bestaande gabariet van de spooronderdoorgang t.h.v. de Zandstraat:

Deze optie werd weerhouden gezien de fi nanciële haalbaarheid en beschikbaar profi el van  

de huidige spooronderdoorgang (17m). 

Er wordt voorzien in een busbaan die tevens gebruikt mag worden door bestemmingsverkeer dat 

vanuit het zuiden naar de stationsparking rijdt.

In het ontwerp van de parking worden de toegangen naar het busstation en deze naar de 

stationsparking  zo ver mogelijk uit elkaar gepositioneerd zodat het risico op doorstromingsproblemen 

bij incidenten geminimaliseerd wordt. 

Het openwerken van de zone achter de sporen zal hier ook de zichtbaarheid vergroten.

Voor de exploitatie van de haltes langs de Minister Pieter Tacklaan wenst De Lijn te beschikken over 

een keerlocatie voor de  bussen (o.m. buslijnen 12 en 13) / HOV-voertuig dat, na het halteren aan 

de stationstoegang langs de Tacklaan,  zijn reisweg verderzet via de de Doorniksewijk en -steenweg 

richting Hoog Kortrijk. Hiertoe werden volgende varianten onderzocht:

• keerbeweging ter hoogte van het kruispunt Panorama, op voorwaarde dat dit ingericht wordt als 

rotonde (zie par. 6.7.4). Bij inrichting als lichtengeregeld kruispunt, is een keerbeweging voor 

busverkeer hier niet mogelijk.

• keerbeweging via reisweg door achterliggende straten van de Tacklaan: Mgr. de Haernelaan  -  

Karmelietenlaan - Bloemistenstraat - Beverlaai of Minister Van den Peereboomlaan - rotonde - 

stelplaats. Deze opties genieten niet de voorkeur van de Stad gezien de te grote omrijfactor en 

overlast van extra busverkeer in de woon- en schoolomgevingen.

• keerbeweging op de site waar momenteel de stationsparking Tack gelegen is. De keerbeweging zou  

kunnen plaatsvinden op het terrein, met in- en uitrijden ter hoogte van de Sint-Sebastiaanslaan, zo 

nodig geregeld met verkeerslichten. In deze optie moet het terrein, momenteel in eigendom van 

N.M.B.S., vooraf verworven worden, wat resulteert in een meerkost.

Besluit: het keren van de bussen dient bij voorkeur te gebeuren ter hoogte van het kruispunt Panorama, 

waarbij rekening dient gehouden te worden met het toekomstig tracé van de HOV (zie par. 3.2.7.2) en 

de kruispuntinrichting (zie par. 6.7.4). 

Er wordt nog geen defi nitieve beslissing genomen omtrent de keerlocatie van de bussen, gezien de 

exacte invulling van de HOV nog niet gekend is en men deze niet wenst te hypothekeren.  

Het onderzoek naar de circulatie van de bussen tussen de halte- en bufferplaatsen en in het algemeen 

binnen het busnetwerk wordt weergegeven in de schema’s op volgende bladzijden.

6.5.1.4 Buscirculatie
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1.2.

3.

Figuur 73: Optie organisatie busstation verspreid over Conservatoriumplein en afzonderlijke tunnel voor busverkeer
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Figuur 74:  Opties ontsluiting busstation noordzijde spoorbundel

3 bufferplaatsen 4 stads of regionale bussen 10 stads of regionale bussen

K&R en taxistandplaatsen

Optie 1 - inkomend busverkeer via Zandstraat - Conservatoriumplein
   uitgaand busverkeer via Conservatoriumplein - Spoorweglaan

inkomend busverkeer

uitgaand busverkeer
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1) Voordelen
Geen busverkeer in de zone vóór de noordelijke stationstoegang. Dit is zowel stedenbouw als mobiliteitskundig een zeer belangrijk principe dat van bij de start
van het masterplan aangehouden werd (voorrang voor de zwakke weggebruikers in de stationsomgeving). Het busverkeer zal aldus geen hinder ondervinden bij
het organiseren van evenementen op het stationsplein.
Geen busverkeer nabij de stationstoegang en inrit ondergrondse fietsenstalling (beperkte ruimte, dus indien hier geen busverkeer is, verhoogt dit de
verkeersveiligheid)
Confrontatie tussen afdraaiende bussen vanuit de bushaltes richting Conservatoriumplein en fietsers en voetgangersroute kan veilig ingericht worden (dwarse
kruising)
Geen directe interferentie van busverkeer met K&R en taxistandplaatsen (blauw gemarkeerd)

2) Nadelen
4 bussen kunnen gebruik maken van de bypass tussen het busstation en het Conservatoriumplein. Indien de stadsbussen (lijnen 4 en 6) hier geplaatst worden,
zijn deze niet onmiddellijk ter hoogte van de stationstoegang en liften/trappen vanaf het stationsplatform gelegen.
Verbinding met het Robbeplein: niet direct; mogelijks aanpassingen vereist t.h.v. het Casinoplein m.b.t. afslagbeweging richting Koning Albertstraat.

Optie 1 - inkomend busverkeer via Zandstraat en Conservatoriumplein
   uitgaand busverkeer via Conservatoriumplein

Op vraag van de Stad werd tevens volgende deelvariant onderzocht:

“Voor de route staduit van de regiolijnen richting noorden geeft de stad de voorkeur om die via het Conservatoriumplein – Zandstraat - Beheerstraat te laten verlopen. Dit kan 
gecombineerd worden met de bedieningsweg voor de bewoners/handelszaken. (reeds afgetoetst met De Lijn, voor De Lijn is het vooral van belang dat zij richting station over een perfecte 
doorstroming beschikken).”

Op fi guur 74 wordt dit voorstel in streeplijn weergegeven. Deze variant vereist een dubbelrichtings-bijzonder overrijdbare bedding (vereiste breedte min. 6.50m) op het 
Conservatoriumplein, voor aan- en afrijdend busverkeer naar en van het busstation aan de noordzijde van de spoorbundel. Deze optie werd niet weerhouden wegens volgende redenen:
Er is een ruimtegebrek om een dubbele busbaan te combineren met voldoende ruimte voor fi etsers, voetgangers en een bedieningsweg voor bewoners. Het mede-gebruik van de busbaan 
door bewoners (rijden, laden en lossen, ...) is tevens geen optie in het kader van een vlotte doorstroming voor het busverkeer. 
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3 bufferplaatsen 5 stads of regionale bussen 9 stads of regionale bussen

K&R en taxistandplaatsen
inkomend busverkeer

uitgaand busverkeer

Optie 2 - inkomend busverkeer via Zandstraat-Conservatoriumplein
   uitgaand busverkeer via Stationsplein - Koning Albertstraat
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1) Voordelen
5 6 bussen kunnen gebruik maken van de bypass tussen het busstation en de Koning Albertstraat. De stadsbussen (lijnen 4 en 6) kunnen hier zo dicht mogelijk
bij de stationstoegang en liften/trappen vanaf het stationsplatform, geplaatst worden.
Vlotte, rechte verbinding voor de bussen via de Koning Albertstraat naar het Robbeplein.

2) Nadelen
Busverkeer in de zone vóór de noordelijke stationstoegang. Dit is zowel stedenbouw als mobiliteitskundig een inbreuk op het principe dat van bij de start van
het masterplan aangehouden werd (voorrang voor de zwakke weggebruikers in de stationsomgeving). Het busverkeer kan hinder ondervinden bij het
organiseren van evenementen op het stationsplein. (omrijroute noodzakelijk!)
Ontwikkeling van de zone vóór het Parkhotel wordt gehypothekeerd.
Busverkeer nabij de stationstoegang en inrit ondergrondse fietsenstalling. Oversteekbaarheid busbaan niet evident in deze zone (beperkte ruimte beschikbaar).

Optie 1 - inkomend busverkeer via Zandstraat en Conservatoriumplein
   uitgaand busverkeer via Stationsplein - Koning Albertstraat
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inkomend busverkeer

uitgaand busverkeer

Optie 3 - inkomend busverkeer via Zandstraat - Conservatoriumplein
   uitgaand busverkeer via Conservatoriumplein - Spoorweglaan - Sint-Jorisstraat
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1) Voordelen
Geen omrijroute nodig voor bussen richting centrum: vlotte verbinding via Sint Jorisstraat met haltes in stadscentrum.
Positionering haltes stadslijnen ( 4 en 6) kan vóór de stationsingang.
Flexibele invulling en werking busstation is mogelijk.

2) Nadelen
Circulatie Sint Jorisstraat bij voorkeur stadinwaarts om busverkeer niet in tegenrichting t.o.v. het autoverkeer te laten rijden. Dit vereist wellicht een aanpassing
van de rijrichting (of het instellen van dubbelrichting op een deel van de Sint Jorisstraat) van de lus die momenteel door de stad voorzien wordt in het nieuwe
circulatieplan.
Aanpassing kruispunt Sint Jorisstraat – Doornikselaan noodzakelijk. Autoverkeer uit Doornikselaan dient bij voorkeur voorrang te verlenen aan het busverkeer
dat de Sint Jorisstraat inrijdt. (d.m.v. haaientanden, lichtengeregeld, kleine rotonde,…)

Op vraag van de Stad werd tevens volgende deelvariant onderzocht:

“Voor de route staduit van de regiolijnen richting noorden geeft de stad de voorkeur om die via het Conservatoriumplein – Zandstraat - Beheerstraat te laten verlopen. Dit kan 
gecombineerd worden met de bedieningsweg voor de bewoners/handelszaken. (reeds afgetoetst met De Lijn, voor De Lijn is het vooral van belang dat zij richting station over een perfecte 
doorstroming beschikken).”

Op fi guur 72 wordt dit voorstel in streeplijn weergegeven. Deze variant vereist een dubbelrichtingsbusbaan (vereiste breedte min. 6.50m) op het Conservatoriumplein, voor aan- en afrijdend 
busverkeer naar en van het busstation aan de noordzijde van de spoorbundel. Deze optie werd niet weerhouden wegens volgende redenen:
Er is een ruimtegebrek om een dubbele busbaan te combineren met voldoende ruimte voor fi etsers, voetgangers en een bedieningsweg voor bewoners. Het mede-gebruik van de busbaan 
door bewoners (rijden, laden en lossen, ...) is tevens geen optie in het kader van een vlotte doorstroming voor het busverkeer. 

Optie 3 - inkomend busverkeer via Zandstraat - Conservatoriumplein
   uitgaand busverkeer via Conservatoriumplein - Spoorweglaan - Sint-Jorisstraat
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6.5.1.5 Tijdelijk busstation

Gedurende de werffase ter hoogte van het huidig busstation dient een alternatief busstation ingericht 

te worden in de nabije stationsomgeving. Mogelijke locaties zijn onder meer het Casinoplein en/

of het Conservatoriumplein (zie fi guur 75). Hierbij dient de nodige signalisatie ten behoeve van de 

busreizigers verzorgd te worden en dient de capaciteit en bereikbaarheid van het tijdelijk busstation 

te beantwoorden aan de noden van De Lijn. 
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Betreffende de organisatie van het busstation werd de optie van een tweeledig busstation verkozen, met 

haltes en bufferplaatsen aan noord- en zuidzijde van de spoorbundel, parallel en zo dicht mogelijk bij 

de spoorbundel.

Gezien er voorzien wordt in een ruime dimensionering (standaardmaten van gelede bussen met 

onafhankelijke vertrekmogelijkheid), is dit busstation fl exibel invulbaar naargelang de noden van De Lijn 

in de toekomst, tevens met het oog op de HOV. 

Ter hoogte van de bushaltes, zowel aan de noord- als de zuidzijde van de spoorbundel, dient voorzien te 

worden in voldoende ruime en overdekte wachtgelegenheden. 

Daarnaast dient voorzien te worden in vlot bereikbare en voldoende ruime chauffeur-accomodatie en een 

Lijnwinkel die vlot bereikbaar en goed zichtbaar is voor de busreizigers; en dit zowel voor de bushaltes 

gelegen aan de noord- als zuidzijde van de spoorbundel.

Op vraag van de Stad werd voor de circulatie rekening gehouden met een aantal randvoorwaarden, 

waarbij tevens getracht werd de omrijfactoren zoveel als mogelijk te beperken:

       - Regiolijnen: op R36 (excl. Noordstraat-Beheerstraat = OV-corridor binnen R36) 

       - Stadslijnen wel nog binnen R36

       - Sint-Jorisstraat bij voorkeur enkelrichting staduitwaarts

       - Hendrik Consciencestraat enkelrichting stadinwaarts voor gemotoriseerd verkeer, dubbelrichting  

 voor busverkeer van De Lijn

       - Keermogelijkheid ter hoogte van het kruispunt Panorama

Deze randvoorwaarden resulteerden in volgende organisatie:

• Busstation zuidzijde spoorbundel:

Ter hoogte van de Minister Pieter Tacklaan wordt voorzien in een 4-tal halteplaatsen en een 3-tal 

bufferplaatsen aan de stationszijde (zie fi guur 76). Hier kunnen de buslijnen van en naar Hoog Kortrijk 

halteren en bufferen en later ook de HOV.

Het aan- en afrijden kan gebeuren via de Minister Pieter Tacklaan. Via een nader te bepalen keerlocatie  

(na vastlegging traject en voertuig HOV) kan het busverkeer tevens via deze straat afrijden richting 

Doorniksewijk, Aalbeeksesteenweg en Zwevegemsestraat. 

• Busstation noordzijde spoorbundel:

Ter hoogte van het stationsplein wordt voorzien in een 3-tal bufferplaatsen en 14 fl exibel invulbare 

halteplaatsen. Bij voorkeur halteren de stadslijnen centraal. (zie fi guur 77). 

Het aanrijden kan gebeuren via de Zandstraat (busbaan in tunnel en op deel Minister Pieter Tacklaan) en, 

6.5.2 Weerhouden opties bussen

bovengronds, via de nieuwe bijzonder overrijdbare bedding op het Conservatoriumplein. 

Afrijden kan gebeuren via de bypass tussen het busstation en het Conservatoriumplein, waarvan de stadslijnen 

en de streeklijnen met noordelijke bestemmingen gebruik kunnen maken (route Roeland Saverystraat-Hendrik 

Consciencestraat-Beheerstraat). Aan de oostzijde van het busstation kunnen de bussen wegrijden via de 

Spoorweglaan, waar tevens een busbaan gelegen is.

Op de volgende bladzijden wordt een overzicht gegeven van de mogelijke ciruclatie rond en invulling van het 

busstation.
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Reiswegen in binnenstad van alle streek en stadsbundels, stadIN & stadUIT 
Gesimplificeerde weergave 

Figuur 75: Circulatie bussen in masterplan - macro

Conservatoriumplein

Casinoplein

144



Bundel  
streek NW 

Bundel  
Marke 

Bundel  
stad N 

Bundel  
streek NO 

Bundel  
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Aalbeke 

Bundel stadin streek 
Kuurne en stad oost 

Bundel 
(voor)stad 

zuid

Reiswegen in binnenstad van alle streek en stadsbundels, stadIN & stadUIT

Figuur 76: Circulatie bussen in masterplan - volgens bundels
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Figuur 77: Circulatie bussen en organisatie busstation in masterplan 

Bundel streek NW Stad 
Noord 

Bundel streek ZO 
Bundel stad ZO 

Bundel stad zuid en HOV 

Perronverdeling van de verschillende bundels streek en stadslijnen, 
inclusief bufferruimte met ontsluiting stadUIT. 

3 bufferplaatsen

3 bufferplaatsen 14 halteplaatsen

4 halteplaatsen
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Figuur 78: Aftoetsing bochtstralen circulatie busstation 

Bron: De Lijn
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6.6 Concept gemotoriseerd verkeer

Op vlak van het privéverkeer werden volgende opties onderzocht :

1. Locatie stationsparking

• t.h.v. noord- en zuidzijde spoorbundel (huidige toestand)

• t.h.v. noordzijde spoorbundel

• t.h.v. noordzijde spoorbundel

2. Doorstromingsmaatregelen

• Ondertunneling Aalbeeksesteenweg

• Ondertunneling Minister Pieter Tacklaan

• Ondertunneling Zandstraat

3. Locatie K&R en taxi’s

• t.h.v. noordzijde spoorbundel (Stationsplein)

• t.h.v. noordzijde spoorbundel (Minister Pieter Tacklaan)

4. Verkeerscirculatie

• Ontwerp Verkeerscirculatieplan Stad Kortrijk (12/2013)

6.6.1 Onderzochte opties gemotoriseerd verkeer
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6.6.1.1 Locatie en ontsluiting stationsparking

Figuur 79:  Optie tweeledige stationsparking
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Figuur 80:  Optie stationsparking zuidzijde spoorbundel
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Figuur 81:  Optie stationsparking noordzijde spoorbundel
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Figuur 82:  Optie stationsparking noordzijde spoorbundel - ondergronds en compact
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Vanuit verkeerskundig én ruimtelijk oogpunt (zie verder) werd geopteerd de ontsluiting van de 

stationsparking te koppelen aan de nieuwe tunnel voor doorgaand verkeer op de R36.

Tevens werd noodzaak aan een secundaire uitrit ter hoogte van het stationsplein onderzocht. Hiertoe 

maakte Euro Immo Star een gedetailleerde studie naar de te verwachten gebruikers ervan en de effecten 

op verkeerskundig en ruimtelijk vlak. 

De optie van de secundaire uitrit werd niet weerhouden, gezien een aantal belanrgijke aandachtspunten. 

Deze worden weergegeven op volgende bladzijden.

(Bron: Bijkomende mobiliteitsstudie stationsomgeving Kortrijk - Evaluatie uitritten nieuwe stationsparking, 

juli 2013, Euro Immo Star).

153



busbuffer

K&R

K&R

bushaltes (HOV)

uitrit stationsparking (in studie)

fietsverbinding bovengronds

fietsverbinding ondergronds

gemotoriseerd verkeer maaiveldniveau

gemotoriseerd verkeer ondergronds

busroute maaiveldniveau (busbaan indien mogelijk)

busroute ondergronds

secundaire uitrit ondergrondse stationsparkingprimaire, ondergrondse in- en uitrit ondergrondse stationsparking

Figuur 4: Masterplan niveau maaiveld

Uittreksel uit mobiliteitsstudie
Euro Immo Star
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TOTAAL

4.2.1 Herkomst parkeerders station Kortrijk - statistiek

17Figuur 9: Thematische kaart herkomst reizigers stationsparking Kortrijk 

4.2.1 Herkomst parkeerders station Kortrijk - geografi sch

Uittreksel uit mobiliteitsstudie
Euro Immo Star
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In deze nota werd een ruwe inschatting gemaakt van de herkomst- en bestemmingsgebieden van de reizigers die met de wagen naar het station van Kortrijk zullen komen en parkeren in de 
stationsparking.

Gezien de basis stoelt op enquêteresultaten van een reizigersbevraging in 2008, dient hierbij vermeld te worden dat hier niet zozeer de nadruk wordt gelegd op verkeersintensiteiten, maar wel 
op grootteordes en richtinggevende aanwijzingen.

Er werd gevraagd een inschatting te maken van de verdeling van de parkeerders over de twee voorziene parkinguitritten:
• de primaire uitrit ter hoogte van de nieuwe tunnel (Zandstraat) aan de westelijke zijde van de nieuwe stationsparking
• de secundaire uitrit ter hoogte van de Spoorweglaan aan de oostelijke zijde van de nieuwe stationsparking

De inschatting van deze verdeling werd gemaakt op basis van de meest aangewezen route naar de betreff ende bestemmingsgemeente,  rekening houdend met de functie van de weg, het 
wegprofi el, de veiligheid (tevens voor andere weggebruikers) en het beperken van omrijfactor.

Betreff ende de afwikkeling van de omgeving van de primaire uitrit tijdens de spitsmomenten kan hierbij tevens verwezen worden naar de verkeerssimulaties en bijhorende nota ‘Bijkomend 
mobiliteitsonderzoek Stationsomgeving Kortrijk - VISSIM-simulaties’ die door Euro Immo Star werden uitgevoerd (dd. 13-06-2012). 
Hieruit bleek dat, voor het scenario 2020, met de te verwachten verkeersintensiteiten gekoppeld aan de stationsomgeving en de nieuwe weginrichting, de afwikkeling van het in- en uitritten-
complex haalbaar kan zijn, mits  er geen grote toename aan gemotoriseerd verkeer ten gevolge van andere projecten in de stationsomgeving te verwachten zijn.

Het resultaat van de aannames in deze nota omtrent de verdeling van het gebruik van de secundaire versus primaire parkinguitrit  situeert zich in een grootteorde 13% versus 64% (selectie van 
deelgemeenten).

Op basis hiervan zou men in twee richtingen kunnen redeneren:

• Gezien het eerder beperkte aandeel van het verkeer dat de parking zou verlaten via de secundaire uitrit en de minder aangewezen afrijroutes die hierop aantakken op vlak van het wegtype 
en -profi el, lijkt een secundaire uitrit in eerste instantie niet aangewezen. Dit komt de stedenbouwkundige waarde van het autoluw stationsplein langsheen de voorzijde van het station, 
zeker ten goede.

Of:
• Gezien het eerder beperkte aandeel van het verkeer dat via de secundaire uitrit de parking zou verlaten, zou dit verkeer geen onaanvaardbare toename van verkeer creeëren in de ooste-

lijk gelegen straten. Een tweede parkinguitrit zou de afwikkeling van de primaire uitrit kunnen faciliteren en, zo nodig, tevens als nooduitrit bij calamiteiten in de tunnel kunnen gebruikt 
worden.

Als besluit dient benadrukt te worden dat een nauw overleg tussen de betrokken wegbeheerders (stad Kortrijk en AWV),  en andere betrokken actoren (bv. brandweer) over deze kwestie nood-
zakelijk is.
Onderhavige nota kan hierbij informatief worden overgemaakt.

Uittreksel uit mobiliteitsstudie
Euro Immo Star

Een uitrit richting Doorniksewijk is niet opportuun gezien de N50, lokale gewestweg, niet ingericht is als verbindingsweg naar het hogere wegennet. Vandaag is er nog 
een aansluiting van de R8 en een op- en afrit naar de E17, maar bij de studie van de doortrekking van de R8 zal deze aansluiting onderzocht worden en eventueel 
afgesloten worden.

In de loop van het masterplanontwerp besliste de stad om af te zien van de 2e parkinguitrit ter hoogte van de Doornikselaan, en dit gezien de nadelen op ruimtelijk 
(gemotoriseerd verkeer in gewenste autoluwe zone) en verkeerskundig vlak (confrontatie uitrit stationsparking met bussen komende uit het busstation).
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6.6.1.2 Doorstromingsmaatregelen
Optie 1
Ondertunneling Aalbeeksesteenweg en Zandstraat

+

+ confl ictvrij traject N-Z 
+ oplossing fi leproblematiek kruispunten Appel en Panorama
+ ontlasting straten stations- en schoolomgeving met meer ruimte voor 
zacht verkeer en lokaal gemotoriseerd verkeer
+ ontsluiting stationsparking(s) ondergronds mogelijk

- 

- aantakking op onderliggend wegennet op langere afstand
- grote kostprijs
- grote impact tijdens aanleg

ondertunneling

Figuur 83: Optie ondertunneling Aalbeeksesteenweg en Zandstraat
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Optie 2
Ondertunneling Minister Pieter Tacklaan

+

+ meer ruimte voor openbaar vervoer (en HOV) en zacht verkeer
+ uitbouw stationsplein en -toegang aan zuidzijde van de spoorbundel i.k.v. 
evenwaardige 
+ ontsluiting stationsparking zuidzijde spoorbundel ondergronds mogelijk

- 

- geen oplossing fi leproblematiek kruispunten Appel en Panorama
- complexe aanleg en in combinatie met aanleg infrastructuur HOV
- beperkt gabariet Minister Pieter Tacklaan

ondertunneling

Figuur 84: Optie ondertunneling Minister Tacklaan
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ondertunneling

Optie 3
Ondertunneling Zandstraat-Burgemeester Lambrechtlaan

+

+ confl ictvrij traject N-Z 
+ oplossing fi leproblematiek kruispunt Appel 
+ ontlasting straten stations- en schoolomgeving met meer ruimte voor   
 zacht en lokaal, gemotoriseerd verkeer
+ ontsluiting stationsparking ten noorden van spoorbundel ondergronds   
 mogelijk
+ huidige spooronderdoorgang Zandstraat herbruikbaar
+ Minister Pieter Tacklaan bereikbaar van en naar Zandstraat

- 

- geen ontlasting van gemotoriseerd verkeer in Minister Pieter Tacklaan
- fi leproblematiek kruispunt Panorama niet opgelost

Deze optie werd weerhouden, met volgende eigenschappen:

• behoud gabariet spooronderdoorgang Zandstraat
• indien mogelijk alle verkeer in tunnel (tevens openbaar vervoer en 

zacht verkeer)
• ontsluiting ondergrondse stationsparking ten opzichte van noorden 

en zuiden
• ontsluiting busstation maaiveldniveau noordzijde spoorbundel
• in -en uitrit tunnel ter hoogte van Nolfstraat, doch geen aantakking 

hiermee
• in- en uitrit tunnel ter hoogte van huidige spooronderdoorgang Zand-

straat

Tijdens het studieproces werd tevens de optie onderzocht om te voor-
zien in een extra verbinding vanuit de tunnel naar het stadscentrum. 
Concreet betrof dit een uitrit voor doorgaand verkeer in de tunnel 
Op volgende bladzijde

Figuur 85: Optie ondertunneling Zandstraat
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17 m

1_Masterplan:

In het Masterplan was voorzien dat alle modi
binnen het bestaande gabariet van de tunnel 
werden voorzien
Maar met minimale afmetingen

2_Input AWV: 
Toepassing tunnelnormen veroorzaakt 

20 m

22 m

1 m

1 m

0.5 m

2,5 m

p g
een verbreding van 3m
Tunnel < 500m kan beschouwd worden 
als een onderdoorgang

3_Input Stad Kortrijk
Vraag voor aparte fietstunnel
Conflict met busbaan enkel op te lossen door 
deze te verlagen – hellingsgraad zeer hoog + 
de tunnel wordt automatisch breder door 
noodzakelijke veiligheidsmarges

17 m5.8 m

4_Input Tunnel ontwerp team ES
Zoals oorspronkelijk voorzien is het aangewezen 
om aan de bestaande tunnel niet te raken, zowel 
in de breedte als de hoogte
Een aparte fietstunnel aan de westzijde kan 
voorzien worden
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Betreffende de doorstroming voor het dorgaand verkeer in combinatie met de ontsluiting van de parking 

werd een VISSIM-simulatie uitgevoerd, en dit zowel voor het masterplanontwerp met huidige intensiteiten 

als ditzelfde met opgehoogde intensiteiten (planjaar 2020). De conclusies van dit onderzoek worden 

weergegeven op volgende bladzijden. De volledige studie is opgenomen als bijlage aan deze startnota.

(Bron: Bijkomende mobiliteitsstudie stationsomgeving Kortrijk, juni 2012, Euro Immo Star)
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helling naar busbaan en -station maaiveldniveau

helling naar maaiveld
uitrit gemotoriseerd verkeer naar H. Consciensestraat
op vraag van stad Kortrijk 

uitrit gemotoriseerd verkeer naar Burg. Lambrechtlaan

gedeelde rijstrook bussen + inrit gemotoriseerd verkeer 
naar stationsparking vanuit zuidelijke richting

dubbelrichtingsfietspad 
gescheiden van gemotoriseerd verkeer 
(niveauverschil) helling naar maaiveldniveau

in- en uitrit nieuwe fietstenstalling in stationsparking
fietsverbinding op stedelijk niveau

ondergrondse
fietsverbinding op stedelijk niveau
(huidige stationsonderdoorgang)

2e uitrit gemotoriseerd stationsparking
(in studie)
helling naar maaiveldniveau

fietsverbinding dubbelrichting

inkomend gemotoriseerd verkeer t.o.v. stationsparking

uitgaand gemotoriseerd verkeer t.o.v. stationsparking

busroute naar busstation voorzijde station op maaiveldniveau

Reorganisatie stationsparking en fi etsen-
stalling

Huidige onderdoorgang wordt een stedelijke verbinding voor fi etsers.

Optionele ontsluiting van tunnel Zandstraat (-1) 
naar het kruispunt 
Magdalenastraat-Zandstraat-
Hendrik Consciencestraat-
Burgemeester Lambrechtlaan

Dubbelrichtingsfi etspad langs de westzijde van 
de tunnel in de Zandstraat

Onderstaand plan betreft het toenmalige ontwerp van stationsparking & tunnel Zandstraat: niveau -1

Aan de hand van gekleurde pijlen wordt de circulatie van de verschillende weggebruikers in relatie tot de stationssite aangeduid.
Uittreksel uit mobiliteitsstudie
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Via Burgemeester 
Felix de Bethunelaan
Via Burgemeester 
Felix de Bethunelaan

OS : 7u00-8u00 Zandstraat Conservatoriumplein H.Consciencestraat B. Nolfstraat B. Lambrechtlaan Magdalenastraat Totaal
Zandstraat 25 81 50 12 174 47 381

Conservatoriumplein 14 6 5 6 11 23 65

H.Consciencestraat 111 13 22 6 80 95 327

Beheerstraat 5 1 7 3 9 8 33

B. Lambrechtlaan 248 15 15 13 73 153 517

Magdalenastraat 23 6 38 12 103 37 219

Totaal 427 121 137 52 449 356 1542

AS : 17u00-18u00 Zandstraat Conservatoriumplein H.Consciencestraat B. Nolfstraat B. Lambrechtlaan Magdalenastraat Totaal
Zandstraat 91 105 87 29 240 47 599

Conservatoriumplein 61 16 17 8 55 55 211

H.Consciencestraat 151 18 44 4 79 118 414

Beheerstraat 12 2 7 2 6 7 34

B. Lambrechtlaan 206 10 24 9 86 130 464

Magdalenastraat 59 6 48 15 151 64 343

Totaal 579 156 227 66 617 421 2066

3.2.2. TOEKOMSIGE VERVOERSFLUXEN

Om te kunnen omgaan met het verlies aan bepaalde routes werd 
het simulatienetwerk uitgebreid met de Burgemeester Felix de 
Bethunelaan.

Door middel van een dynamische toedeling van het verkeer op het 
netwerk wordt steeds de kortste route genomen tussen herkomst 
en bestemming. 

Figuur 21: Netwerk toekomstige toestand in relatie met telling Stad & Uitvoering Masterplan

Beweging niet meer 
mogelijk in masterplan
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De vergelijking tussen de verschillende scenario’s, varianten, netwerken gebeurt op basis van het 
totaal aantal verliesuren, over het volledige netwerk, over alle vervoermodussen heen. 

De verschillende scenario’s worden steeds afgewogen tegen hun respectievelijk basisscenario. Indien het 
scenario een grote verslechtering (>5 verliesuren) betekent ten opzichte van het basisscenario, kreeg 
deze een rode kleur mee. Een kleine verslechtering betekent een oranje kleur (<5 verliesuren).
Als een scenario opmerkelijk beter scoort dan zijn basisscenario, werd een groene achtergrondkleur 
meegegeven.

Uit de stresstest werd volgende tabel gedestileerd:

Netwerk Verkeer Variant Ochtendspits: Totale verliestijd (u) Avondspits: Totale verliestijd (u)

Overzicht scenario 0-Scenario 5% 10% 15% 0-Scenario 5% 10%

Huidige toestand Huidig verkeer BASIS 61 72 169 250 116 171 221

Masterplan Huidig verkeer + 
Stationsparking = 440ppl

rotonde 52 63 74 98 64 77 88

rotonde,
Piekbelasting/15min 94 105 113

Verkeerslichten 80 91 99 126 88 98 137

Masterplan
Huidig verkeer + 
Stationsparking = 

1200ppl

rotonde 65 76 95 105 80 91 124

rotonde,
Piekbelasting/15min 100 111 121

Masterplan intensiteiten 2020+ 
Stationsparking = 440ppl rotonde 300 444 492 535 249 353 375

Masterplan
intensiteiten 2020+ 
Stationsparking = 

1200ppl
rotonde 302 348 364 613 344 376 399

Huidige toestand intensiteiten 2020 rotonde 606 762 718 969 1073 1194 945

Tabel 27: overzichtstabel resultaten Stresstest uitgedrukt in totale verliestijd (u)

Uittreksel uit mobiliteitsstudie
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Netwerk Verkeer Variant Ochtendspits: Totale verliestijd (u) Avondspits: Totale verliestijd (u)

Overzicht scenario 0-Scenario 5% 10% 15% 0-Scenario 5% 10% 15%

Huidige toestand Huidig verkeer BASIS 100% 118% 277% 410% 100% 147% 191% 241%

Masterplan Huidig verkeer + 
Stationsparking = 440ppl

rotonde 85% 121% 142% 188% 55% 120% 138% 186%

rotonde,
Piekbelasting/15min 81% 112% 120% 129%

Verkeerslichten 131% 114% 124% 158% 76% 111% 156% 171%

Masterplan
Huidig verkeer + 
Stationsparking = 

1200ppl

rotonde 107% 116% 146% 162% 69% 114% 155% 165%

rotonde,
Piekbelasting/15min 86% 111% 121% 130%

Masterplan intensiteiten 2020+ 
Stationsparking = 440ppl rotonde 492% 148% 164% 178% 215% 142% 151% 169%

Masterplan
intensiteiten 2020+ 
Stationsparking = 

1200ppl
rotonde 495% 115% 120% 203% 297% 109% 116% 121%

Huidige toestand intensiteiten 2020 rotonde 993% 125% 118% 159% 928% 111% 88% 126%

Algemeen kan men stellen dat het uitvoeren van het masterplan, bij de huidige intensiteiten, 
een verbetering betekent ten opzichte van de bestaande toestand naar doorstroming en verliestijden.

Verder ziet men ook dat het masterplan beter kan omgaan met stijgende verkeersintensiteiten. 
De evolutie in verliesuren is minder snel in het masterplan bij stijgende intensiteiten (gele horizontale pijlen)
dan de evolutie van de verliesuren bij stijgende intensiteiten in het basisscenario. (zwarte horizontale pijl)
 Dit geldt zowel bij een parking van 440 parkeerplaatsen als bij een parking van 1200 parkeerplaatsen.

  • De verliesuren stijgen in de ochtendspits in het basisscenario met factor 4.1, terwijl in het masterplan de verliesuren toenemen met een factor 1.9. 
  • De verliesuren stijgen in de avondspits in het basisscenario met factor 2.4, terwijl in het masterplan de verliesuren toenemen met een factor 1.8.

Het uitbreiden van de stationsparking naar 1200 parkeerplaatsen, in combinatie met de ontsluiting uit het masterplan, heeft nog steeds een positief effect op de 
verliesuren. In de ochtendspits zien we een vergelijkbaar niveau van de verliesuren als in het basisscenario. (blauwe pijlen)

Vanaf men de verkeersintensiteiten van het stadsmodel 2020 gaat toedelen aan het netwerk van het masterplan (scenario’s met blauwe achtergrond),
ziet men een verhoging van de verliesuren met een factor 5. De intensiteiten uit het stadsmodel 2020 toegedeeld op het huidige netwerk,
betekent een toename van de verliesuren met factor 10. Uit deze cijfers kan men stellen dat het masterplan beter om kan met 
de vooropgestelde intensiteiten voorspeld in het stadsmodel 2020.

Tabel 28: vergelijking resultaten Stresstest uitgedrukt in totale verliestijd (u): Conclusie

85% 121% 142% 188%

107% 116% 146% 162%

55% 120% 138% 186%

69% 114% 155% 165%

100% 118% 277% 410% 100% 147% 191% 241%

Vergelijking 
tussen de 

0-scenario’s 
t.o.v het 

Basisscenario

Vergelijking 
tussen de 

0-scenario’s 
t.o.v het 

Basisscenario

Vergelijking van de stresstest met zijn 
respectievelijk o-scenario 

Vergelijking van de stresstest met zijn 
respectievelijk o-scenario 

Vergelijking
tussen de

0-scenario’s
t.o.v het

Basisscenario

Vergelijking
tussen de

0-scenario’s
t.o.v het

Basisscenario

Vergelijking van de stresstest met zijn
respectievelijk o-scenario 

Vergelijking van de stresstest met zijn
respectievelijk o-scenario 
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Tijdens de studiefase werd de optie integreren van een tunneluitrit voor bestemmingsverkeer richting 

het stadscentrum bestudeerd. 

In deze optie kon het verkeer in de tunnel afkomstig van het kruispunt Panorama de tunnel verlaten 

en bovengronds aansluiten ter hoogte van de Consciencestraat.

Deze optie werd niet weerhouden gezien volgende redenen:

• Het is infrastructureel zeer moeilijk om deze uitrit te integreren in het ontwerp. Gezien de 

beperkte afstanden zou er een hellingspercentage van 10% of meer toegepast moeten worden om 

een voldoende lange opstelzone ter hoogte van het kruispunt met de Consciencestraat in te richten.

• Het opzet van de tunnel is het doorgaande noord-zuidverkeer langs de R36 rond het centrum te 

faciliteren en aldus het centrum te ontlasten van doorgaand verkeer. Een tunneluitrit waarlangs 

men vlot het centrum bereikt, komt niet overeen met deze visie.

• De tunnelmond van de tweede tunneluitrit brengt gemotoriseerd verkeer op het autoloze plein 

dat de omgeving van Kortijk Weide zal verbinden met de stationsomgeving en waar de zwakke 

weggebruikers centraal zullen staan. 

• Voertuigen uit de tweede tunneluitrit dienen bovengronds voorrang te verlenen aan fi etsers en 

voetgangers. Een lange wachttijd kan hierbij resulteren in een wachtrij die de doorstroming naar 

de parkinginrit en het busstation verhindert. (werd onderzocht in een VISSIM-simulatie)

• De integratie van de tweede tunneluitrit zorgt ervoor dat de inrit voor het busstation gedeeld wordt 

met deze tot de parking. De doorstroming van de bussen van De Lijn kan hierbij in het gedrang 

komen. 

• De 2e tunneluitrit is niet bruikbaar voor voertuigen komende uit de parking. Deze kunnen alleen 

naar de R36 richting noorden of zuiden rijden.

• De uitvoering van de tweede tunneluitrit heeft een budgettaire implicatie.

• Er dient afgewogen te worden of het geschatte aantal gebruikers van de tweede tunneluitrit 

de nadelen (budget, visie autoluw centrum, …) overstijgt. Euro Immo Star heeft een steekproef 

gedaan op dinsdagochtend 17/09/13. Omstreeks 8u30 maakte 17% de afslagbeweging Zandstraat-> 

Consciencestraat, terwijl 83% op de R36 doorreed richting het noorden. 

• Bij een alternatieve routering zonder tweede tunneluitrit dient men tevens deze ratio in 

gedachten te houden bij het maken van een gefundeerde keuze van aan- en afrijroute.

Uittreksel uit mobiliteitsstudie
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Langs zowel noord- als zuidzijde worden in totaal 20 K&R-plaatsen voorzien:

• noordzijde sporen: K&R op maaiveldniveau:

Langsheen de Tolstraat worden 8 K&R-plaatsen en 7 taxistandplaatsen voorzien in het kader van het 

station (zie par. 6.7.1). Langs het Conservatoriumplein kunnen daarnaast extra K&R-plaatsen voorzien 

worden voor het conservatorium en bijhorende functies. Hierbij wordt specifi ek aandacht besteed naar 

een veilige en goed bereikbare infrastructuur voor alle doelgroepen (trein- en busreizigers, scholieren, 

kinderen, mindervaliden, ...).

• zuidzijde sporen:

Er wordt voorzien in een K&R- en taxiwachtzone langsheen de Minister Pieter Tacklaan, nabij de 

stationsingang aldaar. Concreet wordt voorzien in 12 K&R- en 3-taxistandplaatsen, verdeeld over beide 

straatzijden. Op deze wijze wordt het aanrijdend verkeer uit beide rijrichtingen niet gehinderd door 

afslaand verkeer. Reizigers kunnen veilig oversteken op de voetgangersoversteekplaatsen. Taxi’s aan 

de zuidzijde kunnen afrijden via de Tacklaan, R36 en Aalbeeksesteenweg, richting Kortrijk Expo of het 

hogerliggend wegennet (zie par. 6.7.1).

6.6.1.3 Locatie K&R en taxi

Ter vergelijking wordt hier een overzicht gegeven van het aantal voorziene of reeds aanwezige K&R-plaatsen 

in soortgelijke stationsprojecten, op basis van het gemiddeld aantal opstappende reizigers op een weekdag in 

2010 (bron: reigerstellingen N.M.B.S., 2010). Voor het station van Kortrijk bedroeg dit aantal 9348 reizigers.

• station Gent Sint-Pieters: 50554 reizigers, 14-tal K&R-plaatsen in ondergrondse parking en 18-tal K&R-

plaatsen bovengronds (werffase)

• station Leuven: 30761 reizigers, geen K&R-plaatsen voorzien (gerealiseerd)

• station Mechelen: 17930 reizigers, 40-tal K&R-plaatsen voorzien in ondergrondse parking en bovengronds 

(werffase)

• station Hasselt: 6733 reizigers, 10-tal K&R-plaatsen voorzien (projectfase)

• Herentals: 4030 reizigers, 10-tal K&R-plaatsen voorzien (projectfase)

• Oudenaarde: 3674 reizigers, 15-tal K&R-plaatsen voorzien (projectfase)

• Roeselare: 3665 reizigers, 30-tal (incl. kortparkeren) (werffase)

Figuur 86:  Locatie K&R en taxi in masterplan
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6.6.1.4 Verkeerscirculatie

Naar aanleiding van het het Masterplan voor de stationsomgeving zijn een aantal bewegingen op het 

kruispunt Appel niet langer mogelijk: noch de beweging Zandstraat – H. Consciencestraat, noch de 

omgekeerde beweging.

Om het stadscentrum voor het bestemmingsverkeer bereikbaar te houden wenst de Stad Kortrijk de 

verkeerscirculatie in de binnenstad terug onder loep te nemen. Het doel is om het doorgaand verkeer in 

de binnenstad te ontraden zonder aan de bereikbaarheid te raken. Volgende principes werden door de 

Stad reeds bepaald:

• inkomend en uitgaand verkeer van en naar centrumparkings via kortste route van/naar R36 (1 route 

per centrumparking (+ secundaire route))

• circulatie gemotoriseerd verkeer:

• minimaal doorgaand verkeer binnen de R36

• bestemmingsverkeer naar de binnenstad leiden d.m.v. een lussensysteem

• de bestemmingsroutes vallen zoveel mogelijk samen met de parkeerroutes

• tussen de lussen zijn verbindingen (waar nodig) wel nog mogelijk, maar het doorgaand verkeer 

in de binnenstad moet ontmoedigd worden

• de lussen zijn maximaal afgestemd op stedenbouwkundige rol en historische invals- en 

uitvalswegen

• de intensiteiten op de R36 moeten beheersbaar blijven

• afstemming op fi ets- en voetgangersnetwerken

• circulatie OV:

       - regiolijnen: op R36 (excl. Noordstraat-Beheerstraat = OV-corridor binnen R36) 

       - stadslijnen wel nog binnen R36

Naar de ontsluiting van de stationsomgeving betekent dit dat de stationsparking bereikbaar blijft van 

en naar de tunnel van de Zandstraat en verderop het kruispunt Panorama en de rotonde Burgemeester 

Lambrechtlaan - Blekersstraat.

Voor de K&R- en taxi-standplaatsen aan de noordelijke stationszijde betekent dit het aanrijden via 

de Hendrik Consciencestrtaat en het afrijden via het Casinoplein en Jan Palfynstraat en vervolgens de 

uitwaartse beweging via de  Sint-Jorisstraat en Spoorweglaan naar de R36. Op vraag van de Stad wordt 

het afrijden via de Hendrik Consciencestraat niet weerhouden.

De K&R- en taxistandplaatsen langs de Minister Pieter Tacklaan, aan de zuidelijke stationszijde, kunnen 

uit beide rijrichtingen van de Minister Pieter Tacklaan bereikt worden.

Op volgende bladzijden worden de circulatielussen in relatie tot de stationsparking, K&R, taxistandplaatsen 

en nieuwe tunnel weergegeven. 
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Figuur 87: Bereikbaarheid stationsparking 

Bereikbaarheid stationsparking

De stationsparking wordt ontsloten via de nieuwe tunnel in het ver-
lengde van de Zandstraat. Deze zal deel uitmaken van de R36.

Het aan- en afrijden is mogelijk vanuit het noorden en zuiden en 

gebeurt op 2 niveau’s:

• inrit vanuit het zuiden en uitrit naar het noorden op niveau 

-1

• inrit vanuit het noorden en uitrite naar het zuiden op 

niveau -2

Aan- en afrijden vanuit en naar het noorden verloopt via de 

Burgemeester Lambrechtlaan, die aantakt op de Meensesteenweg die 

richting oosten en westen.

Deze organisatie komt overeen met de wens van de Stad om 

bovenlokaal verkeer en bestemmingsverkeer naar parkings zoveel als 

mogelijk via de R36 te leiden.
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Figuur 88: Bereikbaarheid K&R en taxistandplaatsen aan noordzijde van de spoorbundel

Bereikbaarheid K&R en taxistandplaatsen aan noordzijde spoor-
bundel

Het nieuwe stationsplein wordt verkeersvrij,  uitgezonderd verkeer 

voor Kiss & Ride, openbaar vervoer, bewoners en taxi.

Ter hoogte van de nieuwe stationstoegang ten noorden van de 

spoorbundel (Tolstraat) wordt voorzien in standplaatsen voor taxi’s en 

K&R (zie par. 6.6.1.3).

Op vraag van de Stad Kortrijk worden deze ontsloten via de Hendrik 

Consciencestraat en Koning Albertstraat. Wegrijden verloopt bij 

voorkeur via het Conservatoriumplein (zelfde rijrichting als de bussen 

van De Lijn) en verder het Casinoplein, Jan Palfynstraat, Havermarkt, 

Sint-Jorisstraat en tenslotte de Spoorweglaan richting de R36.

Het afrijden via de Koning Albertstraat, het Robbeplein en de 

Consciencestraat wordt op vraag van de Stad en De Lijn.
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Figuur 89: Bereikbaarheid K&R en taxistandplaatsen aan zuidzijde van de spoorbundel

Bereikbaarheid K&R en taxistandplaatsen aan zuidzijde spoorbun-
del

Ter hoogte van de nieuwe stationstoegang ten zuiden van de 

spoorbundel (Minister Pieter Tacklaan) wordt voorzien in standplaatsen 

voor taxi’s en K&R (zie par. 6.6.1.3).

Het aan- en afrijden verloopt via de Tacklaan, R36, in beide 

rijrichtingen. 

Deze organisatie komt overeen met de wens van de Stad om 

bovenlokaal verkeer en bestemmingsverkeer naar parkings zoveel als 

mogelijk via de R36 te leiden.

171



Figuur 90: Bereikbaarheid stadscentrum via nieuwe tunnel

Bereikbaarheid stadscentrum via nieuwe tunnel

De nieuwe tunnel in het verlengde van de Zandstraat zal deel uit-

makan van de R36.

Gezien de nieuwe  tunnelmond zich situeert ter hoogte van de  

Burgemeester Lambrechtlaan, zijn volgende bewegingen niet meer 

mogelijk:

• beweging Zandstraat – H. Consciencestraat

• beweging H. Consciencestraat - Zandstraat 

Om vanaf het zuiden (Condédreef-Pottelberg) het stadscentrum te 

bereiken, zijn er 2 mogelijkheden:

• Aalbeeksesteenweg - tunnel - keerbeweging t.h.v. rotonde - 

Burgemeester Lambrechtlaan - Consciencestraat

• Burgemeester Felix de Bethunelaan - Marksesteenweg - 

Magdalenastraat - Consciencestraat

Gezien de historische betekenis van de Marksesteenweg en 

Consciencestraat als invalsweg naar het centrum vanuit het zuidoosten, 

wenst de stad het inkomend verkeer tevens via de Consciencestraat 

te leiden. 

Staduitwaarts kan het verkeer tevens via de tunnel geleid worden, via  

de Havenkaai en/of keerbeweging op de rotonde van de Burgemeester 

Lambrechtlaan komende van één van de zijstraten. 

Deze elementen dienen echter nog vastgelegd te worden door de Stad 

in haar nieuwe verkeerscirculatieplan van de binnenstad.
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6.6.2 Weerhouden optie gemotoriseerd verkeer

Auto
Figuur 91: Concept voorzieningen gemotoriseerd verkeer in masterplan

doorgaand verkeer en ontsluiting 

stationsparking ondergronds in 

tunnel in verlengde van huidige 

spooronderdoorgang
ondergrondse stationsparking 

(capaciteit 1200 parkeerplaatsen)

herinrichting kruispunt Consciensestraat + 

Magdalenastraat - R36

K&R en taxi aan noord- en zuidzijde 

spoorbundel

herinrichting Minister Pieter Tacklaan en 

kruispunt Panorama
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-1 NIV.: 13:65 (niv. tunnel) 

Op onderstaand plan wordt het weerhouden parkingplan weergegeven. 

De ontsluiting van de stationsparking  verloopt volledig via invoegstroken en ongelijkvloerse kruisingen aantakkend op de ondertunnelde Zandstraat, zodat de doorstroming van het doorgaand verkeer in de 

tunnel niet belemmerd wordt. Het in- en uitrijden gebeurt op 2 niveau’s:

• inrit vanuit het zuiden en uitrit naar het noorden op niveau -1

• inrit vanuit het noorden en uitrite naar het zuiden op niveau -2

In de loop van het masterplanontwerp besliste de stad om af te zien van de tweede parkinguitrit ter hoogte van de Doornikselaan, en dit gezien de nadelen op ruimtelijk (gemotoriseerd 
verkeer in gewenste autoluwe zone) en verkeerskundig vlak (confrontatie uitrit stationsparking met bussen komende uit het busstation).
Tevens werd de tweede tunneluitrit richting de Consciencestraat niet weerhouden.
Beide beslissingen kaderen binnen de wens van de partners om van Kortrijk-centrum en de nabijgeleden stationsomgeving een aangename, autoluwe zone te maken en voorrang te geven 
aan fi etsers en voetgangers.

ontsluiting stationsparking aantakkend op 

tunnel Zandstraat

Figuur 92: Masterplan niveau -1 - ontwerp ondergrondse parking en aansluiting op tunnel

174



6.7 Concept weginrichting

6.7.1 Stationsplein
Het nieuwe stationsplein strekt zich uit van de Doornikselaan, het huidige Stationsplein, de Tolstraat, het 

Conservatoriumplein en de huidige Zandstraat. Het plein wordt ingericht als aangename verblijfsruimte, 

waar tevens plaats is voor evenementen.

Op onderstaande fi guur wordt een algemeen ontwerp op masterplanniveau weergegven. Het voorontwerp 

zal uitgewerkt worden in samenwerking met Jordi Farrando, Spaanse stedenbouwkundige, die reeds 

andere openbare-inrichtingsprojecten in Kortrijk heeft uitgevoerd (onder meer Kortrijk Weide).

Het plein wordt opgevat en ingericht als een verkeersluwe zone, met ruimte en voorrang voor zachte 

weggebruikers. Volgende ontwerpprincipes worden hierbij gehanteerd:

• inrichting naar en voorrang voor zachte weggebruikers, in verbinding met projectontwikkeling op site 

Kortrijk Weide 

• doorrijverbod voor niet-plaatselijk verkeer d.m.v. de gepaste horizontale en verticale signalsatie of 

andere middelen (bv. nummerplaatherkenning); gemotoriseerd verkeer van bewoners en leveranciers 

wordt toegelaten. Algemeen wordt een zone 30 ingericht voor gemotoriseerd verkeer.

• gemotoriseerd verkeer voor taxi’s en K&R voor het station en het conservatorium wordt toegelaten 

op de Koning Albertstraat-Tolstraat-Conservatoriumplein. Deze straten worden enkelrichtingsstraten, 

waarbij de rijrichting in wijzerzin verloopt. 

• busstation parallel aan spoorbundel d.m.v. langsperrons. Hierop takken bijzonder-overrijdbare 

beddingen aan, die de doorstroming verzekeren voor het busverkeer van De Lijn in relatie tot 

het busstation. Deze beddingen zijn voorbehouden voor bussen en spoeddiensten. Taxi’s, fi etsers, 

bromfi etsers, motorrijders en auto’s worden hier niet toegelaten.

• er wordt voorzien in voetgangersoversteekplaatsen ter hoogte van de K&R- en taxistandplaatsen. Hier  

dient gemotoriseerd verkeer voorrang te verlenen aan de overstekende voetgangers.

• fi etspaden ter hoogte van de uitrit van de fi ets- en voetgangerstunnel en de aansluitingen met het 

kruispunt van de Magdalenastraat-Consciencestraat-Burg. Lambrechtstraat. Op de rest van het plein 

worden geen specfi eke fi etspaden voorzien.

• 2 in- en uitritten naar de ondergrondse fi etsenstalling (links en rechts van de stationstoegang), 

met verbinding naar de fi etsenstalling ten zuiden van de spoorbundel via herbruik van de huidige 

reizigerstunnel

• 8 langsparkeerplaatsen voor K&R en 7 standplaatsen voor taxi’s lansgheen de Tolstraat (stationszijde)

• continue pleinaanleg a.h.v. gepaste materialen
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Figuur 93: Masterplan niveau maaiveld - detail 1

176



Figuur 94: Masterplan niveau maaiveld - detail 2
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bijzonder overrijdbare bedding voor bussen De Lijn

fi etsverbinding naar fi ets- en voetgangerstunnel en 

fi etspaden richting Kortrijk Weide

ruimte voor voetgangers

K&R en taxi’s worden toegelaten in K. Albertstraat - 

Tolstraat - Conservatoriumplein

toegang ondergrondse fi etsenstalling

bewoners en leveranciers krijgen toelating d.m.v. 

gepaste signalisatie

Figuur 95: Plan verkeerskundig concept Stationsplein
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6.7.2 Ondertunneling Zandstraat

De huidige spooronderdoorgang ter hoogte van de Zandstraat wordt behouden en wordt verder 

noordwaarts doorgetrokken. Volgende ontwerpprincipes worden hierbij gehanteerd:

• verbinding doorgaand verkeer tussen knooppunt Zandstraat-Minister Tacklaan en Burgemeester 

Lambrechtlaan, met behoud van het gabariet van de huidige spooronderdoorgang (wanden en niveau 

bestaande wegenis van spooronderdoorgang)

• oplossing voor huidige doorstromingsproblemen t.h.v. de kluifrotonde ‘Appel’ (kruispunt 

Consciencestraat - Magdalenastraat - Zandstraat - Burgemeester Lambrechtlaan) door scheiden van 

doorgaand verkeer (ondergronds) en lokaal en zacht verkeer  (bovengronds)

• geen verbinding met het lokaal wegennet en stadscentrum. Een beperkt aantal invalsassen naar het 

stadscentrum mijden doorgaand verkeer uit het centrum.

• de lengte van deze ondergrondse link bedraagt een 300-tal meter. Er dient bijgevolg niet voldaan te 

worden aan de tunnelrichtlijnen (geldend voor tunnellengte > 500m)

• busbaan gecombineerd met voorsorteerstrook voor de inrit van de stationsparking. De busbaan geeft 

toegang via een helling (voor bussen komende uit het zuiden) tot het busstation op maaiveldniveau. 

Bussen komende uit het noorden gebruiken de bijzonder overrijdbare bedding op maaiveldniveau.

• volledige ontsluiting van de stationsparking via invoegstroken en ongelijkvloerse kruisingen zodat de 

doorstroming van het doorgaand verkeer in de tunnel niet belemmerd wordt. Het in- en uitrijden 

gebeurt op 2 niveau’s:

• inrit vanuit het zuiden en uitrit naar het noorden op niveau -1

• inrit vanuit het noorden en uitrite naar het zuiden op niveau -2

• dimensies wegenis (ontwerpsnelheid 50km/u):

• 2 rijstroken doorgaand verkeer met elk breedte 3,30m

• scheiding tussen de twee doorgaande rijstroken d.m.v. een dubbele aslijn (1m overmeten)

• inrit busstation en parking: rijstrookbreedte 3,40m

• obstakelvrije ruimte van 1m vanaf de rand van de rijbaan tot de tunnelwand met 

naastgelegen greppels (50cm)

• dakplaat wordt onderbroken tussen de huidige onderdoorgang en de nieuwe tunnel. Dit 

heeft voordelen qua veiligheid, ventilatie,…

• min. vrije hoogte: 4.50m. De vrije hoogte van de huidige spooronderdoorgang bedraagt 

4,44m.

• veilige verbinding voor fi etsers en voetgangers langsheen vrijliggend fi ets- en voetpad in een 

afzonderlijke tunnelkoker:

• fi etspadbreedte: 3m + voetpadzone: 1,5m + schrikstrook (fi etspad <> tunnelwand en 

fi etspad <>voetpadzone)

• min. vrije hoogte: 2.50m

• hellingen tot onderdoorgang max. 4%

Figuur 96: Plan verkeerskundig concept ondertunneling Zandstraat
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-1 NIV.: 13:65 (niv. tunnel) 

Op naastliggend plan worden de in - en uitritten tot de stationsparking op niveau 

-1 weergegeven, met de inrit tot het busstation en de tunnel voor het doorgaand 

verkeer.

Figuur 97: Plan verkeerskundig concept ontsluiting parking - niveau -1

180



Dalen

 -2 NIV.: 10:65 (niv. tunnel) 

Op naastliggend plan worden de in - en uitritten tot de stationsparking op 

niveau -2 weergegeven.

Figuur 98: Plan verkeerskundig concept ontsluiting parking - niveau -2
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Figuur 99: Plannen ondergrondse stationsparking niveau -1, -2, -3, -4

BUS

P

GRONDPLAN -1 NIV.: 13:65 (niv. tunnel) 

Dalen

GRONDPLAN -2 NIV.: 10:65 (niv. tunnel) 

GRONDPLAN -4 NIV.: 4.65

GRONDPLAN -3 NIV.: 7.65
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6.7.3 Minister Pieter Tacklaan

Volgens de wegencategorisering vastgelegd in het mobiliteitsplan (paragraaf 3.2) is de Minister Pieter 

Tacklaan, als onderdeel van de R36, gecategoriseerd als lokale gewestweg. 

De verkeersveiiligheid van alle weggebruikers, met in het bijzonder fi etsers en voetgangers is hier zeer 

belangrijk, evenals de doorstroming voor het openbaar vervoer en het privé gemotoriseerd verkeer. 

Volgende ontwerpprincipes worden hierbij gehanteerd:

• 2 rijstroken voor gemotoriseerd verkeer met breedte van telkens 3.05m

• langsparkeerstrook aan de zuidzijde (t.w.v. 40 parkeerplaatsen tussen Panorama en Hoveniersstraat) 

met betalend regime (uitz. bewoners). Ter hoogte van de stationstoegang (t.o.v. de Bloemistenstraat) 

wordt voorzien in 6 K&R-parkeerplaatsen en 3 taxistandplaatsen, aangeduid met de betreffende 

horizontale en verticale signalisatie

• vrijliggend, enkelrichtingsfi etspad aan de zuidzijde met breedte 1.50m

• voetpad aan de zuidzijde met min. breedte 1.80m

• bushaltes voor 4 gelede (streeklijn)bussen (busnr. 13) ten oosten van de stationstoegang, met een 

gem. perronbreedte van 4m. Deze haltes zullen/kunnen in de toekomst gebruikt worden voor de HOV-

verbinding richting Hoog-Kortrijk

• bufferplaatsen voor 3 gelede bussen links van het huidig fi etsenstallingsgebouw

• bijzonder overrijdbare bedding voor bussen De Lijn met een rijstrookbreedte van 4.20m, startend 

vanaf het huidig fi etsenstallingsgebouw een aantakkend op de gecombineerde busbaan - afslagstrook 

parkinginrit

• behoud van het huidig vrijliggend, functioneel, dubbelrichtingsfi etspad (Guldenspoorpad) parallel 

aan de treinsporen. Ter hoogte van het huidig fi etsenstallingsgebouw, wordt hierop een vrijliggend 

fi etspad aangesloten dat de verbinding maakt met het kruispunt Panorama. Gezien de beperkte vrije 

breedte voor het wegprofi el, in combinatie met de bushaltes en -perron en langsparkeerstrook, wordt 

ten oosten van het huidig fi etsenstallingsgebouw niet voorzien in een afzonderlijk fi etspad. Fietsers 

kunnen hier gebruik maken van het Guldenspoorpad. Optioneel kan hier voorzien worden in een 

fi etssugestiestrook.

• t.h.v. de zijstraten van de Minister Pieter Tacklaan (Bloemistenstraat, Sint-Sebastiaanslaan) wordt 

voorzien in volgende organisatie naar fi ets- en voetgangersoversteekplaatsen:

• voetgangersoversteek: zebrapad t.h.v. linker- en rechterzijde van de betreffende zijstraat

• fi etsoversteek: deze wordt niet gemarkeerd. Er wordt voorzien in een uitritconstructie door 

de boordsteen en goot langs de rijweg door te trekken over het kruispunt. Het in- of uitrijden van 

de zijstraat gaat dan over het voetpad / fi etspad, wat doorgetrokken wordt in hetzelfde materiaal. 

De rechtsafslaande beweging van fi etsers komende vanaf de Tacklaan dient aangeduid te worden. 

Het instellen van beperkt enkelrichtingsverkeer in de Sint-Sebastiaanslaan en Bloemistenstraat 

richting Tacklaan, zou de veiligheid voor fi etsers gevoelig verhogen. Op die manier is er geen 

confl ict met afslaand verkeer vanuit de Tacklaan en moet het fi etspad niet uitgebogen worden. 

De rechtsafslagbeweging door fi etsers vanaf de Tacklaan wordt tevens bij voorkeur aangegeven. 

De oversteekplaats voor fi etsers wordt niet aangeduid op de Tacklaan. De fi etser uit de Sint-

Sebastiaanslaan/Bloemistenstraat fi etst op de rijbaan en geeft voorrang aan de Tacklaan (fi ets / 

auto) en steekt over naar het fi etspad aan de overzijde. Terwijl hij wacht om over te steken, hindert 

hij de fi etsers langs de Tacklaan niet. De fi etser die van de zijde station komt, kan eenzelfde route 

volgen. Aan beide zijden van de Tacklaan wordt op deze plaatsen voorzien in een opstelvak voor 

fi etsers.

• toegang tot de ondergrondse fi etsenstalling/fi etsverbinding d.m.v.twee hellingen aansluitend op het 

Guldenspoorpad en, mogelijk, via een toegang ter hoogte van het kruispunt van de Bloemistenstraat met 

de Minister Pieter Tacklaan, met herbruik van de huidige reizigersonderdoorgang. (zie paragraaf 6.4.1)
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Figuur 100: Plan verkeerskundig concept Minister Pieter Tacklaan - detail 1
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Figuur 101: Plan verkeerskundig concept Minister Pieter Tacklaan - detail 2
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6.7.4 Kruispunt ‘Panorama’

Het kruispunt Panorama is momenteel ingericht als een enkelrichtingsrotonde ingericht.

Op volgende bladzijden worden de verschillende ontwerpopties uiteengezet.
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Panorama voorrangsgeregeld kruispunt

Deze optie werd niet weerhouden gezien de huidige en te verwachten intensiteiten en de diverse 

vervoersstromen (bus-, fi ets-, gemotoriseerd verkeer en voetgangers).

Panorama lichtengeregeld kruispunt

Voordelen:
• doorstroming gemotoriseerd verkeer kan beheerd worden aan de hand van een specifi eke 

lichtenregeling. Bij onevenwichtige intensiteiten op de verschillende takken, kan aan de 

hoofdbeweging(en) een langere groentijd gegeven worden (bv. op basis van lus/radardetectie). 

Aanpassingen (bv. spits- en daluren) en testfases zijn mogelijk.

• mogelijkheid tot geven van voorrang aan openbaar vervooer m.b.v. lichtenbeïnvloeding d.m.v. 

lussensysteem.

• het oversteken door fi etsers en voetgangers wordt opgenomen in een groenfase, waarbij 

afslaand verkeer indien nodig uit deze fase gehouden kan worden. Indien echt genoodzaakt, kan 

geopteerd worden om dubbelrichtingsfi etsoversteekplaatsen te voorzien. Algemeen worden echter 

enkelrichtingsfi etsoversteekplaatsen verkozen naar veiligheid en zichtbaarheid toe.

• het dubbelrichtingsfi etspad en het voetpad van de fi ets- en voetgangerstunnel kunnen via een 

helling (max. 4%) aansluiten op (het voetpad van) de Congoweg. Op deze wijze kunnen fi etsers (en 

voetgangers) zich confl ictvrij verplaatsen tussen de tunnel en het Guldenspoorpad/Congoweg.

Nadelen:
• de afwikkeling van het lichtengeregeld kruispunt verloopt optimaal indien voorzien wordt in 

opstelstroken voor de linksafbewegingen (vooral deze van de Zandstraat naar de Minister Pieter 

Tacklaan). Hiervoor is de ruimte beperkt. Uit de modelsimulatie (‘Bijkomend Mobiliteitsonderzoek 

Stationsomgeving Kortrijk, Euro Immo Star, juni 2012), bleek dat er echter zeer lange wachtrijen 

ontstonden, met terugslag in de tunnel.

• de lengte van de invoegstrook voor verkeer afkomstig uit de parking en rijdend richting Panorama 

kan hier slechts met een beperkte lengte uitgevoerd worden (20-tal m), waarna de opstelstrook 

voor het kruispunt dient geplaatst te worden. Gezien de beperkte lengte van beide en het ontbreken 

van enige tussenafstand, is deze organisatie niet verkeersveilig.

• bestemmingsverkeer voor de stationsparking vanaf de Tacklaan voegt bij voorkeur best reeds in ter 

hoogte van de busbaan. Hierdoor verandert dit statuut, wat voor confl ictsituaties kan zorgen ter 

hoogte van de busbuffer.

• een keerbeweging voor openbaar vervoer van De Lijn (zowel huidige bussen als toekomstig HOV is 

niet mogelijk op het kruispunt)

Figuur 102: Plan verkeerskundig concept Panorama - optie rotonde
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Panorama rotonde

Voordelen:
• een keerbeweging voor zowel bussen van De Lijn als voor ander gemotoriseerd verkeer wordt 

gefaciliteerd, zonder omrijfactoren. Binnen de huidige lijnvoering kunnen lijnen 2 en 13 een 

keerbeweging moeten maken, los van toekomstige ontwikkelingen op vlak van lijnvoering en 

HOV. 

• beperkte ruimte-inname, vergelijkbaar aan huidige confi guratie

• snelheidsremmend effect voor doorgaand verkeer

• goedkoper in aanleg en onderhoud dan lichtengeregeld kruispunt

• uit de modelsimulatie (‘Bijkomend Mobiliteitsonderzoek Stationsomgeving Kortrijk, EIS, juni 

2012), bleek dat een enkelstrooksrotonde de nodige afwikkelingscapaciteit bezit voor deze 

locatie in combinatie met de nieuwe stationsparking

• het dubbelrichtingsfi etspad en het voetpad van de fi ets- en voetgangerstunnel kunnen via een 

helling (max. 4%) aansluiten op (het voetpad van) de Congoweg. Op deze wijze kunnen fi etsers (en 

voetgangers) zich confl ictvrij verplaatsen tussen de tunnel en het Guldenspoorpad/Congoweg.

Nadelen:

• fi ets- en voetgangersoversteekplaatsen zijn niet lichtengeregeld en verlopen gevaarlijker voor 

de zwakke weggebruikers gezien de confrontatie met rechtsafslaand verkeer

• dubbelrichtingsfi etspaden kunnen hier naar veiligheid toe niet voorzien worden

• de fi etsers komende van de Aalbeeksesteenweg en Minister Pieter Tacklaan die richting fi etstunnel 

fi etsen, dienen een minder vlotte beweging te maken terwijl zij zich juist op het gevaarlijkste 

punt van het kruispunt bevinden (op de uitrit van de tunnel). Hier stopt de voorrangssituatie van 

de voertuigen en is er een verschil in lichtintensiteit. Deze fi etsers dienen ook op te letten dat 

ze niet in confl ict komen met de fi etsers komende vanuit de fi etstunnel.

• de capaciteit voor gemotoriseerd verkeer ligt vast. Gezien de beperkte ruimte, zijn extra 

bypassen voor gemotoriseerd verkeer niet inpasbaar.

De variant van de lichtengeregelde organisatie geniet de voorkeur naar veiligheid toe van de 

partners. De uiteindelijke keuze van kruispuntinrichting mag echter de werking van de HOV 

niet hypothekeren en er dient een mogelijkheid tot keerbeweging voor de bussen van De Lijn 

geïntegreerd te worden in het defi nitieve ontwerp. 

Figuur 103: Plan verkeerskundig concept Panorama - optie rotonde

188



6.7.5 Kruispunt ‘Appel’

Momenteel is het kruispunt Appel ingericht als kluifrotonde.

Volgende opties tot herinrichting werden onderzocht:

• Kruispunt ‘Appel’ als rotonde

Deze optie werd niet weerhouden gezien de beperkte beschikbare ruimte voor een enkelstrooksrotonde 

met een eiland met binnenstraal van minimum 8m. Tevens maakt het grote aantal takken een regulier 

rotonde-ontwerp hier niet mogelijk.

• Kruispunt ‘Appel’ als lichtengeregeld kruispunt

Deze optie werd (nog) niet weerhouden gezien de te verwachten intensiteiten kleiner zullen zijn dan in 

de huidige toestand. Immers, het doorgaand verkeer op de N-Z-relatie wordt afgeleid naar de nieuwe 

tunnel. De afslagbeweging van de Zandstraat naar de Consciencestraat is tevens niet meer mogelijk. 

Gezien het groot aantal te verwachten fi etsers en voetgangers op het traject tussen het station, Kortrijk 

Weide en de hogescholencampussen, wordt hier bij voorkeur de voorrang naar zachte weggebruikers én 

de doorstroming voor openbaar vervoer primair geacht en de doorstroming voor privé gemotoriseerd 

verkeer secundair.

• Kruispunt ‘Appel’ als voorrangsgeregeld kruispunt

Deze optie werdt als ontwerpvoorstel weerhouden.

Volgende ontwerrpprincipes werden hierbij gehanteerd:

• het belangrijkste ontwerpprincipe is het continu ontwerp en aanleg in functie van de zachte verbinding 

tussen het station, Kortrijk Weide, de binnenstad en de hogescholencampussen. Het kruispunt Appel dient 

als toegangspoort tot de stad ontworpen te worden, waarbij in het bijzonder de nodige aandacht besteed 

wordt aan:

• looplijnen voetgangers

• fi etsassen

• doorstroming busverkeer

• doorstroming lokaal verkeer

• aan de westzijde van de Zandstraat wordt zo veel mogelijk ruimte voorzien voor de voetgangers en fi etsers 

om een veilige en directe verbinding naar Kortrijk Weide en de hogescholencampus mogelijk te maken (via 

oversteekplaats voor fi etsers en voetgangers t.h.v. de Magdalenastraat)

• busbanen in de Consciencestraat en Beheerstraat worden behouden

• nieuwe bijzonder overrijdbare bedding zuidwaarts gericht richting busstation. Een combinatie van een 

busbaan met plaatselijk verkeer behoort hier voor De Lijn niet tot de mogelijkheden.

• rijstrookbreedte 3.30m i.f.v. busverkeer

• de Consciencestraat wordt enkelrichting stadinwaarts (beslissing Stad, cfr. circulatieplan Stad Kortrijk), de 

busbaan wordt er behouden.

• vrijliggende, enkelrichtingsfi etspaden (breedte 1.50m) en oversteekplaatsen. Om de fi etsers een veilige 

verbinding aan te bieden naar Kortrijk Weide, wordt een dubbelrichtingsfi etspad (breedte 3m) en 

-oversteekplaats voorzien, aansluitend op de nieuwe fi etstunnel onder de sporen.

• de confi guratie van de Beheerstraat met enkelrichtingsstraat en busbaan wordt behouden

• relaties voor gemotoriseerd verkeer: 

• hoofdrelatie westelijke ring > centrum 

• Magdalenastraat > centrum / westelijke ring > Magdalenastraat / westelijke ring > centrum

• het huidig profi el van de Magdalenastraat wordt behouden: dubbelrichting met fi etssugestiestroken. 
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EIS stelde voor om de Magdalenastraat enkelrichting in te stellen stadinwaarts, en staduitwaarts 

een busbaan te voorzien. Op deze wijze wordt de fi ets- en voetgangersoversteekplaats die de 

stationssite met Kortrijk Weide verbindt, ontlast van rechtsafslaand verkeer vanaf de Burgemeester 

Lambrechtlaan richting de Magdalenastraat, wat de veiligheid voor de overstekende fi etsers en 

voetgangers verhoogt.

Dit voorstel werd niet weerhouden door de Stad met volgende argumentatie:

Het voorstel om van de Magdalenastraat een eenrichtingsstraat te maken (en de 

rechtsafslag Burg. Lambrechtlaan-Magdalenastraat onmogelijk te maken) is voor de stad 

niet aanvaardbaar. De impact op de verkeerscirculatie op ruimere schaal is immers te 

groot. Vooral de schoolomgevingen in de F. de Bethunelaan en de woonomgeving van de 

Vande Peereboomlaan dreigen hiervan het slachtoffer te worden. De winst die kan geboekt 

worden in functie van het pleinkarakter van het kruispunt weegt hier niet tegen op. 

Aangezien er in de Magdalenastraat bij eenrichtingsverkeer toch ruimte wordt voorzien 

voor een busbaan, blijft de oversteeklengte voor voetgangers en fi etsers quasi gelijk. 

• toegang tot het stationsplein is verboden voor privé gemotoriseerd verkeer. Voor bewoners en 

leveranciers tot het stationsplein wordt een uitzondering gemaakt a.h.v. de nodige signalisatie. Als 

alternatief voor deze organisatie geeft de Stad volgend alternatief:

Om de ruimte voor gemotoriseerd verkeer tot een minimum te beperken stellen wij voor 

om deze bedieningsweg te combineren met de busbaan. Dit zou dan wel als nadeel hebben 

dat de rijrichting voor bewoners omgekeerd verloopt (richting Conservatoriumplein), wat 

sluipverkeer kan aantrekken. We hebben eerder al voorgesteld om de (regio)bussen te laten 

wegrijden via het Conservatoriumplein (ipv via de Kon. Albertstraat - Consciencestraat). 

Indien dit mogelijk is, kan de busbaan richting Beheerstraat gecombineerd worden met 

de bedieningsweg voor bewoners. Daarmee zou de ruimte voor gemotoriseerd verkeer 

weliswaar weer toenemen, maar als daarmee x aantal bussen in de binnenstad (Casinoplein, 

Kon. Albertstraat, Consciencestraat) kunnen vermeden worden, is dit voor de stad zeker 

bespreekbaar. Die beweging moet technisch wel mogelijk zijn, maar tot op heden hebben 

we hierover nog geen uitsluitsel gekregen. 

Voor De Lijn is dit voorstel echter niet mogelijk: 

Voor De Lijn is een vlotte doorstroming richting station cruciaal teneinde aansluiting met 

openbaar vervoer en trein te garanderen. Een combinatie van de busbaan met plaatselijk 

verkeer behoort voor De Lijn dan ook niet tot de mogelijkheden en vragen we toch om 

de exclusieve busbaan (BOB) richting station te behouden. Wat de reisweg staduit van 

de streeklijnen betreft, zijn verschillende pistes mogelijk. In de startnota kunnen dus 

beide scenario’s opgenomen worden die verder onderzocht kunnen worden. Voor ons zijn 

de belangrijkse criteria voor de reisweg streeklijnen staduit: 

• Vlotte doorstroming langsheen het volledige traject (inclusief kruispunt 

Consiencestraat x Zandstraat)

• Kortst mogelijke weg richting OV-corridor

• Ontsluiting van de streeklijnen ten vroegste aan de huidig ingetekende busdoorsteek 

(kan zeker niet eerder i.f.v. inplanting haltes en capaciteit busstation).

• Draaicirkels gelede bussen

• Beperkt aandeel lokaal verkeer op het traject staduit

Op volgende bladzijde wordt een indicatieve, mogelijke uitwerking van bovenvermelde ontwerpprincipes 

weergegeven. Het plan zal in de loop van het ontwerpproces van de openbare ruimte van de stationsomgeving, 

i.s.m. architect J. Farrando, concreet ingevuld worden. 
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Figuur 104: Plan verkeerskundig concept kruispunt Appel
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gemotoriseerd verkeer

bussen De Lijn

fi etsers

voetgangers

Figuur 105: Verkeersrelaties kruispunt Appel
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6.8 Minder Hinder
Reeds vóór de start van de werffase dient het Minder Hinder-concept uitgewerkt te worden om de 

hinder voor alle weggebruikers tijdens de werffase zo veel als mogelijk te beperken. Volgende items 

maken deel uit van de Minder Hinder-studie:

1. KOS- PROJECTSTRUCTUUR MINDER HINDER

Binnen de KOS-overlegstructuur worden het Wekelijks Overleg Minder Hinder (W.O.M.) en de themagroep 

Minder Hinder (tMiHi) opgezet om snel te kunnen inspelen op de Minder Hinder- problematieken i.f.v. 

veranderende verkeerssituaties t.g.v. het stationsproject. Beide vergaderingen kunnen echter slechts 

zinvolle uitspraken doen over verkeerskundige kwesties als de vragen die leven voldoende worden 

bestudeerd binnen een studie “Overkoepelende Minder Hinder”.

2. STUDIE “OVERKOEPELENDE MINDERHINDER”

In de komende maanden zal het dossier van de parking en de tunnel worden uitgewerkt voor aanbesteding, 

waarbij het Minder Hinder- plan zal moeten worden opgesteld. Dit dossier zal een grote impact hebben 

op het openbare domein in en rond het projectgebied. Ook daarvoor kunnen studies noodzakelijk zijn, en 

is het van het allergrootste belang de verkeerstoestand te kunnen monitoren. Volgende aspecten moeten 

bestudeerd worden in het kader van de lopende werken en de geplande werken voor het project:

• SIMULATIES

Om de geplande maatregelen te evalueren vooraleer ze in dienst te nemen, moeten deze   

maatregelen eerst worden getest met verkeersmodellen.

- In het bijzonder op microscopische schaal is het belangrijk van te simuleren met VISSIM

- Wanneer er verschuivingen van verkeer optreden omwille van het tijdelijk sluiten van een weg 

of omwille van een ontwikkeling, kan het inzetten van VISTRO een effi ciënte werkwijze zijn om 

de verkeerslichten aan te passen. VISTRO is een Impact Analyse Tool.

- Om realistische reistijden te kunnen schatten op omleidingen en de impact te kunnen voorzien 

van het afsluiten van wegen, of het openen van de tunnel is het gebruik van VISUM nodig.

- Het studiebureau “Overkoepelende Minder Hinder” (Eurostation) moet deze tools gebruiken 

om een grondige analyse van de verkeerssituatie te maken.

• INRICHTINGSPLANNEN

- Wanneer de toestand het vraagt en kruispunten moeten worden aangepast, moet het studiebureau 

“Overkoepelende Minder Hinder” de nodige inrichtingsplannen opmaken in voorbereiding van 

dossiers die dan in het kader van de aannemingen zullen worden uitgevoerd.

- Op voldoende gedetailleerde schaal, in Autocad, moet het kruispunt of de parkeerstrook in 

kwestie worden uitgetekend. Met behulp van Autoturn kunnen bochtstralen worden getest.

- Deze inrichtingsplannen moeten opgesteld worden na plaatsbezoek, om de bestaande situatie 

voldoende te kunnen inschatten, en worden telkens ter goedkeuring voorgelegd aan de tMIHI.

• OMLEIDINGSSTUDIES

- Een omleidingsstudie bestaat uit het in kaart brengen van de potentiële knelpunten van de 

omleiding, en onderzoek naar eventuele overbelasting van bepaalde kruispunten en mogelijke 

milderende maatregelen.

- Aan de basis van een omleidingsstudie ligt een plan en een plaatsbezoek door het afrijden van 

de omleiding.

- Van de route worden beelden gemaakt die nadien kunnen worden gebruikt om de voorgestelde 

maatregelen te duiden.

- De omleidingsstudies bevatten ook de maatregelen die te nemen zijn op de geplande omleiding, 

waarvoor een signalisatiebehoefte kan worden opgesteld in het kader van één van de werven.

- Voor deze maatregelen wordt in de buurt van een lopende werf zoveel mogelijk beroep gedaan 

op de lopende werf zelf.

- Voor de bouwkundige maatregelen op omleidingsroutes op grote afstand kan er een aparte 

aanneming gebeuren.

• SIGNALISATIEBEHOEFTEN

- De signalisatiebehoeften worden opgesteld worden opgesteld volgens de laatste versie van het 

Minder Hinder- plan.

- Voor de signalisatie in de buurt van een lopende aanneming wordt zoveel mogelijk beroep gedaan 

op de werf zelf. D.w.z. dat bij de aanbesteding de MinderHinder- maatregelen van deze aanneming 

zoveel mogelijk op voorhand worden meegenomen via een update van het MIHI- plan.

- Voor de signalisatiekaarten binnen het treinstation/ busstation moet er gebruik gemaakt worden 

van U.I.C.- pictogrammen.

- De geplaatste signalisatie moet minimaal wekelijks worden gecontroleerd. Deze controle zal 

worden uitgevoerd binnen de verschillende aannemingen waarop ze betrekking

heeft. Deze controle zal ook telkens geëvalueerd worden a.h.v. het MiHi- plan, en ook getoetst aan 

de wettelijke bepalingen i.v.m. verkeerssignalisatie.

- Hiervoor zal het studiebureau “Overkoepelende Minder Hinder” de nodige evaluatierapporten 

maken en bezorgen aan de Minder Hinder- coördinator.

• TOEGANKELIJKHEID/ BEREIKBAARHEID

- De toegankelijkheidsaspecten in de nabije omgeving van het stationsproject maken deel uit 

van de studie en zijn af te checken met het Toegankelijkheidsbureau van de provincie West-

Vlaanderen.

- Het studiebureau “Overkoepelende MiHi” zal in dat geval het overleg met dit toegankelijkheidsbureau 

organiseren en voeren.

- De bereikbaarheid van K.M.O. ’s, horeca, aangelanden en winkels in de nabije omgeving van het 

stationsproject maken deel uit van de studie.

- Het studiebureau “Overkoepelende Minder Hinder” zal bereikbaarheidskaarten opstellen waar en 

wanneer dat nodig is ter voorbereiding van de werken.
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- Het studiebureau “Overkoepelende MiHi” moet op aanvraag het W.O.M., de tMIHI en 

Klankbordgroep bijwonen en hiervoor de nodige input leveren (presentaties, nota’s,…).

•  MONITORING REISTIJD

- Er moet een monitoring gebeuren op basis van voldoende data door camerabeelden en 

reistijdinformatie in te winnen, en er kan een applicatie te voorzien waarmee ook een continue 

historiek (24/24 - 7/7) kan worden geconsulteerd.

- Het studiebureau “Overkoepelende Minder Hinder” moet bijstand verlenen in het defi niëren 

en opzetten van deze monitoring en de applicatie.

• TELLINGEN/ MONITORING

- Tellingen en monitoring van voetgangers, fi etsers, geparkeerde wagens, auto’s en vrachtwagens 

zijn op regelmatige basis uit te voeren (d.w.z. minstens bij relevante veranderingen van de 

toestand ter plaatse).

- Het studiebureau “Overkoepelende Minder Hinder” moet de juiste omschrijving maken van 

de benodigde tellingen, en deze analyseren na uitvoering.

• ENQUÊTES

- Naast tellingen kunnen enquêtes bij treingebruikers inzicht geven in de wensen/vragen en 

het gebruik van het station. De enquêtes moeten worden georganiseerd bij alle weggebruikers, 

volgens het S.T.O.P.-principe.

- Het studiebureau “Overkoepelende Minder Hinder” moet de nodige enquêtes opstellen en 

verwerken. Er zal een analyse gebeuren van de enquêtes met ondersteuning van GIS.

• MINDER HINDER- PLAN

- Het studiebureau “Overkoepelende Minder Hinder” moet een nieuw Minder Hinder- plan 

opgestellen voor de verschillende uitvoeringsdossiers in het kader van het project.

• MINDER HINDER- COÖRDINATOR

- De Minder Hinder- coördinator is de offi ciële contactpersoon en vertegenwoordiger voor 

Minder Hinder naar het projectmanagement en naar de projectpartners toe.

- Hij/zij zit het W.O.M. en de Themagroep Minder Hinder voor en werkt nauw samen met het 

communicatieteam. 

- Hij/zij bereidt samen de vergaderingen voor, aan de hand van de lijst met issues die hangende 

zijn.

- De coördinator heeft voor de cruciale dossiers m.b.t. inname openbaar domein contact met 

de aannemers en leidend ambtenaren van deze werken, om een afstemming in fasering en 

maatregelen te verkrijgen.

- Voor de werken van het stationsproject stelt de coördinator zich op de hoogte van alle 

innames openbaar domein, omleidingen en maatregelen. Hij communiceert met de leidend 

ambtenaren van de werven, en verdedigt de beslissingen van het W.O.M. naar hen toe, om de 

Minder Hinder- maatregelen volgens plan te kunnen laten uitvoeren.

- De coördinator controleert ook de uitgevoerde signalisatie op het terrein, en brengt verslag uit als 

zaken die niet conform de verkregen vergunning zijn uitgevoerd. De coördinator verwittigt in dit geval 

ook de bevoegde instanties (vergunningverlener en politiediensten) opdat gepaste actie kan worden 

genomen.

• ONAFHANKELIJKHEID T.O.V. STUDIEBUREAU MINDER HINDER

- De coördinator fungeert als vertegenwoordiger voor de KOS- opdrachtgevers voor Minder Hinder en 

zal in dat opzicht het studiebureau Minder Hinder als een extern studiebureau aansturen betreffende 

de verschillende uit te voeren deelopdrachten.

- Hij waarborgt in dat opzicht onafhankelijkheid t.o.v. het studiebureau en zal waken over te leveren 

kwaliteit, timing en budget en ziet toe dat de belangen van de opdrachtgevers niet worden geschonden.

• SPECIFIEKE TAKENLIJST

- Offi ciële contactpersoon voor de KOS- partners, stadsdiensten en andere betrokken partijen voor 

concrete MinderHinder- gerelateerde informatie.

- Onderhoudt contacten met en informeert bij de mobiliteitsdiensten van AWV, De Lijn, Stad Kortrijk, 

buurgemeenten, en andere betrokken partijen omtrent activiteiten/situaties die zich voordoen in de 

zone van het MIHI- perimeterplan.

- Neemt het voorzitterschap waar van het W.O.M.

- Organiseert het W.O.M., legt agenda vast en nodigt betrokken partijen uit

- Neemt het voorzitterschap waar van de themagroep Minder Hinder:

- organiseert Themagroep Minder Hinder, legt de agenda vast en nodigt de betrokken 

partijen uit.

- verzorgt de verslaggeving van de themagroepen

- Onafhankelijke aansturing van het studiebureau “Overkoepelende MiHi”:

- Formuleren van de Deelopdrachten die relevant zijn voor de oplossing van specifi eke

Minder Hinder- problemen die worden veroorzaakt door het project.

- Oordelen of de ramingen van het studiebureau voor deze deelopdrachten kloppen + een 

motivering hiervoor formuleren naar de tMiHi/Project Management en Stuurgroep,

- Controleren van de uitgevoerde Deelopdrachten en eventueel laten bijsturen i.f.v. tMiHi.

- Proactief optreden om het MinderHinder-plan effi ciënt in uitvoering te laten brengen bij de 

verschillende werven binnen de MiHi- perimeter en op de ‘rode routes’:

- Coördineren van de verschillende werfgerelateerde informatie (o.a. werfplanning, in- en 

uitgangen, routes van de geplande werken bij opdrachtgevers (nutmaatschappijen,wegbehee

rders,…)

- Controle van de rapporten van het studiebureau “Overkoepelende Minder Hinder” i.v.m. de 

signalisatie enmaatregelen op het terrein.

- De Minder Hinder- coördinator waakt over het budget Minder Hinder en rapporteert aan 

Project Management/Stuurgroep.
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tMIHI 

• Alle innames openbaar domein 
 => rijweg, parkeerstroken, fietspad, voetpad 

• Omleidingen (werfverkeer, bus, leveringen, auto, fiets- en voetgangers, …) 
• Werftoegangen 
• Globale fasering project analyseren en input geven/opleggen aan studiebureaus 

 
 

MiHi- 
coördinator  
- Studiebureaus 
- Themagroepen 

- Subwerkgroepen 
- Overleggroepen OG1, OG4,… 

- Externe werven (STAD, NMBS-H, 
INFRABEL, nutsmaatschappijen…) 

Update 
MiHi-plan 

Akkoord CBS 
(cfr. stedenbouwkundige 

vergunning) 1 

2 

3 

4 

5 

Opname in bestekken 
door studiebureau  

(TR + ES + externe (bv. 
nuts)) 

info 
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7. PROCEDURE
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Onderhavige startnota werd opgemaakt door Eurostation en wordt voorgelegd aan de Gemeentelijke 

Begeledingscommissie (GBC) en de Regionale Mobiliteitscommissie (RMC), bijgestaan door de kwaliteitsadviseur. 

Na goedkeuring van de startnota en gunstig advies door de kwaliteitsadviseur, wordt gestart met de opmaak 

van het voorontwerp met projectnota. Dat proces wordt opnieuw begeleid door de GBC en voor advies 

voorgelegd aan RMC/kwaliteitsadviseur. 

Eurostation zal vervolgens, in opdracht van de N.M.B.S., het masterplan verder uitwerken. Dit behelst de 

uittekening van het defi nitief voorontwerp, de opmaak van een (proces)planning, een kostenraming met 

verdeling van de bouwkosten naar de partners toe en een fasering gelinkt aan de uitvoering van het project. 

Voor de publieke aanleg zal Eurostation op vraag van de Stad Kortrijk de landschapsontwerper Jordi Farrando 

inschakelen, vanwege de ervaring met andere projecten in de Stad, en de nabijheid van Kortrijk Weide, 

waarvan het Masterplan ook door hem is opgemaakt. Het doel is een continuïteit te creëren in de visie op de 

publieke ruimte, van bij de ontwerpfase. 

Het projectgebied is volgens het gewestplan gelegen in woongebied en gebied voor gemeenschaps-

voorzieningen en openbaar nut. 

Het voorziene programma voor het station en omgeving zijn in overeenstemming met de voorschriften van het 

gewestplan. De concessies (broodjeszaak, krantenwinkel, koffi e take-away, koffi e-lounge, supermarkt, ...) 

die in dit programma worden vermeld, worden eveneens in overeenstemming met de bestemming “gebied 

voor gemeenschapsvoorzieningen en openbaar nut” gezien, op voorwaarde dat de vermelde concessies 

ondergeschikt blijven en zich louter richten tot de treinreiziger. 

Het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan “Afbakening van het regionaalstedelijk gebied Kortrijk” is defi nitief 

vastgesteld door de Vlaamse Regering op 20/01/2006. De stationsomgeving Kortrijk is gelegen binnen de 

afbakening van het regionaalstedelijk gebied; er zijn geen specifi eke bestemmingsvoorschriften voor het 

gebied opgemaakt. 

Indien de Tacklocatie (ter hoogte van de huidige Parking Tack) zou ontwikkeld worden als kantorenzone, 

zal de opmaak van een afzonderlijk gemeentelijk RUP noodzakelijk zijn (afhankelijk van de aard van de 

kantoorgebouwen).

Figuur 106: Origineel Gewestplan Kortrijk
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Er dient een project-milieueffectenrapport (project-MER) opgemaakt te worden, dat zowel 

vanuit stadontwikkelingsprojecten als vanuit infrastructuurprojecten zal begeleid worden.  Het 

mobiliteitseffectenrapport (MOBER) zal geïntegreerd worden in het project-MER, de te verwachten of 

mogelijke mobiliteitseffecten van het project zullen worden geanalyseerd en geëvalueerd. De opmaak 

van een Ruimtelijk Uitvoeringsplan (RUP) voor de gehele stationsomgeving is niet vereist. 

Indien men op de Tacksite een projectontwikkeling zal realiseren die afwijkt van de voorschriften van het 

gewestplan (gebied voor gemeenschapsvoorzieningen en openbaar nut) zal hiervoor een apart gemeentelijk 

RUP opgemaakt worden.

Eurostation zal de opmaak van het project-MER begeleiden. Dit proces zal parallel verlopen met de 

opmaak van het gedetailleerd voorontwerp, teneinde in fase 3 tot de opmaak en de indiening van het 

bouwaanvraagdossier te kunnen overgaan. 

In de MER-procedure wordt tevens de impact van de bouwwerken in de stationsomgeving en haar ruime 

omgeving behandeld. Hierin zal er wel al rekening gehouden worden met een nieuwe ontwikkeling op de 

Tacksite. Om de effecten te kunnen onderzoeken zal hier rekening gehouden worden met een maximaal 

ontwikkelingsscenario.

Na goedkeuring door de partners van het defi nitief voorontwerp zal, na de goedkeuring van het project-

MER, in een derde fase een bouwaanvraagdossier worden opgemaakt, dat ingediend zal worden door de  

N.M.B.S. als aanbestedende overheid conform de geldende wetgeving. 

Op onderstaande schema’s wordt de planning voor de voorontwerpfase (dd. december 2013) weergegeven.
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Figuur 107: Projectplanning
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WBS omschrijving Text1 Start Duration Finish opmerkingen/vertragingen

1 KOS_Stationsomgeving Kortrijk Thu 1/09/11 2826 days? Mon 27/05/19
1.1 PROJECTMANAGEMENT Thu 1/09/11 1855 days Wed 28/09/16

1.1.1 KOS_PM_budget-facturatie Thu 1/09/11 729 days Thu 29/08/13

1 BUDGET-FACTURATIE Thu 1/09/11 729 days Thu 29/08/13
1.1 BUDGET Thu 1/09/11 729 days Thu 29/08/13
1.1.1 goedkeuring raming opmaak plan-MER Thu 1/09/11 1 day Thu 1/09/11 Plan-mer niet ndoig (bevestigd RO in brief X)
1.1.2 goedkeuring raming opmaak GRUP Thu 1/09/11 1 day Thu 1/09/11 Plan-mer niet ndoig (bevestigd RO in brief X)
1.1.3 goedkeuring raming opmaak project-MER Thu 29/08/13 1 day Thu 29/08/13 nog te bepalen
1.2 FACTURATIE Mon 6/05/13 1 day Mon 6/05/13
1.1.2 KOS_PM_legal Sat 15/06/13 1202 days Wed 28/09/16

1 LEGAL Sat 15/06/13 1202 days Wed 28/09/16
1.1 OVEREENKOMSTEN Sat 15/06/13 563 days Mon 29/12/14
1.1.1 contract SWO fase 1- 2 (nog te bepalen items) Sat 15/06/13 0 days Sat 15/06/13
1.1.1 vastleggen bouwkosten per partner ALL Sat 15/06/13 0 days Sat 15/06/13 beslist 5/7/2013 te bekrachtigen SG 21/11/2013
1.1.2 vastleggen overkoepelende verdeelsleutel voor projectgebonden kosten ALL Sat 15/06/13 0 days Sat 15/06/13 beslist 5/7/2013 te bekrachtigen SG 21/11/2013
1.1.2 contract ADD1 aan de SWO fase 1 en 2 mbt financiering projectgebonden kosten

(MER-GRUP-technische_onderzoeken, projectnota,….)
ALL Sat 15/06/13 90 days Thu 12/09/13

1.1.1.1 goedkeuring SG SG Sat 15/06/13 0 days Sat 15/06/13 niet van toepassing
1.1.1.2 ondertekening bevoegde personen binnen de organisatie (incl goedkeuring RVB, gemeenteraad, …) ALL Sat 15/06/13 90 days Thu 12/09/13 niet van toepassing
1.1.3 contract SWO fase 3 (stedenbouwkundige vergunning tem realisatie) Mon 1/09/14 120 days Mon 29/12/14
1.1.3.1 goedkeuring SG SG Mon 1/09/14 0 days Mon 1/09/14
1.1.3.2 ondertekening bevoegde personen binnen de organisatie (incl goedkeuring RVB, gemeenteraad, …) ALL Mon 1/09/14 120 days Mon 29/12/14
1.1.4 projectorder ES - NMBS-H EIS Mon 1/09/14 1 day Mon 1/09/14
1.1.5 projectorder ES - INFRABEL EIS Mon 1/09/14 1 day Mon 1/09/14
1.2 PATRIMONIUM Wed 28/09/16 1 day Wed 28/09/16
1.2.2 zakelijke rechten ondergrondse parking NMBS-H Wed 28/09/16 1 day Wed 28/09/16 30 dagen voor toewijzing van de opdracht aan de aa
1.3 VERZEKERINGEN Wed 28/09/16 1 day Wed 28/09/16
1.3.1 afsluiten ABR-verzekering dossier KOS.T0.010 NMBS-H Wed 28/09/16 1 day Wed 28/09/16 30 dagen voor toewijzing van de opdracht aan de aa
1.2 URBAN DESIGN Wed 1/05/13 1 day? Wed 1/05/13

1.3 KOS.U1.201 mobiliteit Thu 2/05/13 597 days Fri 19/12/14

1 mobiliteitstudie Thu 2/05/13 597 days Fri 19/12/14
1.1 startnota Thu 2/05/13 266 days Wed 22/01/14
1.1.1 opmaak startnota dossier EIS Thu 2/05/13 204 days Thu 21/11/13
1.1.2 goedkeuring SG (scope startnota) SG Thu 21/11/13 0 days Thu 21/11/13
1.1.3 goedkeuring CBS STAD Fri 22/11/13 11 days Mon 2/12/13 exacte datum CBS nog vast tel leggen (STAD geeft d
1.1.4 indienen documenten voor GBC EIS Tue 3/12/13 21 days Mon 23/12/13
1.1.5 goedkeuring GBC + nazicht auditor GBC Mon 23/12/13 0 days Mon 23/12/13
1.1.1 goedkeuring RMC (indien van toepassing) RMC Tue 24/12/13 30 days Wed 22/01/14
1.2 projectnota Thu 23/01/14 331 days Fri 19/12/14
1.2.1 opmaak dossier EIS Thu 23/01/14 250 days Mon 29/09/14
1.2.2 goedkeuring Tmobiliteit TMOB Mon 29/09/14 0 days Mon 29/09/14
1.1.1 goedkeuring CBS STAD Tue 30/09/14 30 days Wed 29/10/14
1.1.2 indienen documenten voor GBC EIS Thu 30/10/14 21 days Wed 19/11/14
1.1.3 goedkeuring GBC + nazicht auditor GBC Wed 19/11/14 0 days Wed 19/11/14
1.1.1 goedkeuring projectnota door  RMC (indien van toepassing) RMC Thu 20/11/14 30 days Fri 19/12/14 nog marge op de planning
1.4 KOS_projectMER Mon 1/07/13 610 days Mon 2/03/15
1 project-MER Mon 1/07/13 610 days Mon 2/03/15
1.1 bestek Mon 1/07/13 144 days Thu 21/11/13
1.1.1 opmaak bestek EIS Mon 1/07/13 144 days Thu 21/11/13
1.1.2 goedkeuring bestek door partners op SG SG Thu 21/11/13 0 days Thu 21/11/13
1.2 Selectieprocedure aanneming voor Diensten Fri 22/11/13 66 days Sun 26/01/14
1.2.1 Doorsturen publicatiegegevens online: Oproep tot kandidaten AO Fri 22/11/13 2 days Mon 25/11/13
1.2.2 periode van kandidatuurstelling Tue 26/11/13 37 days Wed 1/01/14
1.2.3 onderzoek van de ingediende kandidaturen ES Thu 2/01/14 5 days Mon 6/01/14
1.2.4 goedkeuring kandidatenlijst (motivering  van de selectie) AO Tue 7/01/14 15 days Tue 21/01/14
1.2.5 kennisgeving van het weerhouden van de kandidaturen aan de geselecteerde kandidaten AO Wed 22/01/14 5 days Sun 26/01/14
1.2.6 kennisgeving van het niet weerhouden van de kandidaturen aan de niet geselecteerde kandidaten AO Wed 22/01/14 5 days Sun 26/01/14
1.3 Gunningprocedure aanneming voor Diensten Mon 27/01/14 62 days Sat 29/03/14
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WBS omschrijving Text1 Start Duration Finish opmerkingen/vertragingen

1.3.1 Opsturen bestek naar geselecteerde kandidaten door AO AO Mon 27/01/14 1 day Mon 27/01/14
1.3.2 Periode prijsvorming door aannemers Tue 28/01/14 45 days Thu 13/03/14
1.3.3 eventuele infromatiesessie AO+ES Wed 12/02/14 1 day Wed 12/02/14
1.3.4 opening van de offertes A0 Fri 14/03/14 1 day Fri 14/03/14
1.3.5 onderzoek van de offertes (administratieve regelmatigheid) A0+ES Sat 15/03/14 10 days Mon 24/03/14
1.3.6 Onderhandelingsperiode tot B.A.F.O. (indien BAFO, extra termijn voorzien) A0+ES Mon 24/03/14 0 days Mon 24/03/14
1.3.7 motivering van de gunning van de opdracht AO+ES Tue 25/03/14 5 days Sat 29/03/14
1.4 Voorstel aannemer ter goedkeuring naar bestuur (alle betrokken partijen) Sun 30/03/14 37 days Mon 5/05/14
1.4.1 goedkeuring aanbestedende overheid A0 Sun 30/03/14 30 days Mon 28/04/14
1.4.2 Goedkeuring bouwhe(e)r(en) BH X Sun 30/03/14 30 days Mon 28/04/14
1.4.3 Gunningsbeslissing / verwittingen niet weerhouden aannemers A0 Tue 29/04/14 5 days Mon 5/05/14
1.5 Toewijzing van de opdracht aan de begunstigde aannemer (+bevel van aanvang AO) A0 Tue 6/05/14 1 day Tue 6/05/14
2 opmaak projectMER door aangesteld studiebureau Wed 7/05/14 60 days Sat 5/07/14
2.1 opmaak voorontwerp MER Wed 7/05/14 60 days Sat 5/07/14
2.2 goedkeuring SG voorontwerp MER Sat 5/07/14 0 days Sat 5/07/14
3 indienen kennisgeveingsdossier voor plan MER STUDIEB Sun 6/07/14 240 days Mon 2/03/15
3.1 volledigheidcontrole CEL MER Sun 6/07/14 20 days Fri 25/07/14
3.2 ter inzage legging CEL MER/STSat 26/07/14 35 days Fri 29/08/14 30 dagen inkijken + termijn verzendingen
3.3 bundelen opmerkingen en opstellen ontwerprichtlijnen CEL MER Sat 30/08/14 20 days Thu 18/09/14
3.4 definitief MER indienen STUDIEB Fri 19/09/14 115 days Sun 11/01/15 geen bindende termjnen
3.4.1 opstellen ontwerp MER STUDIEB Fri 19/09/14 50 days Fri 7/11/14
3.4.2 indienen ontwerp MER en bespreking CEL MER Sat 8/11/14 15 days Sat 22/11/14
3.4.3 opstellen definitief MER STUDIEB Sun 23/11/14 50 days Sun 11/01/15
3.5 goedkeuring definitief MER CEL MER Mon 12/01/15 50 days Mon 2/03/15
1.5 DESIGN Wed 1/05/13 1276 days? Thu 27/10/16
1.5.1 vergunningen Mon 6/05/13 1066 days Tue 5/04/16

1.5.1.1 KOS_U1_110_B1_globaal project stationsomgeving  Kortrijk_DM Mon 6/05/13 1066 days Tue 5/04/16

1 finaal voorontwerp (cfr contract fase 1 - 2) Mon 6/05/13 600 days Fri 26/12/14

1.1 opmaak finaal voorontwerp EIS Mon 6/05/13 540 days Mon 27/10/14
1.2 goedkeuring GECORO GECORO Mon 27/10/14 0 days Mon 27/10/14
1.3 goedkeuring partners voorontwerp ALL Tue 28/10/14 60 days Fri 26/12/14
1.4 formalisering SG goedkeuring voorontwerp SG Fri 26/12/14 0 days Fri 26/12/14
2 opmaak stedenbouwkundig vergunningsdossier Mon 29/12/14 464 days Tue 5/04/16
2.1 opmaak dossier voor indiening stedenbouwkundige vergunning (basis nieuw contract fase 3) EIS Mon 29/12/14 100 days Fri 15/05/15
2.3 Goedkeuring project- MER Mon 2/03/15 0 days Mon 2/03/15
2.5 goedkeuring projectnota PAC Mon 2/03/15 0 days Mon 2/03/15
2.6 goedkeuring inhoud bouwaanvraag door SG SG Fri 15/05/15 0 days Fri 15/05/15
2.7 dossier administratief en technisch afwerken EIS Mon 18/05/15 20 days Fri 12/06/15
2.8 dossier naar drukker voor reproducties EIS Mon 15/06/15 10 days Fri 26/06/15
2.9 dossier naar klant ter ondertekening EIS Mon 29/06/15 5 days Fri 3/07/15
2.10 dossier bundelen en indienen EIS Mon 6/07/15 2 days Tue 7/07/15
2.11 procedure indienen dossier KOS.U1.110_B1 Wed 8/07/15 273 days Tue 5/04/16
2.11.1 indienen aanvraagdossier KOS.U1.110_B1 bij RO EIS Wed 8/07/15 1 day Wed 8/07/15
2.11.2 volledigheidscontrole bij RO RO Thu 9/07/15 30 days Fri 7/08/15 kan sneller indien voorgaande doorgesproken met R
2.11.3 voorbereiding openbaaronderzoek bij STAD STAD Sat 8/08/15 10 days Mon 17/08/15
2.11.4 openbaar onderzoek Tue 18/08/15 60 days Fri 16/10/15
2.11.5 adviezen inwinnen ( door STAD bij de betrokken afdelingen) STAD Wed 2/09/15 30 days Thu 1/10/15
2.11.6 adviezen bundelen door STAD en verwerken STAD Fri 2/10/15 75 days Tue 15/12/15
2.11.7 verwerken dossier R0 RO Wed 16/12/15 60 days Sat 13/02/16
2.11.8 afleveren stedenbouwkundige vergunning RO Mon 15/02/16 1 day Mon 15/02/16
2.11.9 administratieve verwerking en aanplakking B-Holding Tue 16/02/16 10 days Mon 29/02/16
2.11.10 aanplakkingspapier bekendmaking vergunning (mogelijke instelling administratief beroep) EIS Tue 1/03/16 30 days Wed 30/03/16
2.11.11 vergunning definitief verleend  (indien geen instelling adm. beroep) RO Tue 5/04/16 1 day Tue 5/04/16
1.5.2 ontwerpdossiers Wed 1/05/13 1 day? Wed 1/05/13

1.5.3 KOS_U1_010_ONTWERP_NOORD - ZUID TUNNEL + ONDERGRONDSE PARKING Fri 26/12/14 463 days Sun 3/04/16
1 opmaak aanbestedingsdossier KOS_U1_010 Fri 26/12/14 412 days Fri 12/02/16
1.2 voorontwerp goedgekeurd SG SG Fri 26/12/14 0 days Fri 26/12/14
1.3 studie ES opmaak bestek ES Mon 5/01/15 363 days Sun 3/01/16 eerst contract voor de parking en goedkeuring SG vo
1.4 bundelen dossier nr interne goedkeuring ES Sun 3/01/16 5 days Fri 8/01/16
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1.5 interne goedkeuring bestek + gelijktijdig verwerken opmerkingen bij DM FON - ES Fri 8/01/16 30 days Sun 7/02/16
1.6 bundelen dossier nr aanbestedende overheid ES Sun 7/02/16 5 days Fri 12/02/16
2 goedkeuring gunningswijze KOS_U1_010 Sun 13/03/16 20 days Sat 2/04/16
2.1 goedkeuring gunningswijze KOS_U1_010 AWV NMBS-H Sun 13/03/16 20 days Sat 2/04/16
2.1 goedkeuring gunningswijze KOS_U1_010 STAD NMBS-H Sun 13/03/16 20 days Sat 2/04/16
2.3 goedkeuring gunningswijze KOS_U1_010 DE LIJN NMBS-H Sun 13/03/16 20 days Sat 2/04/16
2.4 goedkeuring gunningswijze KOS_U1_010 NMBS-H AWV Sun 13/03/16 20 days Sat 2/04/16
3 Goedkeuring aanbestedingsdossier KOS_U1_010 A1 Fri 12/02/16 51 days Sun 3/04/16
3.1 aanbestedingsdossier KOS_U1_010 A1 (incl raming) ter goedkeuring nr aanbestedende overheid (AO) ES Fri 12/02/16 1 day Mon 15/02/16
3.2 doorsturen dossier KOS_U1_010 A1 nr de betrokken partners dr AO B- HOLDING Mon 15/02/16 0 days Mon 15/02/16
3.3 goedkeuringsprocedure en nazicht AO (B- HOLDING) technisch + financieel KOS_U1_010 A1 B- HOLDING Mon 15/02/16 42 days Mon 28/03/16
3.4 goedkeuringsprocedure en nazicht partner (AWV ) technisch + financieel KOS_U1_010 A1 AWV Mon 15/02/16 42 days Mon 28/03/16
3.5 goedkeuring van AO en betrokken partners op aanbestedingsdossier KOS_U1_010 A1 (incl raming ) en (incl opmerkingen) Mon 28/03/16 0 days Mon 28/03/16
3.6 aanpassen opmerkingen op aanbestedingsdossier KOS_U1_010 A1 door ES ES Mon 28/03/16 5 days Sat 2/04/16
3.8 overmaken aanbestedingsdossier KOS_U1_010 A2 voor ondertekening van AO, AO stuurt A2 naar betr. Partijen Sat 2/04/16 1 day Sun 3/04/16
1.5.4 KOS_U1_010_AANBESTEDING_DM Sun 3/04/16 208 days Thu 27/10/16
1 reproductie dossierKOS_U1_010 A2 voor verkoop door AO B- HOLDING Sun 3/04/16 3 days Wed 6/04/16
3 prijsopmaak+ gunning KOS_U1_010 Tue 5/04/16 206 days Thu 27/10/16
3.1 doorsturen publicatiegegevens KOS_U1_010 online (voormiddag) B- HOLDING Tue 5/04/16 1 day Wed 6/04/16
3.2 publicatie/verkoop bestek KOS_U1_010 + prijsvorming door Aanbest.O. B- HOLDING Wed 6/04/16 1 day Thu 7/04/16
3.3 periode prijsvorming KOS_U1_010 door aannemer (min 52kd) finale indieningsdag Thu 7/04/16 52 days Sun 29/05/16 minimum 52 KD huidige wetgeveing
3.4 prijsvergelijking KOS_U1_010 B- HOLDING Sun 29/05/16 45 days Wed 13/07/16
3.5 voorstel aannemer ter goedkeuring naar bestuur (alle betrokken partijen) Wed 13/07/16 85 days Wed 5/10/16
3.5.1 Goedkeuring gunning KOS_U1_010 B- HOLDING (niveau= Directeur-Generaal) B- HOLDING Wed 13/07/16 84 days Wed 5/10/16
3.5.2 goedkeuring gunning KOS_U1_010 AWV (niveau = AG) AWV Wed 13/07/16 84 days Wed 5/10/16
3.5.3 goedkeuring gunning KOS_U1_010 DE LIJN DE LIJN Wed 13/07/16 84 days Wed 5/10/16
3.5.4 goedkeuring gunning KOS_U1_010 STAD STAD Wed 13/07/16 84 days Wed 5/10/16
3.5.6 gunningsbeslissing KOS_U1_010 / verwittingen niet weerhouden aannemers B- HOLDING Wed 5/10/16 1 day Wed 5/10/16
3.6 standstill procedure KOS_U1_010 (wettelijk15 kd) Thu 6/10/16 15 days Thu 20/10/16
3.7 Toewijzing van de opdracht aan de begunstigde aannemer KOS_U1_010 (+bevel van aanvang AO) B- HOLDING Fri 21/10/16 5 days Thu 27/10/16
1.6 SITES Fri 28/10/16 942 days Mon 27/05/19

1.6.1 KOS_U1_010_UITVOERING_NOORD - ZUID TUNNEL + ONDERGRONDSE PARKING Fri 28/10/16 942 days Mon 27/05/19
1 KOS_U1_010_UITVOERING_DM Fri 28/10/16 30 days Sat 26/11/16
1.2 KOS_U1_010 Voorbereiding werf door aannemer (admin tss 30kd en 60kd) Fri 28/10/16 30 days Sat 26/11/16
2 start werf Sun 27/11/16 912 days Mon 27/05/19
2.1 KOS_U1_010 werf: Noord - Zuid Tunnel ondergrondse parking Sun 27/11/16 912 days Mon 27/05/19
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KOS.U1.500_Timing_uitwerking_MER.xls_voorstel_21.11.2013 1

Datum Wat? Wie?

15.01.14 Versturen van het bestek naar de verschillende studiebureaus ES

15.02.14 Alle offertes moeten binnen bij Euro Immo Star kandidaten

20.02.14 Opening van de offertes bij Euro Immo Star ES

22.02.14 Gunning van de opdracht ES

25.02.14 Bestelling van de opdracht

1 dag
25.02.14 Verzending van het gunningverslag aan de weerhouden en de

niet weerhouden inschrijvers na hun schriftelijk verzoek.
ES

1 week Bespreking:

1 maand

5 dagen

2 dagen

3 dagen

ES Intussen kopie van
- verslag opening inschrijving
- gunningverslag
- bestelling,
bezorgd aan de Stad Kortrijk

TIMING UITWERKING PROJECT-MER KOS.U1.500
Opm.

1 week
01.03.14 Overleg ES - studiebureau ES - 

studieb

1 dag
01.03.14 Afgerond info-pakket van ES voor het studiebureau ES

VOORSTEL PLANNING OPMAAK MER TOT EN MET BETEKENING BESLISSING

BASIS GEGEVENS
opmaken van het kennisgevingdossier 2  maanden
opmaken van het ontwerprapport 5,5 maanden

opmaken van het eindrapport 1 maand

Volgens lastenboek is de totale effectieve uitvoeringstermijn voor de opmaak MER 8,5 maanden, onderverdeeld als volgt:...

 dit pakket wordt eveneens bezorgd aan Stad Kortrijk  en aan de cel MER

 het pakket wordt gecorrigeerd na dit overleg in functie van advies van studiebureau

- beschikbare info (deel reeds gegeven, deel nog te verzamelen; zie checklist
kennisgevingdossier)

Bespreking:

Er werd in dit voorstel verder rekening gehouden met de nodige tijd voor mogelijk overleg, advies  en interventie 

20.10.03 verzending dossier ES à studiebureau

inleveren kennisgevingdossier studiebureau à ES

01.03.14

01.05.14

ADVIES - INTERVENTIE 

OPMAAK KENNISGEVINGNOTA
2  maanden

verzending kennisgevingdossier door ES à CEL MER10.05.14
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betekening beslissing volledigheid dossier door CEL MER

10.06.14 verzending afschrift volledig verklaarde kennisgeving door ES à betrokken administraties

ES bezorgt afschrift van volledig verklaarde kennisgeving + 
beslissing CEL MER bij:
- overheid die vergunning zou verlenen voor project
- college burgemeester en schepenen 
- overheidsinstellingen, aangewezen door Vlaamse regering
MAX 10 dagen na beslissing volledigheid kennisgevingdossier 

30.05.14

beslissing volledigheid dossier door CEL MER
MAX 20 dagen na ontvangst kennisgeving

beslissing door CEL MER over:
- inhoud project MER en inhoudelijke aanpak
- bijzondere richtlijnen voor opstellen MER
- aanstellen opstellers
MAX 60 dagen na beslissing 
volledigheid kennisgevingdossier 

10.06.14

20.06.14

verzending afschrift volledig verklaarde kennisgeving door ES à betrokken administraties

aanvangsdatum ter-inzage-legging kennisgevingdossier

Afschrift volledig verklaarde kennisgeving wordt door Stad Kortrijk  
ter inzage gelegd van het publiek MAX 10 dagen na ontvangst 
dossier vanwege ES.
Stad informeert CEL MER en ES van aanvang- en afsluitingsdatum van ter-
inzage- legging.

Eventuele opmerkingen dienen binnen een termijn van MAX 30 
dagen na bekendmaking ter-inzage-legging aan administratie te 
worden medegedeeld..
Het staat de Stad vrij om in de buurt informatie- en inspraakvergaderingen te 
organiseren

beslissing richtlijnen opstellen  MER door CEL MER, op basis van de 
reacties, opmerkingen van de bevolking tijdens  de ter-inzage-legging , van 
het advies van de gemeente en van de respectievelijke instellingen, 
administraties,...

20.07.14 afsluitingsdatum ter-inzage-legging

organiseren

20.07.14

bekendmaking beslissing ontwerprichtlijnen MER door CEL 
MER aan ES en betrokken instanties
MAX 70 dagen na beslissing volledigheid kennisgeving
= bijkomend MAX 10 dagen na beslissing ontwerprichtlijnen

bekendmaking beslissing ontwerprichtlijnen MER door CEL MER30.07.14

MAX 70 dagen na beslissing volledigheid kennisgeving
= bijkomend MAX 10 dagen na beslissing ontwerprichtlijnen
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ontwerptekst MER wordt door studiebureau à CEL MER  bezorgd, tegen ontvangstbewijs (+ cc ES )15.11.14

30.11.14 beslissing advies-interventie  wordt  door  ES bezorgd à studiebureau

overlegmomenten

OPMAAK ONTWERPRAPPORT
3,5 maanden

ADVIES - INTERVENTIE 
2 weken

DEFINITIEF MER wordt door studiebureau à  ES  30.12.14

OPMAAK DEFINITIEF MER
1 maand

30.11.14 beslissing advies-interventie  wordt  door  ES bezorgd à studiebureau

07.01.15 DEFINITIEF MER wordt door studiebureau à CEL MER  bezorgd, tegen ontvangstbewijs (+ cc ES )

ADVIES - INTERVENTIE 
1 week

07.01.15 DEFINITIEF MER wordt door studiebureau à CEL MER  bezorgd, tegen ontvangstbewijs (+ cc ES )

beoordeling definitief MER door CEL MER22 02 15

Administratie beoordeelt MER binnen MAX 30 dagen na
ontvangst definitief rapport:
- goed- of afkeuring
- eventuele vraag termijnverlenging tot 50 dagen (20dagen meer)

mogelijk bijkomend  MAX 20 dagen mits extra toetsing en 
overleg met administraties
maw: hier verder rekening gehouden met totale termijn 50 dagen

beoordeling definitief MER door CEL MER22.02.15

betekening beslissing goedkeuring MER door CEL MER02.03.15

Betekening beslissing goedkeuring MER na MAX 10 
bijkomende dagen
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8. KOSTENRAMING EN FASERING
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Op volgende bladzijden wordt een overzicht gegeven van de raming van de bouwkost gebaseerd op 

het Masterplan dat is goedgekeurd op 21/11/2013. Hierin zijn de verschillende deelprojecten reeds 

gegroepeerd volgens aanneming. Deze raming bevat enkel de bouwkosten van de werken en houdt nog 

geen rekening met studiekosten, fi nancieringskosten, aankoopkosten e.a.

Aan het einde van de voorontwerpfase zal de raming geactualiseerd en verdiept worden.

Deze raming is door alle partners goedgekeurd in de stuugroep van 21 november 2013 en vormt de basis 

voor het bepalen van de verdeelsleutel voor de overkoepelende kosten tijdens de voorontwerpfase. 

Deze bouwkostraming en verdeelsleutel zijn indicatief en dienen te worden verfijnd en verder onderhandeld in het vervolgtraject van deze opdracht (fase 2).

e opdracht. stad NMBS Holding Infrabel De Lijn AWV
post omschrijving totaalprijs % totaal % totaal % totaal % totaal % totaal

481.925,00 €

0.10 verwerving gronden, onteigeningen 181.925,00 € 100% 181.925,00 €
0.20 sanering gronden (indien nodig)

niet opgenomen in deze raming

0.30 werfinrichting (overkoepelend) 300.000,00 € 20% 60.000,00 € 20% 60.000,00 € 20% 60.000,00 € 20% 60.000,00 € 20% 60.000,00 €
specifieke werfinrichting opgenomen in kost werken

36.260.610,00 €

10,10 Afbraak bestaande gebouwen 58.680,00 € 100% 58.680,00 €

10,20 uitbraak oude businfrastructuur 42.020,00 € 100% 42.020,00 €

10,30 afbraak fietsenstallingen 21.880,00 € 100% 21.880,00 €

10,40 ondergrondse parking  op 3 niveaus 21.600.000,00 €
bouw ondergrondse parking 18.000.000,00 € 100% 18.000.000,00 €

bouw ondergrondse parking 3.600.000,00 € 100% 3.600.000,00 €

10,50 Tunnel N-Z incl fietstunnel en riolering 9.659.960,00 € 26% 2.548.950,00 € 23% 2.243.110,00 € 9% 897.200,00 € 41% 3.970.700,00 €

10,60 Rotonde Pieter Tacklaan 506.700,00 € 100% 506.700,00 €

10,70 Bovengrondse aanleg wegenis 503.820,00 € 100% 503.820,00 €

10,71 Bovengrondse aanleg busbaan deel 1 541.050,00 € 100% 541.050,00 €

10,72 Bovengrondse aanleg plein deel 1 3.102.500,00 € 100% 3.102.500,00 €

10,73 rioleringswerken plein 136.500,00 € 100% 136.500,00 €

10,74 publiek meubilair 87.500,00 € 100% 87.500,00 €

52.540.631,00 €

20,10 perronwerken 9.710.150,00 € 95% 9.267.900,00 € 5% 442.250,00 €

20,20 Spoorwerken Pro memorie

20,30 Station 12.011.950,00 € 2% 260.000,00 € 41% 4.971.950,00 € 50% 5.977.500,00 € 7% 802.500,00 €

20.40 luifel 30.294.131,00 € 25% 7.573.532,75 € 72% 21.811.774,32 € 3% 908.823,93 €

20.50 overkapping toegangstrappen 294.400,00 € 20% 58.880,00 € 40% 117.760,00 € 40% 117.760,00 €

20,60 Aanpassen bestaande onderdoorgang 230.000,00 € 30% 69.000,00 € 70% 161.000,00 €

894.850,00 €

30,10 Aanleg busperrons 268.000,00 € 100% 268.000,00 €

30,20 Aanleg busbanen 626.850,00 € 100% 626.850,00 €

2.632.000,00 €

40,10 Nieuwe ondergrondse fietsenstalling N 2.500.000,00 € 100% 2.500.000,00 €

40,20 aanleg hellingen ifv fietsenstalling N 132.000,00 € 100% 132.000,00 €

753.790,00 €

41,10 afbraak fietsenstallingen 3.790,00 € 100% 3.790,00 €

41,20 Nieuwe fietsenstalling Z 750.000,00 € 100% 750.000,00 €

41,30 Bestaande fietsenstalling Z (helling) 0,00 € 100% 0,00 €

2.883.500,00 €

50,10 aanleg plein deel 2 2.587.500,00 € 100% 2.587.500,00 €

50,20 rioleringswerken 58.500,00 € 100% 58.500,00 €

50,30 publiek meubilair 87.500,00 € 100% 87.500,00 €

50,40 kiss & ride  + taxi 150.000,00 € 100% 150.000,00 €

3.791.500,00 €

60,10 aanleg plein 1.012.500,00 € 100% 1.012.500,00 €

60,20 publiek meubilair 112.500,00 € 100% 112.500,00 €

60,30 Tacklaan 2.320.000,00 €
1.670.400,00 € 100% 1.670.400,00 €

60,40 rioleringswerken 649.600,00 € 100% 649.600,00 €

60,50 Stadsparking 324.000,00 € 100% 324.000,00 €

60,60 Kiss&ride + taxi 22.500,00 € 100% 22.500,00 €

3.419.400,00 €

70,10 Afbraak bestaande gebouwen 35.400,00 €
70,10,1 werkplaats Infrabel 10.800,00 € 100% 10.800,00 €
70,10,2 dienstgebouw NMBS-Holding Z 24.600,00 € 100% 24.600,00 €

70,20 Kantoren NMBS-Holding 3.384.000,00 € 100% 3.384.000,00 €

stad NMBS Holding Infrabel De Lijn AWV

103.658.206,00 € 15,8% 16.425.830,00 € 38,9% 40.298.047,75 € 36,0% 37.304.414,32 € 4,4% 4.588.693,93 € 4,9% 5.041.220,00 €

KORTRIJK STATIONSOMGEVING
BOUWKOSTRAMING EN VERDELING BOUWKOST GEBASEERD OP MASTERPLAN

TOTAALPRIJS BOUWKOST (exclusief BTW en exclusief verwerving en sanering 

gronden, onteigeningen, renovatie stationsgebouw, alle studiekosten, erelonen, 

promotiekosten, opbrengsten ontwikkelingen, kosten lening en indexeringen)

0 VOORBEREIDENDE FASE

KOS.T0.010   Ondergrondse parking en tunnel Zandstraat incl kruispunten

KOS.T0.050 Aanleg Stationsplein N

KOS.T0.060 Aanleg Stationsplein Z + Tacklaan

KOS.T0.070 Bouw kantoren spoorweggroep

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

KOS.T0.030  Aanleg nieuw busstation

KOS.T0.040  Ondergrondse fietsenstalling N

KOS.T0.041  fietsenstalling Z
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Kortrijk Stationsomgeving > MP EIS
Eerste inschatting globale fasering uitvoering

versie 21.11.2013

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
blokken voorwaarden / opmerkingen jaar

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
KOS.T0.010 Ondergrondse parking en tunnel Zandstraat incl kruispunten

+ verplaatsen busstation
+ verplaatsen fietsenstalling
+ afbraak dienstgebouw B
+ werfzone parking
+ bouw ondergrondse parking
+ Bouw toegangen tot parking + busbaan
+ Bouw fietstunnel
+ Bouw tunnel Zandstraat
+ Heraanleg rotonde Tacklaan
+ Heraanleg kruispunt appel

KOS T0 020 Bouw nieuw station perrons luifel toegangen aanpassen bestaande onderdoorgangKOS.T0.020 Bouw nieuw station, perrons, luifel, toegangen, aanpassen bestaande onderdoorgang
+ perron + toegang + overkapping 7 8
+ perron + toegang + overkapping 5 6
+ perron + toegang + overkapping 3 4
+ bouw tijdelijk stationsgebouw
+ afbraak stationsgebouw
+ perron + toegang + overkapping 1 2
+ perron 1 deel de Lijn
+ aanpassen bestaande onderdoorgang
+ inrichten station op de passerelle

KOS.T0.030 Aanleg nieuw busstation
+ aanleg busstation N
+ aanleg busbaan N

KOS.T0.040 Bouw ondergrondse fietsenstalling N
+ bouw ondergrondse fietsenstalling N

KOS.T0.041 Bouw fietsenstalling Z
+ bouw fietsenstalling Z

KOS.T0.050 Aanleg Stationsplein N + Tolstraat
+ aanleg stationsplein + wegenis + riolering
+ aanleg K&R en taxizone

KOS.T0.060 Aanleg Stationsplein Z + Tacklaan
+ aanleg stationsplein + wegenis + riolering
+ aanleg bussstation zuid
+ aanleg K&R en taxizone

KOS.T0.070 Bouw kantoren NMBS-Holding/Infrabel
+ Bouw kantoren

KOS.T0.100 Projectontwikkeling Tackzone
+ Bouw woningen/kantoren,…

De voorgestelde fasering is opgemaakt op basis van het Masterplan.

Deze zal verder onderzocht worden in de voorontwerpfase. Hierin zal er ook aandacht gegeven worden aan de 

werking van het station en de mobiliteit tijdens de werken, in de vorm van een Minder Hinder-project (cfr. par. 6.8), 

met onder meer specifi eke aandacht voor het ontwerp en de werking van een tijdelijk busstation, fi etsenstalling, 

stationsparking, omleidingen voor zowel zachte weggebruikers als gemotoriseerd verkeer, signalisatie, ...
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9. BIJLAGEN
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9.1 Toegankelijkheidsadvies startnota stationsomgeving, Westkans, 26.02.2014
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Geachte, 
 
volgend op de bespreking van de startnota (deze morgen) en in het kader van onze opdracht dit mee 
op te volgend binnen het convenant toegankelijkheid met de stad Kortrijk volgende aandachtspunten: 
 
 is er een koppeling masterplan toegankelijkheid BINNENSTAD nuttig? (looplijnen blinden, drempelloze 
oversteken, aangepaste parkeerplaatsen, …) 

 naast een soms te verkeerstechnische benadering zeker aandacht voor de zwakke weggebruiker: 
toegankelijkheid voor personen met een handicap kunnen daar best aan koppelen 

 voetgangerslijnen en zichtlijnen zijn hierin zeer belangrijk: liggen drempelloze oversteken, hellingen, 
liften, … in logische lijnen? Merk ondertussen dat er 2 liften bijgekomen zijn bij de (rol)trappen! 

Stad Kortrijk 
Gemeentelijke Begeleidingscommissie Mobiliteit 
Bart Baeten | Projectleider – coördinatie mobiliteit 
Stad Kortrijk | directie ruimte en economische stadsontwikkeling 
bart.baeten@kortrijk.be 
 

Bart Vermandere 
[ architect ] 

toegankelijkheidsadviseur 
050 40 73 82 

bart.vermandere@westkans.be 

Brugge,  
26.02.2014 
onze ref.: 
2014|CON|1251 
uw ref.: 
mail 10.03.2014 

betreft:  
projectnota masterplan vernieuwing 
stationsomgeving Kortrijk 
 
bijlage: 

TOEGANKELIJKHEIDSADVIES 
projectnota stationsomgeving 

Stad Kortrijk 
CONVENANT TOEGANKELIJKHEID 

Anne-Marie Heytens 
Stad Kortrijk | Toegankelijkheid 
anne-marie.heytens@kortrijk.be 



 

 aandacht voor de zachte verbindingen wordt best meer gevisualiseerd: wetende dat ze bvb in 
SHARED SPACE niet gematerialiseerd gaan worden: ze zijn zeker virtueel aanwezig en nodig om 
toegankelijke route voor blinden en rolstoelgebruikers op af te toetsen 

 koppeling van alle toegankelijkheidseisen (NMBS, De Lijn, stad, gewest, …) tot toegankelijke ketting 
door maximale afstemming: bvb route tussen Kiis & Ride en lijnwinkel, tussen bushalte en spoor 4, 
ingrepen uit de architectuur (lift) en functionele route, … 

 haalbaarheid van een aantal ontwerpprincipes, zoals bushalte op verdieping 1, steeds ook maximaal 
en in overleg afgetoetst voor en door blinden en rolstoelgebruikers … 

 Doorsteek voorzijde/achterzijde, via fietstunnel, overluifeling of … ook voor rolstoelgebruikers en 
blinden liefst even comfortabel: is de fietstunnel dan zo veilig voor hen? 

 Tot slot is de toegankelijkheid van de werfsituatie (& bvb de tijdelijke bushaltes) zeer belangrijk 

Ons voorstel is dan ook om in de projectnota TOEGANKELIJKHEID als een volwaardig onderdeel/ 
hoofdstuk te behandelen, dit overstijgt de onderlinge ambities van De Lijn & NMBS (zoals die nu 
geformuleerd zijn in de nota maar maken er uiteraard onderdeel van uit) 

REFERENTIE BUITENAANLEG: http://www.toegankelijkeomgeving.be/vademecum 

STEDENBOUWKUNDIGE VERGUNNING: Indien door het toegankelijkheidsadvies werken noodzakelijk zijn die vergunningsplichtig 
zijn of de ingrepen duidelijk afwijken van een verkregen stedenbouwkundige vergunning, dient de eigenaar zelf de nodige 
maatregelen te treffen om via een (nieuwe) stedenbouwkundige aanvraag of regularisatie de werken vergund te krijgen. Alle 
inlichtingen hierover vindt u bij de vergunningverlenende overheid (meestal de gemeente).  
UITVOERINGSDOSSIER: De architect van het project is verantwoordelijk voor de verwerking van het advies in de bestekteksten, 
uitvoeringsplannen en voor de uitvoering zelf. Toegankelijkheidsadvies kan nooit ingaan tegen de “regels der kunst” bij uitvoering. 

 

Steeds bereid tot het verstrekken van bijkomende inlichtingen.  
 

Inmiddels verblijf ik, 
met vriendelijke groet. 
 

Bart VERMANDERE  
  [ a r c h i t e c t ]  
toegankelijkheidsadviseur 
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9.2 Bijkomende mobiliteitsstudie Stationsomgeving Kortrijk, EIS, juni 2012
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2. VERKEERSCIRCULATIE
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2.1. VERKEERSCIRCULATIE BESTAANDE TOESTAND

Figuur 1: Verkeerscirculatie bestaande toestand

LEGENDE:
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2.2. VERKEERSCIRCULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND (2020)

Figuur 2: Verkeerscirculatie toekomstige toestand

P
LEGENDE:
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Figuur 3: Vissimnetwerk bestaande toestand overzicht

2.3. SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND: DETAILS KNOOPPUNTEN
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2.3.1 DETAILS KNOOPPUNTEN BESTAANDE TOESTAND

Knooppunt 2: Kluifrotonde De Appel Knooppunt 4: Rotonde Panorama

Knooppunt 1  Rotonde Burgemeester Lambrechtlaan - Blekerstraat

Blekerstraat
B. Lambrechtlaan

B. Lambrechtlaan

Projectsite Kortrijk Weide

Beheerstraat

B

B

U

U

S

S

B. Lambrechtlaan

Magdalenastraat Zandstraat

B. Nolfstraat

an

UU
SSS

Zandstraat

Zandstraat

Conservatoriumplein

B
U
S

CCCCCCCCCCCC

Knooppunt 3: Kruispunt Zandstraat - Conservatoriumplein

Zandstraat
Fietsverbinding

Minister Vanden 
Peereboomlaan

Aalbeeksesteenweg

Minister Tacklaan

B

B

U

U

S

S

Figuur 4-7: Details vissimnetwerk 
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Knooppunt 5  Minister Tacklaan Knooppunt 6  Minister Tacklaan - Hoveniersstraat

Knooppunt 7 Doorniksewijk - Doorniksestraat Knooppunt 8 Wandelweg

Parking Minister Tacklaan

St-Sebastiaanslaan

Bloemistenstraat

Doorniksestraat

Doorniksewijk

Hoveniersstraat

Minister Tacklaan

Minister Tacklaan R36

Minister Tacklaan R36
Wandelweg R36

Wandelweg R36

Wandelweg R36

Wandelweg N50

Wandelweg N50

Minister Tacklaan R36

Minister Tacklaan N50

Minister Tacklaan N50

k

B U S

Figuur 8-11: Details vissimnetwerk 
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3.1. TECHNISCHE UITWERKING KNOOP ZANDSTRAAT

3.1.1. TECHNISCHE UITWERKING KNOOP ZANDSTRAAT MAAIVELD

Burgemeester 
Lambrechtlaan

Magdalenastraat

Burgemeester 
Nolfstraat

Beheerstraat
Hendrik 

Consciencestraat

Zandstraat

Figuur 12: Technische uitwerking knooppunt Zandstraat: Maaiveld (Niveau 0)

Conservatoriumplein

Busbaan

Rijbaan
* plan werd aangepast naar aanleiding van overleg tussen de 
verschillende partners. Een update van de plannen vindt men 
terug in de bijlage.
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3.1.2. TECHNISCHE UITWERKING TUNNEL ZANDSTRAAT & STATIONSPARKING NIVEAU -1

Burgemeester 
Lambrechtlaan

Conservatoriumplein

Rotonde Panorama

Van stationsparking 
invoegen naar B. 
Lambrechtlaan

Van rotonde Panorama 
uitvoegen naar 
stationsparking

Van B. Lambrechtlaan 
uitvoegen naar 
stationsparking

Van stationsparking 
invoegen naar rotonde 

Panorama

Van B. Lambrechtlaan 
niveau -1

Naar rotonde Panorama 
niveau -1

Van stationsparking 
niveau-2 

 Naar stationsparking 
niveau-2 

Figuur 13: Technische uitwerking knooppunt Zandstraat: Tunnel (Niveau -1)

* plan werd aangepast naar aanleiding van overleg tussen de 
verschillende partners. Een update van de plannen vindt men 
terug in de bijlage.
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3.1.3. TECHNISCHE UITWERKING STATIONSPARKING NIVEAU -2

Conservatoriumplein

Van B. Lambrechtlaan 
niveau -1

Naar rotonde Panorama 
niveau -1

Van stationsparking 
niveau-2 

 Naar stationsparking 
niveau-2 

Figuur 14: Technische uitwerking knooppunt Zandstraat: Parking & Tunnel (Niveau -2)

* plan werd aangepast naar aanleiding van overleg tussen de 
verschillende partners. Een update van de plannen vindt men 
terug in de bijlage.
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3.1.4. TECHNISCHE UITWERKING STATIONSPARKING NIVEAU -3

Conservatoriumplein

Interne verticale 
circulatie 

stationsparking

Figuur 15: Technische uitwerking knooppunt Zandstraat: Parking (Niveau -3)

* plan werd aangepast naar aanleiding van overleg tussen de 
verschillende partners. Een update van de plannen vindt men 
terug in de bijlage.
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3.1.5. TECHNISCHE UITWERKING STATIONSPARKING DWARSDOORSNEDE

Figuur 16: Technische uitwerking knooppunt Zandstraat: Dwarsdoorsnede Zandstraat: detail 1

* plan werd aangepast naar aanleiding van overleg tussen de 
verschillende partners. Een update van de plannen vindt men 
terug in de bijlage.



17Figuur 17: Technische uitwerking knooppunt Zandstraat: Dwarsdoorsnede Zandstraat: detail 2

* plan werd aangepast naar aanleiding van overleg tussen de 
verschillende partners. Een update van de plannen vindt men 
terug in de bijlage.



18Figuur 18: Technische uitwerking knooppunt Zandstraat: Dwarsdoorsnede Zandstraat: detail 3

* plan werd aangepast naar aanleiding van overleg tussen de 
verschillende partners. Een update van de plannen vindt men 
terug in de bijlage.
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3.2. HERKOMST - BESTEMMINGSONDERZOEK KNOOPPUNT ZANDSTRAAT (STAD)

OS : 7u00-8u00 Zandstraat Conservatoriumplein H.Consciencestraat B. Nolfstraat B. Lambrechtlaan Magdalenastraat Totaal
Zandstraat 25 81 50 12 174 40 381

Conservatoriumplein 14 6 5 6 11 23 65

H.Consciencestraat 111 13 22 6 80 95 327

Beheerstraat 5 1 7 3 9 8 33

B. Lambrechtlaan 248 15 15 13 73 153 517

Magdalenastraat 23 6 38 12 103 37 219

Totaal 427 121 137 52 449 356 1542

AS : 17u00-18u00 Zandstraat Conservatoriumplein H.Consciencestraat B. Nolfstraat B. Lambrechtlaan Magdalenastraat Totaal
Zandstraat 91 105 87 29 240 47 599

Conservatoriumplein 61 16 17 8 55 55 211

H.Consciencestraat 151 18 44 4 79 118 414

Beheerstraat 12 2 7 2 6 7 34

B. Lambrechtlaan 206 10 24 9 86 130 464

Magdalenastraat 59 6 48 15 151 64 343

Totaal 579 156 227 66 617 421 2066

Figuur 19: Overzicht telling Stad

In de maand november 2011 werd het verkeer op het  knooppunt 
Zandstraat geregistreerd door medewerkers van de Stad Kortrijk.

De registratie gebeurde door middel van het noteren van de 
nummerplaaten van zowel het inkomende als het uitgaande verkeer.

De nummerplaten werden geregistreerd in de ochtendspits van 6u30 
tot 8u30. Tijdens de avondspits vond de telling plaats tussen 16u30 en 
18u30.

De ruwe data werd geanalyseerd door EIS door middel van ‘Matching’. 
Deze techniek linkt de inkomende nummerplaaten met de uitgaande 
nummerplaaten, op basis van de kans op een eventuele match. De 
nummerplaatsen zijn dezelfde als ze voor 95% op elkaar gelijken.

Op deze manier wordt een onderregistratie door registratiefouten 
opgevangen. 

In de onderstaande tabellen vindt men het resultaat terug van de analyse.

Merk op dat er enkel rekening gehouden wordt met één spitsuur. De reden hiervoor is 
dat men een grotere onderregistratie heeft in het eerste en het laatste halfuur van de 
telling. Om deze reden werden telkens het eerste en het laatste halfuur van de telling 
weggelaten uit de resultaten. 
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3.2.1. ROUTEKEUZE VERANDERINGEN DOOR TOEKOMSTIGE TOESTAND

OS : 7u00-8u00 Zandstraat Conservatoriumplein H.Consciencestraat B. Nolfstraat B. Lambrechtlaan Magdalenastraat Totaal
Zandstraat 25 81 50 12 174 40 381

Conservatoriumplein 14 6 5 6 11 23 65

H.Consciencestraat 111 13 22 6 80 95 327

Beheerstraat 5 1 7 3 9 8 33

B. Lambrechtlaan 248 15 15 13 73 153 517

Magdalenastraat 23 6 38 12 103 37 219

Totaal 427 121 137 52 449 356 1542

AS : 17u00-18u00 Zandstraat Conservatoriumplein H.Consciencestraat B. Nolfstraat B. Lambrechtlaan Magdalenastraat Totaal
Zandstraat 91 105 87 29 240 47 599

Conservatoriumplein 61 16 17 8 55 55 211

H.Consciencestraat 151 18 44 4 79 118 414

Beheerstraat 12 2 7 2 6 7 34

B. Lambrechtlaan 206 10 24 9 86 130 464

Magdalenastraat 59 6 48 15 151 64 343

Totaal 579 156 227 66 617 421 2066

-- Beweging die in de toekomstige situatie niet meer mogelijk is volgens dezelfde route

Figuur 20: Netwerk bestaande toestand in relatie met telling Stad

De tunnel onder de Zandstraat maakt een aantal bewegingen niet meer 
mogelijk na uitvoering van het masterplan. Het betreft in totaal  336 
voertuigen in de ochtendspits en 551 voertuigen in de avondspits.
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Via Burgemeester 
Felix de Bethunelaan
Via Burgemeester 
Felix de Bethunelaan

OS : 7u00-8u00 Zandstraat Conservatoriumplein H.Consciencestraat B. Nolfstraat B. Lambrechtlaan Magdalenastraat Totaal
Zandstraat 25 81 50 12 174 47 381

Conservatoriumplein 14 6 5 6 11 23 65

H.Consciencestraat 111 13 22 6 80 95 327

Beheerstraat 5 1 7 3 9 8 33

B. Lambrechtlaan 248 15 15 13 73 153 517

Magdalenastraat 23 6 38 12 103 37 219

Totaal 427 121 137 52 449 356 1542

AS : 17u00-18u00 Zandstraat Conservatoriumplein H.Consciencestraat B. Nolfstraat B. Lambrechtlaan Magdalenastraat Totaal
Zandstraat 91 105 87 29 240 47 599

Conservatoriumplein 61 16 17 8 55 55 211

H.Consciencestraat 151 18 44 4 79 118 414

Beheerstraat 12 2 7 2 6 7 34

B. Lambrechtlaan 206 10 24 9 86 130 464

Magdalenastraat 59 6 48 15 151 64 343

Totaal 579 156 227 66 617 421 2066

3.2.2. TOEKOMSIGE VERVOERSFLUXEN

Om te kunnen omgaan met het verlies aan bepaalde routes werd 
het simulatienetwerk uitgebreid met de Burgemeester Felix de 
Bethunelaan.

Door middel van een dynamische toedeling van het verkeer op het 
netwerk wordt steeds de kortste route genomen tussen herkomst 
en bestemming. 

Figuur 21: Netwerk toekomstige toestand in relatie met telling Stad & Uitvoering Masterplan

Beweging niet meer 
mogelijk in masterplan
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3.3. WIJZIGINGEN NETWERK T.O.V. DE BESTAANDE TOESTAND

Figuur 22: Overzicht Vissimnetwerk toekomstige toestand

Zandstraat
Magdalenastraat

Minister Tacklaan

Doorniksewijk

Wandelweg

Aalbeeksesteenweg

Minister Vanden Peereboomlaan

Burgemeester Felix de Bethunelaan

Conservatoriumplein

Hendrik Consciencestraat

Beheerstraat
Blekerstraat

Burgemeester Lambrechtlaan

Beweging niet meer 
mogelijk in masterplan
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Figuur 23: Overzicht Vissimnetwerk toekomstige toestand: Tunneloplossing

Figuur 24: Overzicht Vissimnetwerk toekomstige toestand: Ontsluiting Stationsparking

Zandstraat

Zandstraat
richting

Zandstraat
richting

Magdalenastraat
Conservatoriumplein

Conservatoriumplein

Station

Ontsluiting busstation

Ontsluiting 
stationsparking -1

Ontsluiting 
stationsparking -1

Ontsluiting 
stationsparking -2

Ontsluiting 
stationsparking -2

Hendrik 
Consciencestraat

BeheerstraatBurgemeester 
Lambrechtlaan

Burgemeester 
Lambrechtlaan

Panorama

Van B. Lambrechtlaan 
Tunnelniveau -1

Naar rontonde Panorama 
Tunnelniveau -1

Van stationsparking 
niveau-2 

 Naar stationsparking 
niveau-2 



4. VERKEERSSIMULATIE BESTAANDE TOESTAND
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4.1.1. INPUT FIETSERS UIT STADSMODEL

Figuur 25: Resultaten Stadsmodel ref. 2011 Fietsers Ochtendspits

Figuur 26: Resultaten Stadsmodel ref. 2011 Fietsers Avondspits

4.1. INPUT SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND
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4.1.2. INPUT LIJNVOERING ‘DE LIJN’

1 Magdalenastraat

Lijn Van Naar Route

80 Station Marke Consciencestr-Magdalenastraat 7u05 8u05

81 Station Rekkem Consciencestr-Magdalenastraat 6u52 7u22 8u35

82 Station Moorsele Consciencestr-Magdalenastraat 6u57 7u57 8u57

80 Marke Station Magdalenastraat-Zandstraat 6u59 7u56

81 Rekkem Station Magdalenastraat-Zandstraat 6u38 7u24 7u59 8u32 8u54

82 Moorsele Station Magdalenastraat-Zandstraat 7u05 8u05

2 Beheerstraat

40 Menen Station Beheerstraat-Consciencestraat 6u58 7u23 7u48 7u58 8u38

42 Dadizele/Menen Station Beheerstraat-Consciencestraat 6u50 7u18 7u48 7u50

52 Tielt Station Beheerstraat-Consciencestraat 7u06 7u24 8u10 8u54

53 Tielt Station Beheerstraat-Consciencestraat 6u57

60 Roeselare Station Beheerstraat-Consciencestraat 6u47 7u24 8u07 8u47

61 Ardooie Station Beheerstraat-Consciencestraat 6u48 8u03

62 Roeselare Station Beheerstraat-Consciencestraat 6u58 7u58

40 Station Menen Consciencestraat-Beheerstraat 7u01 7u23 8u06 8u33

42 Station Dadizele/Menen Consciencestraat-Beheerstraat 7u11 8u11

52 Station Tielt Consciencestraat-Beheerstraat 6u42 7u17 7u37 8u52

53 Station Tielt Consciencestraat-Beheerstraat 6u57 8u39

60 Station Roeselare Consciencestraat-Beheerstraat 6u55 7u15 7u55

61 Station Ardooie Consciencestraat-Beheerstraat 7u18 8u43

62 Station Roeselare Consciencestraat-Beheerstraat 7u08

3 Aalbeeksesteenweg

83 Station Moeskroen Wandelweg-M.Tacklaan-Aalbeeksesteenweg 7u04 7u32 7u57 8u24

83 Moeskroen Station Aalbeeksesteenweg-M.Tacklaan-Wandelweg 6u46 7u07 7u56 8u16

4 Doorniksewijk

1 Station Kinepolis Wandelweg-Doorniksewijk 6u41 7u19 7u41 8u19 8u41

12 Station Aalbeke Wandelweg-Doorniksewijk 6u58 7u58 8u58

13 Station Hoog-Kortrijk Wandelweg-Doorniksewijk 6u48 7u08 7u28 7u48 7u58 8u04 8u08 8u09 8u17 08u18 8u28 08u29 08u31 8u43 8u46 8u48

15 Station Spiere Wandelweg-Doorniksewijk \

16 Station Moeskroen Wandelweg-Doorniksewijk 6u57 7u22 8u32

15 Spiere Station M.Tacklaan-Zandstraat 7u20 8u03

16 Moeskroen Station M.Tacklaan-Zandstraat 6u48 7u26 7u56 8u31

5 Achterkant station

2 Lange Munte Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat \

71 Waregem Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 6u45 8u00

72 Anzegem Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 7u04 7u54 7u55 8u53

74 Hulste Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 7u25 8u25

75 Deinze Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 6u49 7u07 7u32 8u07 8u08 8u48

91 Avelgem Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 6u43 7u05 7u30 8u06 8u51

92 Avelgem Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 7u30 7u56 7u58

93 Helkijn Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 6u43 7u30 8u06

6 Doorniksestraat

1 Kinepolis Station Doorniksewijk-Doorniksestraat 6u44 7u04 7u44 8u04 8u44

2 Lange Munte Station Doorniksewijk-Doorniksestraat 6u37 6u57 7u17 7u37 7u57 8u17 8u37 8u57

12 Aalbeke Station Doorniksewijk-Doorniksestraat 7u28 8u28

13 Hoog-Kortrijk Station Doorniksewijk-Doorniksestraat 6u44 7u04 7u24 7u44 8u04 8u24 8u34 8u44

Tabel 1: Lijnvoering De Lijn Ochtendspits (20/03/2012)
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Magdalenastraat

Lijn Van Naar Route

80 Station Marke Consciencestr-Magdalenastraat 16u05 17u05

81 Station Rekkem Consciencestr-Magdalenastraat 15u35 16u35 17u35

82 Station Moorsele Consciencestr-Magdalenastraat 15u57 16u57 17u57

80 Marke Station Magdalenastraat-Zandstraat 15u59 16u59 17u59

81 Rekkem Station Magdalenastraat-Zandstraat 16u29 17u29

82 Moorsele Station Magdalenastraat-Zandstraat 16u05 17u05

2 Beheerstraat

40 Menen Station Beheerstraat-Consciencestraat 16u38 17u08 17u38

42 Dadizele/Menen Station Beheerstraat-Consciencestraat 15u50 16u50 17u50

52 Tielt Station Beheerstraat-Consciencestraat 16u17 16u56 17u19 17u56

53 Tielt Station Beheerstraat-Consciencestraat \

60 Roeselare Station Beheerstraat-Consciencestraat 16u47 17u20 17u52

61 Ardooie Station Beheerstraat-Consciencestraat \

62 Roeselare Station Beheerstraat-Consciencestraat 16u35 17u15

40 Station Menen Consciencestraat-Beheerstraat 15u33 16u03 16u33 17u03 17u33

42 Station Dadizele/Menen Consciencestraat-Beheerstraat 16u11 16u28 17u11 17u33

52 Station Tielt Consciencestraat-Beheerstraat 15u52 16u19 16u37 17u19 17u37

53 Station Tielt Consciencestraat-Beheerstraat 16u29 17u34 17u39

60 Station Roeselare Consciencestraat-Beheerstraat 16u05 16u55 17u32

61 Station Ardooie Consciencestraat-Beheerstraat 16u43 17u43

62 Station Roeselare Consciencestraat-Beheerstraat 16u48 17u48

3 Aalbeeksesteenweg

83 Station Moeskroen Wandelweg-M.Tacklaan-Aalbeeksesteenweg 16u04 16u32 17u04 17u24

83 Moeskroen Station Aalbeeksesteenweg-M.Tacklaan-Wandelweg 16u16 16u46 17u16 17u46

4 Doorniksewijk

1 Station Kinepolis Wandelweg-Doorniksewijk 15u41 16u21 16u41 17u21 17u41

12 Station Aalbeke Wandelweg-Doorniksewijk 15u58 16u58 17u58

13 Station Station Wandelweg-Doorniksewijk 16u38 16u48 16u58 17u08 17u18 17u28 17u48

15 Station Spiere Wandelweg-Doorniksewijk 16u52 17u52

16 Station Moeskroen Wandelweg-Doorniksewijk 15u32 16u32 17u32

15 Spiere Station M.Tacklaan-Zandstraat 16u04

16 Moeskroen Station M.Tacklaan-Zandstraat 15u31 16u31 17u31

5 Achterkant station

2 Lange Munte Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 16u16

71 Waregem Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 16u00 17u50

72 Anzegem Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 15u36 16u36

74 Hulste Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 16u25 17u25

75 Deinze Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 15u55 16u43 16u55 17u32 17u58

91 Avelgem Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 16u44 17u31

92 Avelgem Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 16u23 16u55 17u59

93 Helkijn Station Wandelweg-M.Tacklaan-Zandstraat 15u31 16u31 17u31

6 Doorniksestraat

1 Kinepolis Station Doorniksewijk-Doorniksestraat 15u44 16u04 16u48 17u04 17u48

2 Lange Munte Station Doorniksewijk-Doorniksestraat 15u37 15u57 16u17 16u37 16u57 17u17 17u37 17u57

12 Aalbeke Station Doorniksewijk-Doorniksestraat 16u28 17u28

13 Hoog-Kortrijk Station Doorniksewijk-Doorniksestraat 15u44 16u04 16u24 16u44 16u54 17u04 17u14 17u34 17u44

Tabel 1: Lijnvoering De Lijn Avondspits (20/03/2012)
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4.1.3. INPUT GEMOTORISEERD VERVOER - INTEGRATIE STADMODEL MET VERKEERSTELLING STAD

Telling stad

Herkomst/Bestemming Zandstraat

Herkomst/Bestemming B. LambrechtlaanHerkomst/Bestemming B. Lambrechtlaan

AANNAMES

- Tellingen van de stad zijn meest up-to-date (begin 2012) en worden aangenomen als ‘waar’.
  De matrices afkomstig van het stadsmodel worden aangepast naar de telling uitgevoerd 
  door de stad in de rode zone.

 Speciale gevallen:

 1) Wagens die rijden naar of komen van de Zandstraat:
  - zijn gelijk aan de voertuigen geteld in de stadstelling
  - komen en gaan evenredig met de herkomst/bestemming volgens het stadsmodel. 
  (zie blauwe kader)

 2) Wagens die rijden naar of komen van de Burgemeester Lambrechtlaan:
  - zijn gelijk aan de voertuigen geteld in de stadstelling
  - komen en gaan evenredig met de herkomst/bestemming volgens het stadsmodel. 
  (zie gele kader)

- Het verkeer in de blauwe zone verloopt volgens het stadsmodel zowel qua route als qua aantallen.
- Het verkeer in de gele zone verloopt volgens het stadsmodel zowel qua route als qua aantallen.

Figuur 27: Integratie Stadsmodel met verkeerstelling Stad
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4.1.4. OMGAAN MET SPITSINTENSITEITEN OVER VERSCHILLENDE UREN

Het stadsmodel was enkel beschikbaar voor één uur in de ochtendspits, 
namelijk tussen 8u00-9u00.
In de avondspits was enkel het uur tussen 17u00 en 18u00 beschikbaar. 

De totale simulatie moest, voor elke spits , lopen gedurende 
twee opeenvolgende uren.Voor de ochtendspits moest de simulatie lopen 
van 7u00 tot 9u00. De avondspits moest worden gesimuleerd van 16u00 tot 
18u00.

Om hiermee om te gaan, werd gekeken naar het verschil in drukte tussen 
de verschillende uren in elke spits. 
Hiervoor werd de meest recente slangtelling gebruikt van AWV. 

Gebruikte telpost:

Telpunt 30223 op de N50 tussen kilometerpunt 59,9 & 60,3
deze slangtelling werd uitgevoerd in februari 2011 

Van deze telpost werd het procentueel gemiddelde verschil berekend 
tussen de verschillende uren van de spitsen. 

 Respectievelijk tussen 7u00-8u00 en  8u00-9u00 voor de 
 ochtendspits en tussen 16u00-17u00 en 17u00-18u00 
 voor de avondspits.

Besluit 

Uit bovenstaande analyse blijkt dat het uur 8u00-9u00 10% minder druk is 
dan het uur 7u00-8u00.
In de avondspits is er geen noemenswaardig verschil in verkeersdrukte 
tussen de uren 16u00-17u00 en 17u00-18u00. 

In matrices betekent dit voor de ochtendspits:
 Dat men de matrix voor 7u00-8u00 bekomt door de matrix van 
 8u00-9u00 te vermenigvuldigen met een factor 1.11.

Voor de avondspits:
 De matrices voor de uren 16u00-17u00 en 17u00-18u00 zijn 
 gelijkwaardig qua aantallen.

Figuur 28: Telpunt AWV

��
������������������������� Telpost AWV 30223
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4.1.5  SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND INPUT MATRICES: OCHTENDSPITS

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Parking
 M. 

Tacklaan
Totaal 

B. Lambrechtlaan 0 63 15 0 17 0 17 3 62 27 24 11 25 81 53 176 0 574

Blekersstraat 9 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 11 0 4 0 8 0 1 0 0 1 0 0 0 4 0 9 0 38

H. Consciencestraat 74 18 6 0 26 0 15 0 5 26 3 2 3 81 7 109 0 376

Conservatoriumplein 12 0 0 0 6 0 7 0 4 2 1 1 1 5 3 26 0 69

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 37 25 0 0 1 6 2 0 0 72

Wandelweg 30 11 1 0 4 0 0 154 14 76 51 1 45 69 74 28 89 647

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 320 153 0 0 0 0 0 0 0 0 473

Hoveniersstraat 6 1 0 0 0 0 0 1 14 7 0 0 8 8 11 1 9 67

Bloemistenstraat 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 7

St-Sebastiaanslaan 2 0 0 0 1 0 0 2 18 4 5 0 0 8 5 0 1 44

Aalbeeksesteenweg 90 43 12 0 50 0 90 26 145 1 36 0 40 0 92 16 8 648

M. Vanden 
Peereboomlaan 14 0 0 0 2 0 3 3 76 8 11 6 13 8 0 1 1 146

Magdalenastraat 98 20 14 0 44 0 6 0 21 3 0 1 0 2 0 43 0 252

Parking M. Tacklaan 0 0 0 0 0 0 0 1 13 5 0 0 0 12 1 0 0 33

Totaal 348 169 53 0 157 0 139 510 561 184 132 21 137 283 253 410 107 3465

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Parking
 M. 

Tacklaan
Totaal

B. Lambrechtlaan 0 57 14 0 15 0 15 3 56 25 21 9 22 73 48 158 0 516

Blekersstraat 8 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 10 0 3 0 7 0 1 0 0 1 0 0 0 3 0 8 0 34

H. Consciencestraat 67 16 6 0 23 0 14 0 5 23 3 2 3 73 7 98 0 338

Conservatoriumplein 11 0 0 0 5 0 6 0 3 1 1 1 1 4 3 24 0 62

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 33 23 0 0 1 6 2 0 0 64

Wandelweg 27 10 1 0 4 0 0 139 13 69 46 1 41 62 66 25 80 582

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 288 138 0 0 0 0 0 0 0 0 426

Hoveniersstraat 5 1 0 0 0 0 0 1 13 6 0 0 7 7 10 1 8 60

Bloemistenstraat 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 7

St-Sebastiaanslaan 2 0 0 0 1 0 0 2 16 3 4 0 0 7 4 0 1 40

Aalbeeksesteenweg 81 38 11 0 45 0 81 24 131 1 32 0 36 0 83 15 7 583

M. Vanden 
Peereboomlaan 12 0 0 0 2 0 3 3 69 7 10 5 12 7 0 1 1 131

Magdalenastraat 88 18 13 0 39 0 6 0 19 3 0 1 0 1 0 39 0 227

Parking M. Tacklaan 0 0 0 0 0 0 0 1 11 4 0 0 0 11 1 0 0 30

Totaal 313 152 48 0 142 0 126 459 505 166 118 19 123 255 228 369 97 3118

7u00-8u00

8u00-9u00

Tabel 3: HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (7u00-8u00)

Tabel 4: HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (8u00-9u00)
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4.1.6  SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND INPUT MATRICES: AVONDSPITS

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Parking
 M. 

Tacklaan
Totaal

B. Lambrechtlaan 0 10 10 0 27 0 12 11 22 48 0 19 3 109 25 150 0 444

Blekersstraat 86 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 90

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 6 0 2 0 8 0 2 0 0 3 0 0 0 10 0 8 0 39

H. Consciencestraat 74 17 5 0 51 0 21 0 5 34 0 0 0 129 0 136 5 476

Conservatoriumplein 63 0 0 0 20 0 18 3 6 14 0 6 1 33 7 64 0 234

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 98 0 0 0 0 0 0 0 98

Wandelweg 128 0 0 0 0 0 0 28 0 161 31 5 5 58 60 54 30 561

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 37 369 0 0 0 0 0 0 0 0 407

Hoveniersstraat 17 0 0 0 0 0 0 0 24 138 0 0 4 11 0 0 0 194

Bloemistenstraat 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29

St-Sebastiaanslaan 14 0 0 0 0 0 0 0 52 21 4 0 0 4 9 0 1 104

Aalbeeksesteenweg 68 0 33 0 100 0 121 2 98 4 0 0 3 0 3 0 0 434

M. Vanden 
Peereboomlaan 16 0 0 0 0 0 0 0 155 10 4 2 3 1 0 0 0 190

Magdalenastraat 162 12 17 0 55 0 6 0 64 0 0 0 0 3 0 74 0 394

Parking M. Tacklaan 4 0 0 0 0 0 0 0 78 11 0 0 0 7 0 0 0 100

Totaal 666 43 67 0 261 0 179 82 873 543 38 32 19 365 104 484 37 3793

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Parking
 M. 

Tacklaan
Totaal

B. Lambrechtlaan 0 10 10 0 27 0 12 11 22 48 0 19 3 109 25 150 0 444

Blekersstraat 86 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 90

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 6 0 2 0 8 0 2 0 0 3 0 0 0 10 0 8 0 39

H. Consciencestraat 74 17 5 0 51 0 21 0 5 34 0 0 0 129 0 136 5 476

Conservatoriumplein 63 0 0 0 20 0 18 3 6 14 0 6 1 33 7 64 0 234

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 98 0 0 0 0 0 0 0 98

Wandelweg 128 0 0 0 0 0 0 28 0 161 31 5 5 58 60 54 30 561

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 37 369 0 0 0 0 0 0 0 0 407

Hoveniersstraat 17 0 0 0 0 0 0 0 24 138 0 0 4 11 0 0 0 194

Bloemistenstraat 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29

St-Sebastiaanslaan 14 0 0 0 0 0 0 0 52 21 4 0 0 4 9 0 1 104

Aalbeeksesteenweg 68 0 33 0 100 0 121 2 98 4 0 0 3 0 3 0 0 434

M. Vanden 
Peereboomlaan 16 0 0 0 0 0 0 0 155 10 4 2 3 1 0 0 0 190

Magdalenastraat 162 12 17 0 55 0 6 0 64 0 0 0 0 3 0 74 0 394

Parking M. Tacklaan 4 0 0 0 0 0 0 0 78 11 0 0 0 7 0 0 0 100

Totaal 666 43 67 0 261 0 179 82 873 543 38 32 19 365 104 484 37 3793

16u00-17u00

17u00-18u00

Tabel 5: HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (16u00-17u00)

Tabel 6: HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (17u00-18u00)
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4.2. SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND

4.2.1  OVERZICHT SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND

Minister Vanden 
Peereboomlaan

Aalbeeksesteenweg

St-Sebastiaanslaan

Bloemistenstraat
Hoveniersstraat

Doorniksewijk

Doorniksestraat

Wandelweg

Parking Minsiter 
Tacklaan

Conservatoriumplein

Hendrik 
Consciencestraat

Beheerstraat

Blekerstraat

Magdalenastraat

Burgemeester 
Nolfstraat

Burgemeester 
Lambrechtlaan

Figuur 29: overzicht simulatienetwek bestaande toestand
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4.2.2  SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND OCHTENDSPITS & AVONDSPITS: CONCLUSIE

Aalbeeksesteenweg

Minister Tacklaan

Parking Minister 
Tacklaan

Zandstraat

Zandstraat

Minister Vanden 
Peereboomlaan

Panorama

Kluifrotonde

Kluifrotonde

Conservatoriumplein

Conservatorium-
plein

Burgemeester 
Lambrechtlaan

Burgemeester 
Lambrechtlaan

Burgemeester 
Nolfstraat

Blekerstraat
Beheerstraat

Hendrik 
Consciencestraat

Hendrik 
Consciencestraat

Magdalenastraat

Magdalenastraat

Er ontstaat fi le op de burgemeester Lambrechtlaan. 
 
Oorzaken:
 - Grote verkeersstromen reduceren de capaciteit;

 - Overstekende voetgangers en fi etsers blokkeren het op-   
   en afrijden van de rotonde;

 -Verkeer afkomstig uit de Beheerstraat en de Hendrik   
 Consciencestraat dat richting Magdalenastraat of de    
 Zandstraat rijdt, bemoeilijkt het oprijden van voertuigen uit de  
 Burgemeester Lambrechtlaan. 

In de Aalbeeksesteenweg bouwt er zich een wachtrij op.

Oorzaak: 
 - Doordat veel voertuigen van de Zandstraat richting      
 Minister Tacklaan rijden, kunnen voertuigen op de    
   Aalbeeksesteenweg de rotonde moeilijk oprijden. 

In de avondspits vindt men dezelfde problemen terug als in de 
ochtendspits maar de fi les zijn nog uitgesprokener. De oorzaak hiervan 
is de grotere verkeersdrukte (+15% in de avondspits). 

De gevonden fi levorming, verkeersaantallen en 
wegennetconfi guratie komen overeen met de bestaande toestand.

De basissimulatie vormt een goed uitgangspunt om de 
toekomstige simulaties mee te vergelijken. 

De globale netwerkprestatie kan worden afgeleid uit de totale 
verliestijd (in u). Voor de ochtendspits was deze 61u. 
Voor de avondspits kwam de totale verliestijd uit op 116u.

De totale verliestijd is een objectieve maatstaf en wordt als basis 
genomen om later de verschillende scenario’s en hun varianten met 
elkaar te vergelijken.

Figuur 30: simulatie bestaande toestand: fi le op de kluifrotonde

Figuur 31: simulatie bestaande toestand: fi le op de rotonde Panorama



5. VERKEERSSIMULATIES MET HUIDIG VERKEER EN STATIONSPARKING
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5.1. OVERZICHT TOEKOMSTIG NETWERK 

Figuur 32: Overzicht simulatienetwerk toekomstige toestand

Zandstraat
Magdalenastraat

Minister Tacklaan

Doorniksewijk

Wandelweg

Aalbeeksesteenweg

Minister Vanden Peereboomlaan

Burgemeester Felix de Bethunelaan

Conservatoriumplein

Hendrik Consciencestraat

Beheerstraat
Blekerstraat

Burgemeester Lambrechtlaan
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5.2. SCENARIO 1: HET TOEKOMSTIG NETWERK MET HUIDIG VERKEER  EN STATIONSPARKING 440PPL

Figuur 33: Parking Minister Tacklaan: registratie in- & uitbewegingen ( in %)  BRON: Parco

De matrix van het verkeer van de bestaande toestand wordt toegedeeld op het toekomstig 
netwerk. Er wordt enkel rekening gehouden met een aanpassing van het bestemmingsverkeer 
van en naar de stationsparking. De bestaande stationsparkings worden vervangen door één, 
gelijkaardige parking. Alle parkings die volgens het plan 2020 verdwijnen aan de oppervlakte 
worden dus opgevangen in een nieuwe ondergrondse parking. Netto komt er géén verkeer bij. 

Onder de bestaande stationsparkings wordt verstaan:

- Conservatoriumplein: 224 parkeerplaatsen
- Parking Minister Tacklaan: 216 parkeerplaatsen
 TOTAAL: 440 Parkeerplaatsen voor pendelaars

Deze parkeerplaatsen worden gecompenseerd onder het huidige Conservatoriumplein.

Het verkeer van en naar het Conservatoriumplein werd geregistreerd ter hoogte van de 
Zandstraat. De telling geeft informatie over de personenwagens die in de huidige toestand 
naar het Conservatoriumplein rijden om er hun wagen te parkeren.

Om deze aantallen te schatten werd gebruik gemaakt van telgegevens van de parking Minister 
Tacklaan. Hiervoor heeft het parkeerbedrijf van de stad Kortrijk de aankomende en vertrek-
kende wagens per uur ter beschikking gesteld. Gegeven het aantal 
parkeerplaatsen (224 ppl) en het percentage aankomende- en vertrekkende wagens kan men 
een schatting maken van de wagens die normaal gezien geparkeerd worden bovengronds op 
het Conservatoriumplein.

Deze worden, met het procentueel behoud van hun herkomst, toegedeeld aan 
de zone van de nieuwe stationsparking. Deze vindt men terug in de verschillende 
herkomst-bestemmingsmatrices.

In het masterplan bestaat de bestemming ‘Conservatoriumplein (busstation)’ voor het 
autoverkeer niet meer. De herkomst en bestemming wordt in het masterplan overgenomen 
door een dubbelrichtingsrijweg langsheen het Conservatoriumplein. 

Op volgende pagina’s vindt men de aangepaste herkomst-bestemmingsmatrixen terug. 
De voetgangers, fi etsers en het openbaar vervoer werden in aantallen en in herkomst-
bestemming behouden. Enkel de route werd aangepast. Bij al deze verkeersdeelnemers werd 
het principe van de kortste route toegepast volgens het masterplan. 

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

in

uit

Parking Minister Tacklaan: registratie in- & uitbewegingen ( in %) 
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5.2.1  SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET HUIDIG VERKEER: OCHTENDSPITS

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Totaal 

B. Lambrechtlaan 0 63 15 0 17 17 0 3 62 27 24 11 25 81 53 176 0 574

Blekersstraat 9 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 11 0 4 0 8 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 9 0 38

H. Consciencestraat 74 18 6 0 26 15 0 0 5 26 3 2 3 81 7 109 0 375

Conservatoriumplein 4 0 0 0 2 7 0 0 1 1 0 0 0 2 1 9 0 28

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 37 25 0 0 1 6 2 0 0 71

Wandelweg 30 11 1 0 4 0 0 154 14 76 51 1 45 69 74 28 89 647

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 320 153 0 0 0 0 0 0 0 0 473

Hoveniersstraat 6 1 0 0 0 0 0 1 14 7 0 0 8 8 11 1 9 66

Bloemistenstraat 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 7

St-Sebastiaanslaan 2 0 0 0 1 0 0 2 18 4 5 0 0 8 5 0 1 46

Aalbeeksesteenweg 90 43 12 0 50 89 0 26 145 1 36 0 40 0 92 16 9 649

M. Vanden 
Peereboomlaan 14 0 0 0 2 3 0 3 76 8 11 6 13 8 0 1 1 146

Magdalenastraat 98 20 14 0 44 6 0 0 21 3 0 1 0 2 0 43 0 252

Nieuwe 
Stationsparking 8 0 0 0 4 0 0 1 16 6 1 1 1 15 3 17 0 72

Totaal 348 168 52 0 158 137 0 510 562 185 131 22 136 284 253 409 110 3465

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Totaal

B. Lambrechtlaan 0 57 14 0 15 15 0 3 56 24 22 10 23 73 48 158 0 517

Blekersstraat 8 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 10 0 4 0 7 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 8 0 34

H. Consciencestraat 67 16 5 0 23 14 0 0 5 23 3 2 3 73 6 98 0 338

Conservatoriumplein 11 0 0 0 5 6 0 0 4 2 1 1 1 5 3 23 0 61

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 33 23 0 0 1 5 2 0 0 64

Wandelweg 27 10 1 0 4 0 0 139 13 68 46 1 41 62 67 25 80 582

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 288 138 0 0 0 0 0 0 0 0 426

Hoveniersstraat 5 1 0 0 0 0 0 1 13 6 0 0 7 7 10 1 8 59

Bloemistenstraat 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 6

St-Sebastiaanslaan 2 0 0 0 1 0 0 2 16 4 5 0 0 7 5 0 1 41

Aalbeeksesteenweg 81 39 11 0 45 81 0 23 131 1 32 0 36 0 83 14 7 584

M. Vanden 
Peereboomlaan 13 0 0 0 2 3 0 3 68 7 10 5 12 7 0 1 1 131

Magdalenastraat 88 18 13 0 40 5 0 0 19 3 0 1 0 2 0 39 0 227

Nieuwe 
Stationsparking 0 0 0 0 0 0 0 1 12 5 0 0 0 11 1 0 0 29

Totaal 313 151 47 0 142 125 0 459 506 167 118 20 122 256 228 368 97 3119

7u00-8u00

8u00-9u00

Tabel 7: -SC1- HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (7u00-8u00)

Tabel 8: -SC1- HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (8u00-9u00)
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5.2.2  SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET HUIDIG VERKEER: AVONDSPITS

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Totaal

B. Lambrechtlaan 0 10 10 0 27 12 0 11 22 48 0 19 3 109 25 150 0 446

Blekersstraat 86 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 90

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 6 0 2 0 8 2 0 0 0 3 0 0 0 10 0 8 0 39

H. Consciencestraat 74 17 5 0 51 21 0 0 5 34 0 0 0 129 0 136 5 477

Conservatoriumplein 51 0 0 0 16 15 0 2 5 11 0 5 1 27 6 52 0 190

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 98 0 0 0 0 0 0 0 98

Wandelweg 128 0 0 0 0 0 0 28 0 161 31 5 5 58 60 54 30 560

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 37 369 0 0 0 0 0 0 0 0 406

Hoveniersstraat 17 0 0 0 0 0 0 0 24 138 0 0 4 11 0 0 0 194

Bloemistenstraat 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29

St-Sebastiaanslaan 14 0 0 0 0 0 0 0 52 21 4 0 0 4 9 0 1 105

Aalbeeksesteenweg 68 0 33 0 100 119 0 2 98 4 0 0 3 0 3 0 2 432

M. Vanden 
Peereboomlaan 16 0 0 0 0 0 0 0 155 10 4 2 3 1 0 0 0 191

Magdalenastraat 162 12 17 0 55 6 0 0 64 0 0 0 0 3 0 74 0 393

Nieuwe 
Stationsparking 16 0 0 0 4 3 0 1 79 14 0 1 0 13 1 12 0 145

Totaal 667 43 67 0 261 178 0 81 873 542 39 32 19 365 104 486 38 3795

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Totaal

B. Lambrechtlaan 0 10 10 0 27 12 0 11 22 48 0 19 3 109 25 150 0 446

Blekersstraat 86 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 90

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 6 0 2 0 8 2 0 0 0 3 0 0 0 10 0 8 0 39

H. Consciencestraat 74 17 5 0 51 21 0 0 5 34 0 0 0 129 0 136 5 477

Conservatoriumplein 52 0 0 0 17 15 0 2 5 12 0 5 1 27 6 53 0 195

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 98 0 0 0 0 0 0 0 98

Wandelweg 128 0 0 0 0 0 0 28 0 161 31 5 5 58 60 54 30 560

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 37 369 0 0 0 0 0 0 0 0 406

Hoveniersstraat 17 0 0 0 0 0 0 0 24 138 0 0 4 11 0 0 0 194

Bloemistenstraat 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29

St-Sebastiaanslaan 14 0 0 0 0 0 0 0 52 21 4 0 0 4 9 0 1 105

Aalbeeksesteenweg 68 0 33 0 100 119 0 2 98 4 0 0 3 0 3 0 2 432

M. Vanden 
Peereboomlaan 16 0 0 0 0 0 0 0 155 10 4 2 3 1 0 0 0 191

Magdalenastraat 162 12 17 0 55 6 0 0 64 0 0 0 0 3 0 74 0 393

Nieuwe 
Stationsparking 15 0 0 0 3 3 0 1 79 13 0 1 0 13 1 11 0 140

Totaal 667 43 67 0 261 178 0 81 873 542 39 32 19 365 104 486 38 3795

16u00-17u00

17u00-18u00

Tabel 9: -SC1- HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (16u00-17u00)

Tabel 10: -SC1- HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (17u00-18u00)
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5.2.3  SC1 - SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND OCHTENDSPITS & AVONDSPITS: CONCLUSIE

Tijdens de ochtendspits is het algemene beeld van de 
simulatie positief. Er is geen structurele fi le meer ter 
hoogte van de verschillende rotondes en de parking kan 
ontsloten worden volgens het voorgestelde principe. 

Toch ziet men in het eerste scenario een wachtrij 
ontstaan ter hoogte van de voetgangersoversteek in de 
Magadalenastraat. 

In het masterplan wordt er een vlotte voetgangers- en fi ets-
ersverbinding tussen de Leie en het station voorzien. Deze 
wordt gerealiseerd door een zebrapad. Op deze manier 
bekomt men een prioritaire oversteek voor voetgangers. 
Deze oversteek gaat ten koste van de doorstroming in de 
Magdalenastraat.  

Verder krijgt men ook een wachtrij van in de Minister 
Tacklaan. 

Deze wachtrij kan worden verminderd door het geven 
van een vrije rechtsaf van de Minister Tacklaan naar de 
Zandstraat, zoals in de huidige toestand.

De totale verliestijd (in u) was in de ochtendspits 52u. In de 
bestaande situatie was de totale verliestijd 61u.

In de avondspits is het algemeen beeld wederom positief. 
De structurele fi le die men in de bestaande toestand zag, 
blijft uit. 
De rotondes, stroomop- en afwaarts van de parking, kunnen 
het verkeer verwerken komende van de parking. 
Het ontsluitingsprincipe van de parking blijkt voldoende. 

Wel vindt men dezelfde wachtrijen terug, wederom om 
bovenstaande redenen. Deze zijn in de ‘s avonds wel iets 
uitgesprokener omwille van de zwaardere avondspits.

Voor de avondspits komt de totale verliestijd uit op 64u.
In de bestaande situatie was de totale verliestijd 116u.

Figuur 34: Overzicht vissim SC1 Ochtendspits

Figuur 35: Overzicht vissim SC1 Avondspits
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5.2.4  SC1 - SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND OCHTENDSPITS & AVONDSPITS: VARIANTEN 

Uit de toedeling van het piekverkeer van de parking blijkt dat het uitrijden 
van de parking en het invoegen in de tunnel onder de Zandstraat nog 
steeds vlot verloopt. Ook de rotondes stroomop- en -afwaarts vormen 
geen bottleneck. De capaciteit op deze rotondes blijkt voldoende om een 
parking van 440 parkeerplaatsen in piekbelasing te ontsluiten. 

De totale verliestijd (in u) kwam voor deze variant uit op 94u.
In de bestaande situatie was de totale verliestijd 116u.

A) Avondspits - Parking ledigt zich onder piekbelasting. 

Rekening houdend dat een parking niet uniform doorheen de tijd, maar afhankelijk van de aankomst van treinen zal leeglopen, 
werd hiervoor een variant gesimuleerd.  
De uitrijdende wagens werden toegedeeld volgens intervallen van 15 minuten. 
Afwisselend werd het aantal voertuigen per half uur toegedeeld in één kwartier, gevolgd door een interval van 15 minuten, 
zonder uitrijdende wagens.

Op deze manier wordt het verkeer dat normaal gezien op één uur uit de parking rijdt, samengebundeld tot 2 keer één 
kwartier. Hierdoor krijgt men een duidelijk beeld van de effecten van het aankomen van de treinen in combinatie met het 
wegrijden uit de parking.

Figuur 36: Overzicht vissim SC1: variant piekbelasting (Avondspits)
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Door de grote intensiteiten ontstaan er wachtrijen op alle 
kruispunttakken. Deze fi le is vooral een probleem in de tunnel. Op 
bepaalde momenten is deze zo lang dat invoegen vanuit de parking 
moeilijk wordt. 

Voor de ochtendspits was de totale verliestijd 80u. Voor de avondspits 
kwam de totale verliestijd uit op 88u. 

Indien men de vergelijking maakt met de verliestijden uit de simulatie 
van het masterplan met de rotonde (OS: 52u & AS: 64u) ziet men 
een duidelijke toename van de verliestijden doorheen het netwerk, 
ten gevolge van het veranderen van het kruispunt Panorama in een 
verkeerslicht. 

De optie van een verkeerslicht wordt daarom niet weerhouden. 

In volgende scenario’s zal deze variant niet meer worden gesimuleerd. 
De aansluiting van Zandstraat gebeurt steeds via de bestaande rotonde 
ter hoogte van Panorama. 

B) Vervangen van de rotonde Panorama door een verkeerslicht 

In een eerste screening van de mobliliteitsproblemen werd gedacht dat de rotonde Panorama over te weinig capaciteit zou 
beschikken om de intensiteiten afkomstig van de parking te kunnen verwerken. In theorie heeft een verkeerslicht meer 
capaciteit. Daarom leek het een logische keuze om de rotonde Panorama om te vormen tot een verkeerslicht. 

Figuur 37: Overzicht vissim SC1: variant verkeerslichten Panorama (Avondspits)

Figuur 38-39: Vissim SC1: variant verkeerslichten Panorama - Overzicht verkeerslichten
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5.3. SCENARIO 2: HET TOEKOMSTIG NETWERK MET HUIDIG VERKEER EN EEN STATIONSPARKING VAN 1200 PPL 

In een tweede scenario wordt de stationsparking uitgebreid tot 1200 parkeerplaatsen zoals 
voorzien in het masterplan.  Deze 1200 parkeerplaatsen dienen om de toekomstige vraag op 
te vangen van pendelaars en bezoekers van de nieuwe ‘Bibliotheek’. 

Het enige netto bijkomende verkeer is omwille van de uitbreiding van de stationsparking. Er 
is geen autonome groei van verkeer of andere groei ten gevolge van ontwikkelingen elders in 
Kortrijk. 

Het aantal auto’s dat van en naar de parking rijdt, wordt verdeeld over de verschillende uren 
van de spitsen volgens de in- en uitritten opgemeten door Parko. 

De herkomst en bestemming blijft proportioneel dezelfde als in scenario 1.

Figuur 40: Parking Minister Tacklaan: registratie in- & uitbewegingen ( in %)  BRON: Parco
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43

5.3.1  SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET STATIONSPARKING 1200 PPL: OCHTENDSPITS

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Totaal 

B. Lambrechtlaan 0 63 15 0 17 17 0 3 62 27 24 11 25 81 53 176 0 574

Blekersstraat 9 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 11 0 4 0 8 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 9 0 38

H. Consciencestraat 74 18 6 0 26 15 0 0 5 26 3 2 3 81 7 109 0 375

Conservatoriumplein 4 0 0 0 2 7 0 0 1 1 0 0 0 2 1 9 0 27

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 37 25 0 0 1 6 2 0 0 71

Wandelweg 30 11 1 0 4 0 0 154 14 76 51 1 45 69 74 28 245 803

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 320 153 0 0 0 0 0 0 0 0 473

Hoveniersstraat 6 1 0 0 0 0 0 1 14 7 0 0 8 8 11 1 25 82

Bloemistenstraat 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 7

St-Sebastiaanslaan 2 0 0 0 1 0 0 2 18 4 5 0 0 8 5 0 3 48

Aalbeeksesteenweg 90 43 12 0 50 89 0 26 145 1 36 0 40 0 92 16 25 665

M. Vanden 
Peereboomlaan 14 0 0 0 2 3 0 3 76 8 11 6 13 8 0 1 3 148

Magdalenastraat 98 20 14 0 44 6 0 0 21 3 0 1 0 2 0 43 0 252

Nieuwe 
Stationsparking 8 0 0 0 4 0 0 1 16 6 1 1 1 15 3 17 0 72

Totaal 348 168 52 0 158 138 0 510 562 185 131 22 136 284 253 409 300 3655

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Totaal

B. Lambrechtlaan 0 57 14 0 15 15 0 3 56 24 22 10 23 73 48 158 0 518

Blekersstraat 8 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 10 0 4 0 7 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 8 0 35

H. Consciencestraat 67 16 5 0 23 14 0 0 5 23 3 2 3 73 6 98 0 338

Conservatoriumplein 11 0 0 0 5 6 0 0 4 2 1 1 1 5 3 23 0 62

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 33 23 0 0 1 5 2 0 0 64

Wandelweg 27 10 1 0 4 0 0 139 13 68 46 1 41 62 67 25 178 682

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 288 138 0 0 0 0 0 0 0 0 426

Hoveniersstraat 5 1 0 0 0 0 0 1 13 6 0 0 7 7 10 1 18 69

Bloemistenstraat 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 7

St-Sebastiaanslaan 2 0 0 0 1 0 0 2 16 4 5 0 0 7 5 0 2 44

Aalbeeksesteenweg 81 39 11 0 45 81 0 23 131 1 32 0 36 0 83 14 16 593

M. Vanden 
Peereboomlaan 13 0 0 0 2 3 0 3 68 7 10 5 12 7 0 1 2 133

Magdalenastraat 88 18 13 0 40 5 0 0 19 3 0 1 0 2 0 39 0 228

Nieuwe 
Stationsparking 0 0 0 0 0 0 0 1 10 4 0 0 0 9 1 0 0 24

Totaal 314 152 48 0 142 125 0 460 506 166 119 20 124 254 230 367 216 3242

7u00-8u00

8u00-9u00

Tabel 11: -SC2- HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (7u00-8u00)

Tabel 12: -SC2- HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (8u00-9u00)
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5.3.2  SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET STATIONSPARKING 1200 PPL: AVONDSPITS

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Totaal

B. Lambrechtlaan 0 10 10 0 27 12 0 11 22 48 0 19 3 109 25 150 0 446

Blekersstraat 86 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 90

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 6 0 2 0 8 2 0 0 0 3 0 0 0 10 0 8 0 39

H. Consciencestraat 74 17 5 0 51 21 0 0 5 34 0 0 0 129 0 136 5 477

Conservatoriumplein 51 0 0 0 16 15 0 2 5 11 0 5 1 27 6 52 0 191

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 98 0 0 0 0 0 0 0 98

Wandelweg 128 0 0 0 0 0 0 28 0 161 31 5 5 58 60 54 30 560

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 37 369 0 0 0 0 0 0 0 0 406

Hoveniersstraat 17 0 0 0 0 0 0 0 24 138 0 0 4 11 0 0 0 194

Bloemistenstraat 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29

St-Sebastiaanslaan 14 0 0 0 0 0 0 0 52 21 4 0 0 4 9 0 1 105

Aalbeeksesteenweg 68 0 33 0 100 119 0 2 98 4 0 0 3 0 3 0 2 432

M. Vanden 
Peereboomlaan 16 0 0 0 0 0 0 0 155 10 4 2 3 1 0 0 0 191

Magdalenastraat 162 12 17 0 55 6 0 0 64 0 0 0 0 3 0 74 0 393

Nieuwe 
Stationsparking 27 0 0 0 7 5 0 2 132 23 0 2 0 22 2 20 0 240

Totaal 678 43 67 0 264 180 0 82 926 551 39 33 19 374 105 494 38 3891

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Totaal

B. Lambrechtlaan 0 10 10 0 27 12 0 11 22 48 0 19 3 109 25 150 0 446

Blekersstraat 86 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 90

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 6 0 2 0 8 2 0 0 0 3 0 0 0 10 0 8 0 39

H. Consciencestraat 74 17 5 0 51 21 0 0 5 34 0 0 0 129 0 136 5 477

Conservatoriumplein 51 0 0 0 16 15 0 2 5 11 0 5 1 27 6 52 0 191

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 98 0 0 0 0 0 0 0 98

Wandelweg 128 0 0 0 0 0 0 28 0 161 31 5 5 58 60 54 30 560

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 37 369 0 0 0 0 0 0 0 0 406

Hoveniersstraat 17 0 0 0 0 0 0 0 24 138 0 0 4 11 0 0 0 194

Bloemistenstraat 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29

St-Sebastiaanslaan 14 0 0 0 0 0 0 0 52 21 4 0 0 4 9 0 1 105

Aalbeeksesteenweg 68 0 33 0 100 119 0 2 98 4 0 0 3 0 3 0 2 432

M. Vanden 
Peereboomlaan 16 0 0 0 0 0 0 0 155 10 4 2 3 1 0 0 0 191

Magdalenastraat 162 12 17 0 55 6 0 0 64 0 0 0 0 3 0 74 0 393

Nieuwe 
Stationsparking 25 0 0 0 6 5 0 2 125 22 0 2 0 21 2 19 0 228

Totaal 676 43 67 0 263 180 0 82 919 550 39 33 19 373 105 493 38 3879

16u00-17u00

17u00-18u00

Tabel 13: -SC2- HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (16u00-17u00)

Tabel 14: -SC2- HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (17u00-18u00)
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5.3.3  SC2 - SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET STATIONSPARKING 1200 PPL - OCHTENDSPITS: CONCLUSIE

Tijdens de ochtendspits is het algemeen beeld van de simulatie positief. Er is 
geen structurele fi le meer ter hoogte van de verschillende ronde punten en de 
parking kan ontsloten worden volgens het voorgestelde principe. 

Doordat de parking groter is geworden, wordt het drukker op de toeleidende 
toegangswegen. Hierdoor onstaan er wachtrijen op de kruispunten 
voorafgaand aan de toegang tot de stationsparking. 

Deze fi le is niet structureel en lost in de simulatie binnen enkele minuten op. 
Deze wachtrijen vindt men vooral terug ter hoogte van de Minister Tacklaan. 

De wachtrij kan worden verminderd door het geven van een vrije rechtsaf van 
de Minister Tacklaan naar de Zandstraat, zoals in de huidige toestand.

Op enkele momenten in de simulatie  krijgt men ook een wachtrij in de tunnel 
van de Zandstraat. Ook deze lost in de simulatie steeds snel terug op. 

Deze wachtrij valt te verklaren door twijfel om de rotonde op te rijden. 

Dit probleem kan worden opgelost door een vrije rechtsaf van de minister 
Tacklaan naar de Zandstraat, zoals in de huidige toestand. Op deze manier 
krijgt men minder verkeer op de rotonde, waardoor het verkeer dat uit de 
Zandstraat komt meer kansen heeft om de rotonde op te rijden. 

In de ochtendspits vermindert het masterplan structrureel de fi les ten 
opzichte van de bestaande toestand. Ook de uitbreiding van de parking naar 
1200 plaatsen heeft in de ochtendspits geen direct negatief effect op de 
mobiliteit in de directe stationsomgeving. 

De totale verliestijd (in u) is voor de ochtendspits 65u. In de bestaande 
situatie was de totale verliestijd 61u.

Figuur 41: Overzicht vissim SC2 Ochtendspits

Figuur 42-43: Overzicht vissim SC2 Ochtendspits: wachtrijen
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5.3.4  SC2 - SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET STATIONSPARKING 1200 PPL - AVONDSPITS: CONCLUSIE

In de avondspits wordt het verkeer goed afgehandeld op 
het netwerk. Het leeglopen van de parking verloopt uniform 
doorheen de tijd. Voor het verkeer afkomstig van de parking 
is het steeds mogelijk om in te voegen naar de tunnel onder 
de Zandstraat. 

Algemeen kan men wel stellen dat het drukker wordt in het 
netwerk door de uitbreiding van de parking. 

Af en toe ontstaan wachtrijen aan de kruispunten stroom 
op- en afwaarts van de parking. Deze lossen door de tijd 
snel op. 

Op de as Magdalenastraat-Hendrik Consciencestraat worden 
ook wachtrijen waargenomen. Deze worden veroorzaakt 
door de oversteekplaats van voetgangers. De wachtrijen 
zijn ook tijdelijk van aard en komen sporadisch voor. 

In de avondspits is het mogelijk dat de stationsparking van 
1200 plaatsen wordt ontsloten via een tunnel. In de directe 
stationsomgeving is het druk, maar de structurele fi les uit 
de bestaande toestand blijven uit. 

Voor de avondspits komt de totale verliestijd uit op 80u.
In de bestaande situatie was de totale verliestijd 116u.

      

 

Figuur 44: Overzicht vissim SC2 Avondspits

Figuur 45: Overzicht vissim SC2 Avondspits: wachtrijen



47

5.3.5  SC2 - SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET STATIONSPARKING 1200 PPL - AVONDSPITS: PIEKBELASTING

Na toedeling van de piekbelasting bij een parking van 1200 
parkeerplaatsen ontstaan er fi les aan beide rotondes. 

De fi le aan de rotonde Panorama overschrijdt de bufferzone tussen de 
rotonde en de uitrit van de parking. Hierdoor kunnen wagens, afkomstig 
van de parking moeilijker invoegen in de wachtrij voor het kruispunt in de 
Zandstraat.

Aan de rotonde met de Blekerstraat ontstaat bij piekbelasting een 
capaciteitsprobleem. De combinatie van het doorgaande verkeer in de 
tunnel en de piekbelasting van de uitrit van de parking betekent dat er 
geen extra verkeer kan invoegen dat afkomstig is van de as 
Magdalenastraat - Hendrik Consciencestraat. 
Hierdoor onstaat er een fi le op de toerit naar de Burgemeester 
Lambrechtlaan, de Magadalenastraat en de Hendrik Consciencestraat. 

Na een kwartier piekbelasiting lossen deze fi les zich in het dalkwartier wel 
snel op. De vrijgekomen capaciteit wordt opgevuld door de wagens die 
aanschuiven in de fi le. 

Bij piekbelasting van een parking van 1200 parkeerplaatsen bevindt de 
stationsomgeving zich op de limiet van de capaciteit. Het netwerk heeft 
het dalkwartier nodig om de opgebouwde wachtrijen terug te verwerken. 

Voor de piekbelasting in de avondspits komt de totale verliestijd uit op 
100u. In de bestaande situatie was de totale verliestijd 116u.

Figuur 46: Overzicht vissim SC2: variant piekbelasting (Avondspits): wachtrij

Figuur 47: Overzicht vissim SC2: variant piekbelasting (Avondspits): wachtrij

Figuur 48: Overzicht vissim SC2: variant piekbelasting (Avondspits): oplossen wachtrij in dalkwartier

Rekening houdend dat een parking niet uniform doorheen de tijd, maar afhankelijk van de aankomst van treinen, zal 
leeglopen, werd hiervoor een variant gesimuleerd.  
De uitrijdende wagens werden toegedeeld volgens intervallen van 15 minuten. 
Afwisselend werd het aantal voertuigen per half uur toegedeeld in één kwartier, gevolgd door een interval van 15 minuten 
zonder uitrijdende wagens. 

Op deze manier wordt het verkeer dat normaal gezien op één uur uit de parking rijdt, samengebundeld tot 2 keer één 
kwartier. Hierdoor krijgt men een duidelijk beeld van de effecten van het aankomen van de treinen in combinatie met het 
wegrijden uit de parking.



6. VERKEERSSIMULATIES TOEKOMSTIGE TOESTAND MET VERKEER 2020
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6.1. OVERZICHT 2020 NETWERK MET MASTERPLAN

Figuur 49: Overzicht simulatienetwerk toekomstige toestand 2020
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6.2. SCENARIO 3: HET TOEKOMSTIG NETWERK MET VERKEER 2020 EN STATIONSPARKING 440PPL

Figuur 50: Parking Minister Tacklaan: registratie in- & uitbewegingen ( in %)  BRON: Parco

De matrix van het verkeer van het stadsmodel 2020 wordt toegedeeld aan het toekomstig netwerk.

In het stadsmodel worden al mogelijke ontwikkelingen en infrastructuurwerken opgenomen die 
gepland zijn voor de tijdshorizon van 2020.

Voor uitwerking van dit scenario wordt verder ook nog rekening gehouden met een aanpassing van 
het bestemmingsverkeer van en naar de stationsparking. De bestaande stationsparkings worden 
vervangen door één, gelijkaardige parking. Alle parkings die volgens het plan 2020 verdwijnen aan 
de oppervlakte worden dus opgevangen in een nieuwe ondergrondse parking. 

Het verkeer van en naar het Conservatoriumplein werd geregistreerd ter hoogte van de 
Zandstraat. De telling geeft informatie over de personenwagens die in de huidige toestand 
naar het Conservatoriumplein rijden om er hun wagen te parkeren.

Om deze aantallen te schatten werd er gebruik gemaakt van telgegevens van de parking 
Minister Tacklaan. Hiervoor heeft het parkeerbedrijf van de stad Kortrijk de aankomende en 
vertrekkende wagens per uur ter beschikking gesteld. Gegeven het aantal 
parkeerplaatsen (224 ppl) en het percentage aankomende- en vertrekkende wagens kan men 
een schatting maken van de wagens die normaal gezien hun wagen bovengronds parkeren op 
het Conservatoriumplein.

Deze worden, met het procentueel behoud van hun herkomst, toegedeeld aan 
de zone van de nieuwe stationsparking. Deze vindt men terug in de verschillende 
herkomst-bestemmingsmatrices.

In het masterplan bestaat de bestemming ‘Conservatoriumplein (busstation)’ voor het 
autoverkeer niet meer. De herkomst en bestemming wordt in het masterplan overgenomen 
door een dubbelrichtingsrijweg langsheen het Conservatoriumplein. 

Verder wordt er aan de rotonde ter hoogte van de Blekerstraat ook een extra arm voorzien.
Deze zal dienen als ontsluiting van een nieuw project op Kortrijk Weide en vormt een 
verbinding vanuit de Handelskaai naar de R36.  

Op volgende pagina’s vindt men de aangepaste herkomst-bestemmingsmatrixen terug. 
De voetgangers, fi etsers en het openbaar vervoer werden in aantallen en in herkomst-
bestemming behouden. Enkel de routes werden aangepast. Bij al deze verkeersdeelnemers 
werd het principe van de kortste route toegepast volgens het masterplan. 
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Parking Minister Tacklaan: registratie in- & uitbewegingen ( in %) 
Onder de bestaande stationsparkings wordt verstaan:

- Conservatoriumplein: 224 parkeerplaatsen
- Parking Minister Tacklaan: 216 parkeerplaatsen
 TOTAAL: 440 Parkeerplaatsen voor pendelaars

Deze parkeerplaatsen worden gecompenseerd onder het huidige Conservatoriumplein.
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6.2.1  SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET VERKEER 2020 EN STATIONSPARKING 440PPL: OCHTENDSPITS
                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat

Wandel-
weg

Doornikse-
wijk

Hoveniers-
straat

Bloemisten-
straat

St-Sebastiaans-
laan

Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Kortrijk
Weide Totaal 

B. Lambrechtlaan 0 2 0 0 6 22 0 1 44 384 5 42 27 102 25 40 0 145 843

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 0 1 34

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 2 0 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 0 0 34 0 1 45

H. Consciencestraat 32 33 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 521 0 73 672

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 2 31 0 0 0 3 0 0 0 0 36

Wandelweg 169 17 0 0 0 0 0 260 2 125 17 0 35 58 59 0 89 58 889

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 336 233 0 0 0 0 0 0 0 0 0 569

Hoveniersstraat 2 0 0 0 0 0 0 0 1 20 0 0 11 11 6 0 9 4 65

Bloemistenstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3

St-Sebastiaanslaan 2 0 0 0 0 0 0 0 1 5 4 0 0 47 4 0 1 0 63

Aalbeeksesteenweg 182 9 1 0 17 0 0 69 71 0 23 0 92 0 77 0 9 101 650

M. Vanden 
Peereboomlaan 40 0 0 0 0 0 0 1 4 34 11 2 14 3 0 0 1 0 111

Magdalenastraat 200 11 20 0 173 27 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 440

Nieuwe 
Stationsparking 8 0 0 0 4 0 0 1 16 6 1 1 1 15 3 17 0 24 97

Kortrijk Weide 18 1 0 0 1 1 0 0 8 14 0 0 0 17 0 31 2 0 93

 Totaal 657 73 35 0 202 55 0 666 382 620 61 45 180 257 173 673 111 418 4608

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat

Wandel-
weg

Doornikse-
wijk

Hoveniers-
straat

Bloemisten-
straat

St-Sebastiaans-
laan

Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Kortrijk
Weide Totaal 

B. Lambrechtlaan 0 2 0 0 5 20 0 1 39 346 4 37 24 92 22 36 0 130 759

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 1 30

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 2 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 0 0 31 0 1 41

H. Consciencestraat 29 29 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 469 0 66 604

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 1 28 0 0 0 3 0 0 0 0 32

Wandelweg 152 15 0 0 0 0 0 234 2 112 15 0 32 52 53 0 80 53 800

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 302 209 0 0 0 0 0 0 0 0 0 512

Hoveniersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 1 18 0 0 10 10 5 0 8 3 58

Bloemistenstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2

St-Sebastiaanslaan 1 0 0 0 0 0 0 0 1 4 4 0 0 42 3 0 1 0 57

Aalbeeksesteenweg 163 8 1 0 16 0 0 62 64 0 21 0 82 0 69 0 7 91 584

M. Vanden 
Peereboomlaan 36 0 0 0 0 0 0 0 4 31 10 2 12 3 0 0 1 0 100

Magdalenastraat 180 10 18 0 155 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 396

Nieuwe 
Stationsparking 0 0 0 0 0 0 0 1 12 5 0 0 0 11 1 0 0 21 51

Kortrijk Weide 16 1 0 0 1 1 0 0 7 12 0 0 0 15 0 28 2 0 84

 Totaal 584 66 31 0 178 50 0 600 341 558 54 39 161 229 154 591 99 377 4111

7u00-8u00

8u00-9u00

Tabel 15: -SC3- HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (7u00-8u00)

Tabel 16: -SC3- HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (8u00-9u00)
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6.2.2  SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET VERKEER 2020 EN STATIONSPARKING 440PPL: AVONDSPITS

Tabel 17: -SC3- HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (16u00-17u00)

Tabel 18: -SC3- HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (17u00-18u00)

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat

Wandel-
weg

Doornikse-
wijk

Hoveniers-
straat

Bloemisten-
straat

St-Sebastiaans-
laan

Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Kortrijk
Weide Totaal 

B. Lambrechtlaan 24 46 12 0 2 46 0 16 156 154 1 65 2 208 56 40 0 86 913

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 18 12 0 0 0 0 0 0 0 0 33

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 0 0 22

H. Consciencestraat 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 566 5 0 578

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 2 81 0 0 0 0 0 0 0 0 84

Wandelweg 305 20 0 0 0 0 0 110 1 116 14 0 7 98 44 0 30 3 749

Doorniksewijk 32 1 0 0 0 0 0 232 404 0 0 0 0 25 0 0 0 1 696

Hoveniersstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 6 114 0 0 6 1 0 0 0 0 142

Bloemistenstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15

St-Sebastiaanslaan 6 0 0 0 0 0 0 0 18 92 5 0 0 4 26 0 1 0 152

Aalbeeksesteenweg 176 36 12 0 13 0 0 26 92 5 16 0 5 0 3 0 2 23 410

M. Vanden 
Peereboomlaan 25 0 0 0 0 0 0 0 97 19 3 1 4 23 0 0 0 0 172

Magdalenastraat 46 63 116 0 206 35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 491

Nieuwe 
Stationsparking 16 0 0 0 4 3 0 1 79 14 0 1 0 13 1 12 0 3 147

Kortrijk Weide 43 14 5 0 2 0 0 0 72 66 0 0 0 63 0 57 7 0 329

 Totaal 709 183 148 0 227 88 0 386 946 674 39 67 26 435 130 692 45 141 4934

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat

Wandel-
weg

Doornikse-
wijk

Hoveniers-
straat

Bloemisten-
straat

St-Sebastiaans-
laan

Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Kortrijk
Weide Totaal 

B. Lambrechtlaan 24 46 12 0 2 46 0 16 156 154 1 65 2 208 56 40 0 86 913

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 18 12 0 0 0 0 0 0 0 0 33

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 0 0 22

H. Consciencestraat 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 566 5 0 578

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 2 81 0 0 0 0 0 0 0 0 84

Wandelweg 305 20 0 0 0 0 0 110 1 116 14 0 7 98 44 0 30 3 749

Doorniksewijk 32 1 0 0 0 0 0 232 404 0 0 0 0 25 0 0 0 1 696

Hoveniersstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 6 114 0 0 6 1 0 0 0 0 142

Bloemistenstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15

St-Sebastiaanslaan 6 0 0 0 0 0 0 0 18 92 5 0 0 4 26 0 1 0 152

Aalbeeksesteenweg 176 36 12 0 13 0 0 26 92 5 16 0 5 0 3 0 2 23 410

M. Vanden 
Peereboomlaan 25 0 0 0 0 0 0 0 97 19 3 1 4 23 0 0 0 0 172

Magdalenastraat 46 63 116 0 206 35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 491

Nieuwe 
Stationsparking 15 0 0 0 3 3 0 1 79 13 0 1 0 13 1 11 0 3 143

Kortrijk Weide 43 14 5 0 2 0 0 0 72 66 0 0 0 63 0 57 7 0 329

 Totaal 708 183 148 0 226 88 0 386 946 673 39 67 26 435 130 691 45 141 4930

17u00-18u00

16u00-17u00
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Zowel in de ochtend- als in de avondspits zit het netwerk tegen zijn 
verzadigingspunt. Het verkeer op het netwerk kan steeds blijven rijden. Aan elk 
kruispunt ontstaan wachtrijen waarin het verkeer steeds moet aanschuiven.

De totale verliestijd (in u) is in de ochtendspits 300u. Voor de avondspits komt de 
totale verliestijd uit op 249u.

Oorzaak is de grote toename van de intensiteiten in 2020. 

In de ochtendspits vermeerdert het gemotoriseerd verkeer met een 33% ten 
opzichte van het verkeer in de bestaande toestand. In de avondspits stijgt het 
verkeer met 30%. 

Aangezien het netwerk verzadigd is met de wegenconfi guratie van het masterplan 
werd ook een vergelijking gemaakt met de bestaande toestand in combinatie met 
de verkeersintensiteiten in het jaar 2020.

Deze simulatievariant wordt besproken in het punt 6.2.7

Het toedelen van het verkeer 2020 over het netwerk van het masterplan met 
een parking van 1200 parkeerplaatsen zou leiden tot dezelfde conclusie als in dit 
scenario.

De intensiteiten vermeerderden licht door een uitbreiding van de parking. 
Het netwerk zal in dit geval ook verzadigd zijn. De resultaten van de simulatie zijn 
vergelijkbaar.

De totale verliestijd (in u) is in de ochtendspits 302u. Voor de avondspits komt de 
totale verliestijd uit op 344u.

De herkomst-bestemmingsmatrices worden meegegeven op de volgende pagina.  

6.2.3  SC3 - SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET VERKEER 2020 EN STATIONSPARKING 440PPL - OCHTEND- & AVONDSPITS: CONCLUSIE

6.2.4  SC4 - SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET 
VERKEER 2020 EN STATIONSPARKING 1200 PPL - OCHTEND- 
& AVONDSPITS: CONCLUSIE

Figuur 51: Overzicht vissim SC3 Ochtendspits

Figuur 52: Overzicht vissim SC3 Avondspits
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6.2.5  SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET VERKEER 2020 EN STATIONSPARKING 1200PPL: OCHTENDSPITS
                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat

Wandel-
weg

Doornikse-
wijk

Hoveniers-
straat

Bloemisten-
straat

St-Sebastiaans-
laan

Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Kortrijk
Weide Totaal 

B. Lambrechtlaan 0 2 0 0 6 22 0 1 44 384 5 42 27 102 25 40 0 145 843

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 0 1 34

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 2 0 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 0 0 34 0 1 45

H. Consciencestraat 32 33 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 521 0 73 672

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 2 31 0 0 0 3 0 0 0 0 36

Wandelweg 169 17 0 0 0 0 0 260 2 125 17 0 35 58 59 0 245 58 1045

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 336 233 0 0 0 0 0 0 0 0 0 569

Hoveniersstraat 2 0 0 0 0 0 0 0 1 20 0 0 11 11 6 0 25 4 81

Bloemistenstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3

St-Sebastiaanslaan 2 0 0 0 0 0 0 0 1 5 4 0 0 47 4 0 3 0 65

Aalbeeksesteenweg 182 9 1 0 17 0 0 69 71 0 23 0 92 0 77 0 25 101 666

M. Vanden 
Peereboomlaan 40 0 0 0 0 0 0 1 4 34 11 2 14 3 0 0 3 0 113

Magdalenastraat 200 11 20 0 173 27 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 440

Nieuwe 
Stationsparking 8 0 0 0 4 0 0 1 16 6 1 1 1 15 3 17 0 24 97

Kortrijk Weide 18 1 0 0 1 1 0 0 8 14 0 0 0 17 0 31 2 0 93

 Totaal 657 73 35 0 202 55 0 666 382 620 61 45 180 257 173 673 303 418 4800

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat

Wandel-
weg

Doornikse-
wijk

Hoveniers-
straat

Bloemisten-
straat

St-Sebastiaans-
laan

Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Kortrijk
Weide Totaal 

B. Lambrechtlaan 0 2 0 0 5 20 0 1 39 346 4 37 24 92 22 36 0 130 759

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 1 30

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 2 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 0 0 31 0 1 41

H. Consciencestraat 29 29 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 469 0 66 604

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 1 28 0 0 0 3 0 0 0 0 32

Wandelweg 152 15 0 0 0 0 0 234 2 112 15 0 32 52 53 0 178 53 898

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 302 209 0 0 0 0 0 0 0 0 0 512

Hoveniersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 1 18 0 0 10 10 5 0 18 3 68

Bloemistenstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2

St-Sebastiaanslaan 1 0 0 0 0 0 0 0 1 4 4 0 0 42 3 0 2 0 58

Aalbeeksesteenweg 163 8 1 0 16 0 0 62 64 0 21 0 82 0 69 0 16 91 593

M. Vanden 
Peereboomlaan 36 0 0 0 0 0 0 0 4 31 10 2 12 3 0 0 2 0 101

Magdalenastraat 180 10 18 0 155 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 396

Nieuwe 
Stationsparking 0 0 0 0 0 0 0 1 10 4 0 0 0 9 1 0 0 21 46

Kortrijk Weide 16 1 0 0 1 1 0 0 7 12 0 0 0 15 0 28 2 0 84

 Totaal 584 66 31 0 178 50 0 600 339 557 54 39 161 227 154 591 218 377 4225

7u00-8u00

8u00-9u00

Tabel 19: -SC4- HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (7u00-8u00)

Tabel 20: -SC4- HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (8u00-9u00)
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6.2.6  SIMULATIE TOEKOMSTIGE TOESTAND MET VERKEER 2020 EN STATIONSPARKING 1200PPL: AVONDSPITS

Tabel 21: -SC4- HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (16u00-17u00)

Tabel 22: -SC4- HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (17u00-18u00)

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat

Wandel-
weg

Doornikse-
wijk

Hoveniers-
straat

Bloemisten-
straat

St-Sebastiaans-
laan

Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Kortrijk
Weide Totaal 

B. Lambrechtlaan 24 46 12 0 2 46 0 16 156 154 1 65 2 208 56 40 0 86 913

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 18 12 0 0 0 0 0 0 0 0 33

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 0 0 22

H. Consciencestraat 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 566 5 0 578

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 2 81 0 0 0 0 0 0 0 0 84

Wandelweg 305 20 0 0 0 0 0 110 1 116 14 0 7 98 44 0 30 3 749

Doorniksewijk 32 1 0 0 0 0 0 232 404 0 0 0 0 25 0 0 0 1 696

Hoveniersstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 6 114 0 0 6 1 0 0 0 0 142

Bloemistenstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15

St-Sebastiaanslaan 6 0 0 0 0 0 0 0 18 92 5 0 0 4 26 0 1 0 152

Aalbeeksesteenweg 176 36 12 0 13 0 0 26 92 5 16 0 5 0 3 0 2 23 410

M. Vanden 
Peereboomlaan 25 0 0 0 0 0 0 0 97 19 3 1 4 23 0 0 0 0 172

Magdalenastraat 46 63 116 0 206 35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 491

Nieuwe 
Stationsparking 27 0 0 0 7 5 0 2 132 23 0 2 0 22 2 20 0 3 245

Kortrijk Weide 43 14 5 0 2 0 0 0 72 66 0 0 0 63 0 57 7 0 329

 Totaal 720 183 148 0 230 90 0 387 999 683 39 68 26 444 131 700 45 141 5032

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat

Wandel-
weg

Doornikse-
wijk

Hoveniers-
straat

Bloemisten-
straat

St-Sebastiaans-
laan

Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Nieuwe 
Stations-
parking

Kortrijk
Weide Totaal 

B. Lambrechtlaan 24 46 12 0 2 46 0 16 156 154 1 65 2 208 56 40 0 86 913

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 18 12 0 0 0 0 0 0 0 0 33

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 0 0 22

H. Consciencestraat 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 566 5 0 578

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 2 81 0 0 0 0 0 0 0 0 84

Wandelweg 305 20 0 0 0 0 0 110 1 116 14 0 7 98 44 0 30 3 749

Doorniksewijk 32 1 0 0 0 0 0 232 404 0 0 0 0 25 0 0 0 1 696

Hoveniersstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 6 114 0 0 6 1 0 0 0 0 142

Bloemistenstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15

St-Sebastiaanslaan 6 0 0 0 0 0 0 0 18 92 5 0 0 4 26 0 1 0 152

Aalbeeksesteenweg 176 36 12 0 13 0 0 26 92 5 16 0 5 0 3 0 2 23 410

M. Vanden 
Peereboomlaan 25 0 0 0 0 0 0 0 97 19 3 1 4 23 0 0 0 0 172

Magdalenastraat 46 63 116 0 206 35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 491

Nieuwe 
Stationsparking 25 0 0 0 6 5 0 2 125 22 0 2 0 21 2 19 0 3 232

Kortrijk Weide 43 14 5 0 2 0 0 0 72 66 0 0 0 63 0 57 7 0 329

 Totaal 718 183 148 0 229 90 0 387 992 682 39 68 26 443 131 699 45 141 5019

17u00-18u00

16u00-17u00
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6.2.7  SC3 & SC4 -VARIANT - SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND MET VERKEER 2020 - OCHTEND- & AVONDSPITS: CONCLUSIE

Ook in de bestaande toestand, zowel in de ochtend- als in de avondspits, ziet 
men een oververzadiging van het verkeersnetwerk ontstaan.  
Het verkeersnetwerk loopt vast, gegeven de verkeersintensteiten van 2020 en 
het huidige verkeersnetwerk. 

Er ontstaat fi le op alle knooppunten in het netwerk.

De totale verliestijd (in u) komt in de ochtendspits uit op 606u. Voor de 
avondspits is de totale verliestijd 1073u.

Het huidige netwerk is niet voorzien op de intensiteiten in 2020.

Een vergelijking van de verliestijden van het masterplan met de bestaande 
toestand  (OS:302 & AS: 344) leren ons wel dat het netwerk van het 
masterplan de verliestijden meer kan beperken dan het netwerk van de 
bestaande toestand. 

Maar in 2020 is zowel het bestaande netwerk als het netwerk in het 
masterplan onvoldoende gedimensioneerd om de hoeveelheden verkeer te 
verwerken zoals die worden voorspeld door het stadsmodel 2020. 

Op de volgende pagina’s worden de gesimuleerde matrices meegegeven*. 

* De gesimuleerde intensiteiten zijn lager dan in het masterplan door het wegvallen van de 
extra arm aan de rotonde ter hoogte van de Blekerstraat ter ontsluiting van Kortrijk Weide. 

Figuur 53: Overzicht vissim Bestaande toestand - Verkeer 2020: Ochtendspits

Figuur 54: Overzicht vissim Bestaande toestand - Verkeer 2020: Avondspits
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6.2.8  SC3 & SC4 -VARIANT - SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND MET VERKEER 2020: OCHTENDSPITS

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Parking
 M. 

Tacklaan
Totaal 

B. Lambrechtlaan 0 2 0 0 6 22 0 1 44 384 5 42 27 102 25 40 123 822

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 0 33

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 2 0 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 0 0 34 1 44

H. Consciencestraat 32 33 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 521 8 607

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 2 31 0 0 0 3 0 0 15 51

Wandelweg 169 17 0 0 0 0 0 260 2 125 17 0 35 58 59 0 139 880

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 336 233 0 0 0 0 0 0 0 0 569

Hoveniersstraat 2 0 0 0 0 0 0 0 1 20 0 0 11 11 6 0 14 66

Bloemistenstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3

St-Sebastiaanslaan 2 0 0 0 0 0 0 0 1 5 4 0 0 47 4 0 0 62

Aalbeeksesteenweg 182 9 1 0 17 0 0 69 71 0 23 0 92 0 77 0 73 613

M. Vanden 
Peereboomlaan 40 0 0 0 0 0 0 1 4 34 11 2 14 3 0 0 8 117

Magdalenastraat 200 11 20 0 173 27 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 431

Parking M. Tacklaan 21 47 2 0 87 0 0 1 6 14 0 0 0 6 5 3 0 191

Totaal 651 120 37 0 284 55 0 666 363 615 60 44 179 232 174 628 384 4490

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Parking
 M. 

Tacklaan
Totaal

B. Lambrechtlaan 0 2 0 0 5 20 0 1 39 346 4 37 24 92 22 36 111 739

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 30

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 2 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 0 0 31 1 40

H. Consciencestraat 29 29 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 469 7 546

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 1 28 0 0 0 3 0 0 14 46

Wandelweg 152 15 0 0 0 0 0 234 2 112 15 0 32 52 53 0 125 792

Doorniksewijk 0 0 0 0 0 0 0 302 209 0 0 0 0 0 0 0 0 512

Hoveniersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 1 18 0 0 10 10 5 0 13 60

Bloemistenstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3

St-Sebastiaanslaan 1 0 0 0 0 0 0 0 1 4 4 0 0 42 3 0 0 56

Aalbeeksesteenweg 163 8 1 0 16 0 0 62 64 0 21 0 82 0 69 0 65 552

M. Vanden 
Peereboomlaan 36 0 0 0 0 0 0 0 4 31 10 2 12 3 0 0 7 105

Magdalenastraat 180 10 18 0 155 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 388

Parking M. Tacklaan 18 42 2 0 78 0 0 1 5 13 0 0 0 6 4 2 0 171

Totaal 586 108 33 0 255 49 0 599 327 553 54 39 161 208 157 565 346 4041

7u00-8u00

8u00-9u00

Tabel 23: -SC4 & SC5- Variant : HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (7u00-8u00)

Tabel 24: -SC4 & SC5- Variant : HB-matrix ochtendspits gemotoriseerd verkeer (8u00-9u00)
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6.2.9  SC3 & SC4 -VARIANT - SIMULATIE BESTAANDE TOESTAND MET VERKEER 2020: AVONDSPITS

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Parking
 M. 

Tacklaan
Totaal

B. Lambrechtlaan 24 46 12 0 2 46 0 16 156 154 1 65 2 208 56 40 33 861

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 18 12 0 0 0 0 0 0 0 33

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 0 22

H. Consciencestraat 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 566 1 574

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 2 81 0 0 0 0 0 0 0 84

Wandelweg 305 20 0 0 0 0 0 110 1 116 14 0 7 98 44 0 31 748

Doorniksewijk 32 1 0 0 0 0 0 232 404 0 0 0 0 25 0 0 0 696

Hoveniersstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 6 114 0 0 6 1 0 0 0 142

Bloemistenstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15

St-Sebastiaanslaan 6 0 0 0 0 0 0 0 18 92 5 0 0 4 26 0 0 151

Aalbeeksesteenweg 176 36 12 0 13 0 0 26 92 5 16 0 5 0 3 0 40 425

M. Vanden 
Peereboomlaan 25 0 0 0 0 0 0 0 97 19 3 1 4 23 0 0 8 180

Magdalenastraat 46 63 116 0 206 35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 467

Parking M. Tacklaan 25 9 3 0 0 0 0 0 35 39 0 0 0 185 10 17 0 323

Totaal 674 178 146 0 221 85 0 385 830 632 39 66 26 544 139 640 115 4720

                                    Naar/

Van

B. 
Lambrechtlaan Blekersstraat B. 

Nolfstraat
Beheer-
straat

H. Conscience-
straat

Conservatorium
plein

Conservatorium
plein 

(busstation)

Doornikse-
straat Wandelweg Doorniksewijk Hoveniers-

straat
Bloemisten-

straat
St-Sebastiaans-

laan
Aalbeekse-
steenweg

M. Vanden 
Peereboom-

laan

Magdalena-
straat

Parking
 M. 

Tacklaan
Totaal

B. Lambrechtlaan 24 46 12 0 2 46 0 16 156 154 1 65 2 208 56 40 33 861

Blekersstraat 1 0 0 0 0 0 0 0 18 12 0 0 0 0 0 0 0 33

B. Nolfstraat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Beheerstraat 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 0 22

H. Consciencestraat 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 566 1 574

Conservatoriumplein 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Conservatoriumplein 
(busstation) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Doorniksestraat 0 0 0 0 0 0 0 0 2 81 0 0 0 0 0 0 0 84

Wandelweg 305 20 0 0 0 0 0 110 1 116 14 0 7 98 44 0 31 748

Doorniksewijk 32 1 0 0 0 0 0 232 404 0 0 0 0 25 0 0 0 696

Hoveniersstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 6 114 0 0 6 1 0 0 0 142

Bloemistenstraat 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15

St-Sebastiaanslaan 6 0 0 0 0 0 0 0 18 92 5 0 0 4 26 0 0 151

Aalbeeksesteenweg 176 36 12 0 13 0 0 26 92 5 16 0 5 0 3 0 40 425

M. Vanden 
Peereboomlaan 25 0 0 0 0 0 0 0 97 19 3 1 4 23 0 0 8 180

Magdalenastraat 46 63 116 0 206 35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 467

Parking M. Tacklaan 25 9 3 0 0 0 0 0 35 39 0 0 0 185 10 17 0 323

Totaal 674 178 146 0 221 85 0 385 830 632 39 66 26 544 139 640 115 4720

16u00-17u00

17u00-18u00

Tabel 25: -SC4 & SC5- Variant : HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (16u00-17u00)

Tabel 26: -SC4 & SC5- Variant : HB-matrix avondspits gemotoriseerd verkeer (17u00-18u00)
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7.1. STRESSTEST: RESULTATEN

Om de robuustheid van de voorgestelde oplossingen in het masterplan te testen werd het verkeer 
telkens ook gesimuleerd met een evenredige stijging van de herkomst - bestemmingsmatrix van 
respectievelijk 5, 10 en 15%. Elk scenario of variant werd meegenomen in de stresstest. 

De vergelijking tussen de verschillende scenario’s, varianten, netwerken gebeurt op basis van het 
totaal aantal verliesuren, over het volledige netwerk, over alle vervoermodussen heen. 

De verschillende scenario’s worden steeds afgewogen tegen hun respectievelijk basisscenario. Indien het 
scenario een grote verslechtering (>5 verliesuren) betekent ten opzichte van het basisscenario, kreeg 
deze een rode kleur mee. Een kleine verslechtering betekent een oranje kleur (<5 verliesuren).
Als een scenario opmerkelijk beter scoort dan zijn basisscenario, werd een groene achtergrondkleur 
meegegeven.

Uit de stresstest werd volgende tabel gedestileerd:

Netwerk Verkeer Variant Ochtendspits: Totale verliestijd (u) Avondspits: Totale verliestijd (u)

Overzicht scenario 0-Scenario 5% 10% 15% 0-Scenario 5% 10% 15%

Huidige toestand Huidig verkeer BASIS 61 72 169 250 116 171 221 280

Masterplan Huidig verkeer + 
Stationsparking = 440ppl

rotonde 52 63 74 98 64 77 88 119

rotonde, 
Piekbelasting/15min 94 105 113 121

Verkeerslichten 80 91 99 126 88 98 137 151

Masterplan
Huidig verkeer + 
Stationsparking = 

1200ppl

rotonde 65 76 95 105 80 91 124 132

rotonde, 
Piekbelasting/15min 100 111 121 130

Masterplan intensiteiten 2020+ 
Stationsparking = 440ppl rotonde 300 444 492 535 249 353 375 421

Masterplan
intensiteiten 2020+ 
Stationsparking = 

1200ppl
rotonde 302 348 364 613 344 376 399 416

Huidige toestand intensiteiten 2020 rotonde 606 762 718 969 1073 1194 945 1349

Tabel 27: overzichtstabel resultaten Stresstest uitgedrukt in totale verliestijd (u)
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Netwerk Verkeer Variant Ochtendspits: Totale verliestijd (u) Avondspits: Totale verliestijd (u)

Overzicht scenario 0-Scenario 5% 10% 15% 0-Scenario 5% 10% 15%

Huidige toestand Huidig verkeer BASIS 100% 118% 277% 410% 100% 147% 191% 241%

Masterplan Huidig verkeer + 
Stationsparking = 440ppl

rotonde 85% 121% 142% 188% 55% 120% 138% 186%

rotonde, 
Piekbelasting/15min 81% 112% 120% 129%

Verkeerslichten 131% 114% 124% 158% 76% 111% 156% 171%

Masterplan
Huidig verkeer + 
Stationsparking = 

1200ppl

rotonde 107% 116% 146% 162% 69% 114% 155% 165%

rotonde, 
Piekbelasting/15min 86% 111% 121% 130%

Masterplan intensiteiten 2020+ 
Stationsparking = 440ppl rotonde 492% 148% 164% 178% 215% 142% 151% 169%

Masterplan
intensiteiten 2020+ 
Stationsparking = 

1200ppl
rotonde 495% 115% 120% 203% 297% 109% 116% 121%

Huidige toestand intensiteiten 2020 rotonde 993% 125% 118% 159% 928% 111% 88% 126%

7.2. STRESSTEST: CONCLUSIE

Algemeen kan men stellen dat het uitvoeren van het masterplan, bij de huidige intensiteiten, 
een verbetering betekent ten opzichte van de bestaande toestand naar doorstroming en verliestijden.

Verder ziet men ook dat het masterplan beter kan omgaan met stijgende verkeersintensiteiten. 
De evolutie in verliesuren is minder snel in het masterplan bij stijgende intensiteiten (gele horizontale pijlen)
dan de evolutie van de verliesuren bij stijgende intensiteiten in het basisscenario. (zwarte horizontale pijl)
 Dit geldt zowel bij een parking van 440 parkeerplaatsen als bij een parking van 1200 parkeerplaatsen.

  • De verliesuren stijgen in de ochtendspits in het basisscenario met factor 4.1, terwijl in het masterplan de verliesuren toenemen met een factor 1.9. 
  • De verliesuren stijgen in de avondspits in het basisscenario met factor 2.4, terwijl in het masterplan de verliesuren toenemen met een factor 1.8.

Het uitbreiden van de stationsparking naar 1200 parkeerplaatsen, in combinatie met de ontsluiting uit het masterplan, heeft nog steeds een positief effect op de 
verliesuren. In de ochtendspits zien we een vergelijkbaar niveau van de verliesuren als in het basisscenario. (blauwe pijlen)

Vanaf men de verkeersintensiteiten van het stadsmodel 2020 gaat toedelen aan het netwerk van het masterplan (scenario’s met blauwe achtergrond),
ziet men een verhoging van de verliesuren met een factor 5. De intensiteiten uit het stadsmodel 2020 toegedeeld op het huidige netwerk, 
betekent een toename van de verliesuren met factor 10. Uit deze cijfers kan men stellen dat het masterplan beter om kan met 
de vooropgestelde intensiteiten voorspeld in het stadsmodel 2020.

Tabel 28: vergelijking resultaten Stresstest uitgedrukt in totale verliestijd (u): Conclusie

85% 121% 142% 188%

107% 116% 146% 162%

55% 120% 138% 186%

69% 114% 155% 165%

100% 118% 277% 410% 100% 147% 191% 241%

Vergelijking 
tussen de 

0-scenario’s 
t.o.v het 

Basisscenario

Vergelijking 
tussen de 

0-scenario’s 
t.o.v het 

Basisscenario

Vergelijking van de stresstest met zijn 
respectievelijk o-scenario 

Vergelijking van de stresstest met zijn 
respectievelijk o-scenario 

Vergelijking 
tussen de 

0-scenario’s 
t.o.v het 

Basisscenario

Vergelijking 
tussen de 

0-scenario’s 
t.o.v het 

Basisscenario

Vergelijking van de stresstest met zijn 
respectievelijk o-scenario 

Vergelijking van de stresstest met zijn 
respectievelijk o-scenario 



8. BIJLAGEN
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8.1. UPDATE STEDENBOUWKUNDIG PLAN: STATIONSOMGEVING (MAAIVELD)
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8.2. UPDATE TECHNISCH PLAN: TUNNEL ZANDSTRAAT & ONTWERP STATIONSPARKING: NIV. -1

Reorganisatie stationsparking en fi etsenstalling

Huidige onderdoorgang wordt een stedelijke verbinding voor fi etsers.

Extra ontsluiting van tunnel Zandstraat (-1) 
naar het Conservatoriumplein (maaiveld) Dubbelrichtingsfi etspad langs de westzijde 

van de tunnel in de Zandstraat

Behoud bestaande rotonde Panorama met 
vrije rechtsaf vanuit Minster Tacklaan naar 
de Zandstraat

Extra uitrit stationsparking ter hoogte van 
het stationsplein



65

8.3. UPDATE TECHNISCH PLAN: ONTWERP STATIONSPARKING & ONTSLUITING NAAR TUNNEL ZANDSTRAAT  : NIV. -2
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8.4. UPDATE ONTWERP STATIONSPARKING: NIV. -3
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