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Inleiding

De moderniseringswerken van de Leie in de
doortocht van Kortrijk zijn het noodzakelijke gevolg
van de eerder genomen beslissing, om de Leie
vanaf de franse grens tot de Gentse ringvaart
bevaarbaar te maken voor schepen van 1350 ton.

De doortocht van de Kortrijkse binnenstad vormt
de laatste schakel in het omvangrijke pakket
aanpassingswerken, die in de loop van de laatste
decennia aan de Leie werden uitgevoerd.

Omdat het om een belangrijke ingreep gaat, die
het toekomstig gezicht van de Kortrijkse binnen-
stad voor een groot deel mee bepaalt, werd tussen
de hogere overheid en de Stad Kortrijk een aantal
afspraken vastgelegd, in twee zogenaamde
protocollen.

In hoofdzaak werden volgende punten overeen-
gekomen:

1 Een akkoord over een aantal technische
randvoorwaarden, iv.m. tracé, hoogte van
de bruggen, bochtstralen ...

2 De uitvoering van een nieuw westelijk deel
van de stadsring, samen en gelijktijdig met
de uitvoering van de moderniseringswerken
aan de Leie.

3 Het voorafgaandelijk bestuderen van het
stedebouwkundig effect van de werken: het
vastleggen van de onteigeningsgrenzen en
de stedebouwkundige randvoorwaarden
voor de herbebouwing van de restgronden.

4 Een samenwerkihgsmodel voor permanent
overleg

5 Een vooraf vastgelegd uitvoeringsplan, in
fasen.

De opdracht voor de - in punt 3 aangehaalde -
stedebouwkundige studie werd aan de Inter-
communale Leiedal toevertrouwd.

Dit rapport geeft een beknopte samenvatting van
de studie. Voor meer details wordt verwezen naar
de verslagen van de werkgroep Cel Leie en van de
Stuurgroep.
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Studieopdracht

“Het opmaken van de nodige studies voor de
stedebouwkundige afwerking van de omgeving
van de Leie in de doortocht te Kortrijk en van de
nieuw aan te leggen westelijke ring, om te komen
tot een (her)opbouw van een volwaardige
stedelijke struktuur.”

De studie behelst ook de voorstelien van
onteigeningen die hiervoor nodig zijn.

Konkreet omvat de studie:

1. De studie inzake de aanpassing en herstel van
het stedelijk weefsel

2. De studie inzake de funktionele en stads-
landschappelijke integratie van de nieuwe
infrastrukturen (exclusief nutsvoorzieningen)

3. De studie inzake de funktionele en stads-
landschappeliike aanpassing en herinrichting
van het door de Leieverbreding beinvioed
openbaar domein.

Studieopdracht

Rapport

Het rapport werd opgebouwd in 3 hoofdstukken.

1 Een eerste hoofdstuk kan omschreven
worden als de zoektocht naar een globaal
concept voor de ganse ingreep.

De doortocht van de Leie en de realisatie
van de westelijke stadsring hebben een zeer
uiteenlopende problematiek.

Beide onderdelen van de studie werden
parallel en gelijktijdig onderzocht. Omwille
van de leesbaarheid, worden ze in de tekst
na elkaar behandeld.

2 Het tweede hoofdstuk gaat meer in detail in
op de konkrete invulling:

- de integratie van de nieuwe structuren:
bruggen, tunnels, infrastructuur

- de inviced van deze wijzigingen op de
directe omgeving

- een voorstel voor de nieuwe aanleg van het
openbaar domein

3 Het derde hoofdstuk bespreekt het
algemeen onteigeningsplan, de grenzen van
de bebouwing en het algemeen codrdinaten-
plan.

Het aangepast faseringsplan en de aangepaste
raming van de uitvoeringskosten, maken geen
deel uit van deze studie.

Zij werden door de Administratie Waterinfrastruk-
tuur en Zeewezen en de Administratie Wegen-
infrastruktuur en Verkeer opgemaakt.




Studie globaal
concept

In beide delen wordt een zelfde werkwijze gevolgd:

1 Vooraf overeengekomen randvoorwaarden

2 Algemene stedebouwkundige visie: stedebouw-
kundige randvoorwaarden.

3 Toetsing van deze visie aan het protocolplan
4 Knelpunten

5 Keuze uit de verschillende scenario's: nieuwe
deeloplossingen

6 Nieuw synteseplan

Deel 1: Leie

Studie globaal concept - Deel 1: Leie

Vooraf vooropgestelde randvoorwaarden

Om de Leie bevaarbaar te kunnen maken voor
schepen van 1350 ton, moet rekening gehouden
worden met de vastgelegde normen, die in de
binnenscheepvaart gehanteerd worden.

In hoofdzaak omvatten de moderniseringswerken
drie ingrijpende wijzigingen , die allen het gevolg
zijn van de grotere afmetingen van de schepen:

1 In lege toestand, hebbern schepen van 1350 ton
een vrije hoogte van’ 6.50 m nodig, onder de
bruggen, over de volledige breedte van de rivier.
De bestaande onderdoorgangen van 4m boven
het water (Peil 10.18) moeten dus ongeveer 2.50m
verhoogd worden.

2 De grote schepen zijn ongeveer tweemaal zo
lang (80 m.) als de schepen met een
laadvermogen van 300 ton. Ze zijn 9.50 m breed
i.p.v. 5 m. Het maneuvreren met de boten, vooral
stroomafwaarts, vraagt ruimere bochtstralen dan
de bestaande.

Na onderling overleg werd overeengekomen om
de bochtstralen minimum 550 m groot te
maken.

De verschillende bruggen (van de spoorwegbrug
in het westen, tot de Groeningebrug in het oosten)
vormen vaste hindernissen voor de scheepvaart.
Er moet gestreefd worden naar een vioeiende
overgang van de verschillende bochtstralen. Te
grote bochtstralen zouden wellicht grote onteige-
ningen vragen, wat dan weer niet gewenst wordt.

3 De bredere schepen vragen een bredere Leie.
Rekening houdend met het eventuele kruisen van
twee schepen in de doortocht, wordt een
minimum breedte van 32 m vooraf vastgelegd.

Algemene stedebouwkundige uitgangs-
punten

Vooraleer konkreet op de verschillende facetten
van de problematiek in te gaan, is het belangrijk
een algemene visie (wensenpakket) op de zaak te
formuleren. Deze uitgangspunten vormen de basis
en tevens het referentickader van de globale
studie.
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Omwille van de moeiljkheden m.b.t. het

Onderzoek knelpunten’ stedebouwkundig herstel en de verkeers-
nieuwe voorstellen afwikkeling in het bestaande voorstel wordt een

scenatio bestudeerd waarin de Reepbrug niet
vervangen wordt.
1 Aansluitend hierop worden de gevolgen voor de
onmiddellijke omgeving van de brug en voor de

Reepbrug + omgeving: Gerechtshofbrug en de Kasteelbrug ingeschat.

scenario zonder Reepbrug

Herbebouwing met Reepbrug ( fase 1) Herbebouwing met Reepbrug { fase 2)

2
e

W
e

—As

N
% R = \..g\%/

“\‘{\\‘\3@ _
. 4‘\
e

Onderzoek knelpunten: scenario zonder Reepbrug
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Gerechtshofbrug + omgeving
scenario als vaste brug

Bij de keuze voor een bewegende brug is men een
aantal moeilijkheden kunnen uit de weg gaan, die
bij de vervanging door een vaste brug opnieuw
moeten een opgelost worden.

consequenties vaste Gerechtshofbrug

-inplanting: bij de inplanting van de brug moet
worden uitgegaan van het behoud van de
zuidelijke bebouwing en zo mogelik van het
zuidelijk landhoofd.

Rekening houdend met de gevraagde minimum
onderdoorgang van 6.50 m voor de schepen,(over
een minimumbreedte van 32 m), vraagt dit een
ophogen van het bestaande landhoofd van peil
15.30 naar peil 18.28 (10.18 waterpeil + 6.50 m
onderdoorgang + 1.60 m brugdikte).

De aanloop naar de brug mag maximaal een
helling van 5 % hebben, bij voorkeur 4 % of
minder, omwille van het fietsverkeer.

Dit betekent dat 2 inplantingsmodellen moeten
onderzocht worden:

1. Het behouden van het zuidelijk landhoofd, maar
het verlengen van de brug. Aan de zuidelijke kaai
is de vrije hoogte kleiner dan 6.50 m.

2. Het opschuiven van het zuidelijk landhoofd naar
het noorden, tot het gewenste niveau bereikt
wordt.

Beide inplantingen wijzigen het tracé van de
Leie. Dit wordt naar het noorden verlegd.

De eerste keuze van inplanting (zie fig. 1) moet
verworpen worden, vooral omwille van uitvoerings-
en stabiliteitsproblemen, die de kostprijs aanzien-
liik zouden opdrijven: het verleggen van het
landhoofd en de volledige kaai naar het midden
van de bestaande Leiebedding is daarom niet
haalbaar.

De tweede inplanting (zie fig. 2} is afhankelijk van
de constructieve haalbaarheid;

-constructief: deze oplossing is mogelijk, op
voorwaarde dat gezocht wordt naar een type brug,
waarvan de constructiedikte niet toeneemt met de
lengte van de overspanning: hoe dunner de brug,

hoe korter de aanloopstroken, en hoe beperkter de
onteigeningszone in het noorden.

Een tuikabelbrug of een bow-string-brug voldoen
aan deze voorwaarden. Een constructiedikte van
slechts 80 cm zou haalbaar zijn, wat de opritten
kort kan houden.

-scheepvaart: ervan uitgaand, dat gekozen wordt
voor een type brug, dat grote overspanningen
aankan, en rekening houdend met een ruime
verbreding van de Leie ter plaatse van de brug,
kan bij het herbepalen van het tracé, gezocht
worden naar een zo ruim mogelijke bochtstraal,
die de overgang maakt tussen de R = 1100 m
stroomopwaarts, naar de R = 550 m aan de
Budabrug. Naast het weglaten van de Reepbrug
en het wegwerken van de hinder van een
bewegende Gerechtshofbrug, komt ook deze
bochtverruiming de bevaarbaarheid ten goede.

De zone, waar onder de brug niet de noodzakelijke
6.50 m vrije hoogte gehaald wordt, kan in het
water worden aangeduid. Geladen vrachtschepen
of pleziervaartuigen kunnen deze strook steeds
bevaren.

-stedebouwkundig: het verbreden van de rivier
komt tegemoet aan met de wens om de Leie aan
belang te laten winnen in het Kortrijkse centrum.
De integratie van de - uit alle richtingen zichtbare -
bovenbouw van de tuikabelbrug, is stedebouw-
kundig van groot belang.

Er moet dan ook een belangrijke inspanning
geleverd worden voor een kwalitatief brugontwerp.

-verkeer: afslagbewegingen van Vlaskaai of
Nijverheidskaai naar de Noordstraat, zijn in deze
brugoplossing  onmogelijk geworden. Een deel
van de verkeerscirculatie moet via de Gasstraat
worden opgevangen.

Langs beide oevers kan de langswegenis onder de
brug doorlopen op volle breedte, en met
voldoende vrije hoogte, zij kan aansluiten op de
westelijke ringbrug.

Gerechtshofbrug
1. Verbreden van de leie
2. Verleggen van het zuidelijk landhootd

Onderzoek knelpunten: scenario met vaste Gerechtshofbrug
















Deel 2:

Westelijke
stadsuitbreiding

Studie globaal concept - Deel 2: Westelijke stadsuitbreiding
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Algemene stedebouwkundige
uitgangspunten

Tijdens de uitvoering van de herkalibreringswerken
van de Leie zal de stad Kortrijk heel wat hinder
ondervinden. Op verzoek van de Stad werd in het
protocol vastgelegd dat, samen met de werken
aan de Leie, een nieuw gedeelte van de stadsring
tussen de Minister Tacklaan en de Meense-
steenweg zal worden aangelegd.

Hoewel de noodzaak aan een dergelijke
verbinding voorkomt uit de - in de toekomst -
onhoudbare verkeerssituatie in de Noordstraat en
de Beheerstraat, zou het fout zijn de vraag te
herleiden tot een discussie over het tracé en de
uitvoering van een nieuwe weg.

De verkeerstechnische aspecten vormen slechts
een onderdeel van de globale problematiek van

de urbanisatie van een nieuw stadsdeel.

De integratie van deze wegverbinding in het
volledige verkeersnetwerk moet uiteraard goed
bestudeerd worden, maar het verweven van het
nieuwe stadsdeel met het stadscentrum en het
stedebouwkundig plannen en ontwikkelen van een
leefbaar geheel, zijn minstens even belangrijk.

De stedebouwkundige studie beperkt zich dan
ook niet tot het herstel van bestaande structuren,
maar omvat het continueren ervan, en het
inbrengen van nieuwe.
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Synteseplan protocol

Synteseplan protocol

vaste brug
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Onderzoek knelpunten,
nieuwe voorstellen

Bij het opmaken van nieuwe voorstellen, kan men
vanuit verschillende gezichtshoeken de knelpunten
onderzoeken en alternatieve oplossingen formule-
ren. Omdat kan verondersteld worden dat vooral
het verkeersaspekt grote eisen zal stellen, is het
belangrijk dat vooraf een consensus kan bereikt
worden over de basisgegevens. Op basis hiervan
kunnen daarna de verkeersverwachtingen in de
komende jaren juist geformuleerd worden. Dan
kunnen verschillende varianten onderzocht
worden.

Voor de uitvoering van deze studie en voor het
onderzoek naar de keuze van het tracé, werd be-
roep gedaan op een gespecialiseerd bureau, de
NV Tracer uit Brussel. De Dienst Verkeer van de
Stad Kortrijk en de Verkeerstechnische Dienst van
het Vlaamse Gewest evalueerden mee de gege-
vens.

In deze brochure worden enkel de grote lijnen van
de studies opgenomen; voor meer details verwij-
zen wij naar de studies zelf, en naar de
commentaren, die te vinden zijn in de verslagen
van de vergaderingen van Cel Leie en de
Stuurgroep.

+100% 0%

+100%

Verkeerstoename op de stadsring tegen het jaar 2005

Onderzoek knelpunteh: verkeer

1
Verkeerstechnische aspecten

Onderzoek naar de te verwachten
verkeersintensiteit op het westelijk deel van de
stadsring in 2005.

Bij het berekenen van de verkeersintensiteiten
wordt rekening gehouden met:

- de verkeerstellingen van 1984, zoals opgeno-
men in de verkeersstudie van de Stad Kortrijk.

- de invioeden (hypothesen) op die gegevens,
ingevolge intussen uitgevoerde of geplande
verkeersmaatregelen en de realisatie van nieuwe
infrastructuren, zoals:
- Het afwerken van het "Ei"
Hierdoor wordt een deel van het verkeer op
de invalswegen Doorniksesteenweg en
Oudenaardsesteenweg afgeleid naar de as
Condé-dreef - Aalbekesteenweg.
- Het sluiten van de grote ring R8
Hierdoor kan een gedeelte van het binnenste-
delijk verkeer worden afgeleid.

- Het bannen van sluikverkeer in de binnenstad
en op de as Noordstraat - Beheerstraat, wat
het verkeer afleidt naar beide ringen.

- Het beperken van het verkeer in de binnen-
stad, door het nemen van diverse maatre-
gelen, zoals het inlassen van "stops" op be-
paalde N/Z of O/W assen.

- De realisatie van de noordelijke uitvalsweg
N50c. Er werd geen rekening gehouden met
de invioed van de westelijke uitvalsweg.

- de evolutie van de verkeersintensiteit door de
toename van het wagenbezit en het gebruik
ervan:
- van 1992 tot 2005 wordt een stijging verwacht
van 21%. Tussen 1984 en 2005 betekent dit
een toename van 40%.

Rekening houdend met deze invioeden, kan tegen
het jaar 2005 volgende evolutie van de verkeers-
intensiteit verwacht worden aan de rand van de
binnenstad:

- noord (Meensesteenwegq):
- oost (Romeinse laan): 40% stijging
- zuid (Minister Tacklaan): 100% stijging
- west (Noordstraat-Beheerstraat): 100% stijging

status quo

Deze ciiffers komen voort uit een hypothese. Ze
geven een ordegrootte aan, waarmee rekening
moet gehouden worden bij de realisatie van het
westelijk deel van de stadsring.

- Zone A: binnenstad

- Zone B: binnenring/grote ring

- Zone C: buiten de grote ring

- Zone R: aansluitend bij de grote ring
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Berekening van de capaciteit van bepaalde
kruispunten en toetsing van de berekenings-
wijze aan de realiteit op het bestaand rondpunt
Panorama.

De Verkeerstechnische dienst heeft met eigen
berekeningsmethodes (cfr. Methode BOVY), de
maximale capaciteit van bepaalde kruispunten
berekend. Daarnaast werden bij middel van
recente video-opnames door de A.W.V. nieuwe
tellingen verricht op het Panoramakruispunt. Die
ciffers werden met elkaar vergeleken en beiden
toonden aan dat dit kruispunt nog een zekere
capaciteitsmarge over houdt. De gebruikte
berekeningsmethodes kunnen dus als "realistisch”
worden aanvaard, en toegepast worden op de
verschillende modellen.

Beschrijving van de vervoervraag.

Naar aanleiding van de verkeersstudie van 1984,
werden in de binnenstad, de uitvalswegen en de
kleine ring verkeerstellingen uitgevoerd. Aan de
bestuurders werden vragen gesteld naar hun
herkomst en hun bestemming.
Op basis van deze gegevens werd het gebied in
en rond Kortrijk ingedeeld in 4 zones:

- Zone A: binnenstad

- Zone B: binnenring/grote ring

- Zone C: buiten de grote ring

- Zone R: aansluitend bij de grote ring
Op hun beurt werden deze zones weer
onderverdeeld in kleinere genummerde delen: A1,
A2,B1...
Alle verplaatsingen tussen de zones en binnen de
zones werden geregistreerd.
De resultaten werden samengevat in een
herkomst-bestemmingsmatrix.

Op basis van deze herkomst-bestemmings-
matrix van 1984 wordt nu een extrapolatie
gemaakt naar 1992, waarbij rekening gehouden
wordt met de gewijzigde circulatie en de toename
van het autoverkeer, zoals eerder vermeld.

Van 1984 tot 1992 wordt overeengekomen
rekening te houden met een toename van het
autoverkeer met 20 %. Naar 2005 toe, wordt
nogmaals gerekend met een toename van 10 %.

Ook de produktie en attractie per zone, voor het
jaar 2005, wordt geraamd, rekening houdend o.a.
met de gevolgen van de herbebouwingen, die
voortkomen uit de realisatie van de westelijke ring,
die aanleiding zal geven tot een bijkomende
beweging.

Basisnetwerk

Opbouw van een netwerk

Een netwerk bestaat uit een aantal knooppunten,
verbonden met lijnen, volgens de straten die deel
uitmaken van het model. Schakels, knooppunten
en afslag verboden worden expliciet aangegeven.
Voor belangrijke kruispunten wordt onderscheid
gemaakt tussen voorrangskruispunten, licht-
geregelde kruispunten en ronde punten.

Na het vastleggen van het aantal rijstroken, krijgt
ieder rijvak een bepaalde maximum capaciteit en
snelheid toegewezen. In grote straten bedraagt de
uurcapaciteit 1200 voertuigen per vak. Het
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computermodel (TRIPS) houdt rekening met een
zekere moeilijkheidsgraad om bepaalde plaatsen
te bereiken en met een zekere weerstand (hinder),
naargelang de toebedeelde capaciteit.

Kalibreren van het computermodel

Na het invoeren van het basis netwerk, wordt de
H-B matrix 1984 toegedeeld.

De gekalibreerde matrix wordt in onderling overleg
geévalueerd. Dezelfde methode wordt dan
gevolgd voor de matrixen 1992 en 2005, maar de
evaluatie gebeurt zonder telgegevens.
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- evaluatie van de verschillende verkeersmodellen:

De stadsring zal in het jaar 2005 overal een hoge
belasting kennen. Uit de berekeningen blijkt dat
nagenoeg overal de maximum capaciteit van
1200 voertuigen per rijvak gehaald of zelfs
overschreden wordt .

De belastingen op de kruispunten zijn echter het
meest problematisch. Uit de berekeningen blijkt
dat de maximum capaciteit van 2500 voertuigen
per uur op veel plaatsen overtroffen wordt.

Elk model levert een aantal probleemkruispunten
op, die verschillen naargelang het model.
Bijkomend onderzoek maakt echter uit, dat een
optimalisatie van fasering en/of geometrie van de
ronde punten overal de druk kan herleiden tot een
aanvaardbaar niveau.

Geen enkele oplossing blijkt op verkeerstechnisch
vlak belangrijke voordelen te bieden tegenover de
andere. Dit is enigszins begrijpelijk, gezien de
tracés van de verschillende modellen zeer dicht bij
elkaar liggen.

Naarmate  overbelastingen  voorkomen op
bepaalde kruispunten op het westelijk gedeelte
van de stadsring, Dblijken gelijkaardige
overbelastingen ook voor te komen op andere
delen van de ring. Ongeacht de ligging en de
vorm van de WR, zullen externe maatregelen
noodzakelijk zijn om overbelasting te vermijden.

Deze vaststelling refereert naar het eerder
geformuleerde uitgangspunt, dat over de ganse
stadsring een zelfde comfortniveau moet
nagestreefd worden: de toename van de
verkeersdruk, die overal op de stadsring zal
waargenomen worden, kan gelijkwaardig verdeeld
worden, mits de juiste, goed op elkaar afgestemde
maatregelen genomen worden.

Geen van de 4 modellen kan op verkeerstechnisch

vlak worden geélimineerd. De keuze van het tracé
zal dus door andere aspecten worden bepaald.

Model 1: alternatief 1211 A

Model 4: alternatief 4211 =»

Onderzoek knelpunten: verkeer, uitvoeringsmodaliteiten
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Uitvoeringstechnische implicaties

We maken onderscheid tussen de oostelijke
oplossing (de modellen 1,2 en 3, ten oosten van
de spoorweg) en de westelijke oplossing (model 4)
Ook de noordelijke doortrekking wordt onderzocht.

Model 2, met bijkomende ondertunneling spoorweg en
Magdalenastraat

westelijke oplossing

Het model is technisch uitvoerbaar.

De technische moseilijkheden blijven beperkt tot het
oplossen van de kruispunten van de WR met
wegen, Leie en spoorweg. Er worden geen
huizenblokken doorsneden.

- spoorweg

De tunnel aan de F. de Bethunelaan moet
verbreed worden, zodat fietsers en voetgangers
veiliger kunnen circuleren.

Aan de K. de Goedelaan moet de bestaande
voetgangerstunnel vervangen worden door een
volwaardige verkeerstunnel.

De aansluiting naar de Blekersstraat, die de enige
bijkomende verbinding vormt tussen ring en
centrum, moet gelijktiidig kunnen uitgevoerd
worden met de aanleg van de WR. Een mogelijke
verkeersweg langs de Leie, werd immers in het
Leiedossier verworpen. De uitvoering hangt dus af
van de medewerking van de NMBS en de
toekomstplannen voor het goederenstation
Kortrijk-Weide.

De bijkomende tunnel onder de spoorweg, aanslui-
tend op het kerkhof, verondersteilt een verdiepte
aanleg van de WR vanaf de Meensesteenweg.

- Leie
De overbrugging van de Leie stelt geen technische
problemen.

- kruispunten
De aanleg van verschillende rondpunten is
haalbaar:

- Magdalenastraat - K. de Goedelaan, via een
bocht aan te sluiten, met bijpas.
Maatregelen te nemen iv.m. de beperkte
zichtbaarheid vanuit richting centrum.

-K. de Goedelaan-Blekersstraat:  geen
probleem.
- Meensesteenweg: beperkte zichtbaarheid

vanuit het centrum.

- Moorseelsestraat: de spoorwegoverweg moet
beperkt blijven voor voetgangers en fietsers.
Beperkte zichtbaarheid uit het zuiden, gezien
de helling van de WR, vanaf de spoorweg-
tunnel, onmiddellijk aansluit op de rotonde.

- kerkhof
De doortrekking van de WR in noordelijke richting
vergt de onteigening van een gedeeite van het
kerkhof. Hoewel de ingreep technisch mogelijk is,
wordt het wellicht een dure operatie, gespreid over
vele jaren.

oostelijke oplossingen

Ten noorden van de Leie wordt een
gemeenschappelijk tracé voorgesteld voor de 3
modellen.

De realisatie stelt technisch geen probleem en
kan met beperkte kosten.

Er is voldoende vrije ruimte voor de onmiddellijke
aanleg van het rond punt aan de Molenstraat.

De vormgeving van het kruispunt met de
Moorseelsestraat vraagt bijkomend onderzoek.

Het rondpunt op de Meensesteenweg, dat de
verkeersfunktie van de Meensepoort overneemt,
krijgt voldoende ruimte, na onteigening. In
vergelijking met het synteseplan (bijgevoegd bij
het protocol) vereenvoudigt de voorgestelde
gelijkvloerse oplossing in belangrijke mate de
infrastructuurwerken op het kruispunt en tussen
Meensesteenweg en Leie.

Ten zuiden van de Leie moet het juiste tracé nog
bepaald worden. Het aantal afslagpunten
(kruispunten) van en naar het centrum most
maximaal gehouden worden.

Model 3 kan als variante beschouwd worden van
de modellen 1 en 2 : de bijkomende verkeers-
tunnel onder de spoorweg naar de K. de
Goedelaan, kan hier, in tegenstelling met model 4,
uitgevoerd worden in een latere fase. Deze werken
(afhankelijk van de NMBS) zijn niet essentieel voor
het functioneren van de WR.

Model 2 voorziet in twee bijkomende tunnels: een
tunnel onder de spoorweg tussen
Panoramakruispunt en Magdalenastraat en een
ondenrtunneling van de Magdalenastraat zelf. Deze
werken zijn ingripend en duur, gezien een
bestaand woonblok volledig doorsneden wordt.
Daarenboven blijkt het geen goede oplossing voor
de gestelde problemen: de verkeersoverlast laat
zich immers het meest voelen op de kruispunten
en niet op de verbindingswegen; de bijkomende
tunnel vormt zelfs een bijkomende hinder voor het
Panoramakruispunt, door een bijkomende arm aan
het rondpunt toe te voegen en dus het kruispunt
supplementair te belasten.

Uit de berekening blijkt dat het profiel van de
bestaande ondertunneling ruim voldoende is, om
de verwachte capaciteiten op te vangen.

De tunnel onder de Appel, facultatief voorzien in
Model 1 brengt eveneens hoge uitvoeringskosten

Studie globaal concept - Deel 2: Westelijke stadsuitbreiding
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met zich mee. Ook de aansluitende op- en
afritcomplexen zijn vrij omvangrijk.

De eenvoudigste en minst dure oplossing maakt
gebruik van de bestaande spoorwegtunnel en
een gelijkvioerse oplossing aan de Appel.
Gezien de grote fietsstroom Magdalenastraat -
station, is het wenselik in dit model een
bijkomende fietsverbinding aan de spoorwegtunnel
te voorzien. Dit moet verder onderzocht worden.

Model 1, met ondertunneling Appel

leiedal
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3
Stedebouwkundige overwegingen

De westelijke stadsuitbreiding situeert zich tussen
de Noordstraat - Beheerstraat en de spoorweg.

De keuze van het tracé van de WR is bepalend
voor de manier waarop dit nieuwe stadsdeel zal
uitgebouwd worden.

westelijke oplossing

Het westelijk tracé doet grotendeels beroep op de
bestaande wegeninfrastruktuur. De bebouwing
langs dit tracé is nu reeds bijna volledig ingevuld.
De F. de Bethunelaan en K. de Goedelaan
vormen, samen met de achterliggende bebouwing,
een rustige woonwijk aanleunend bij het
stadscentrum. Men vindt er veel scholen,
bejaardentehuizen, een zwembad en een park.

Het kanaliseren van alle ringverkeer langs dit
traject zal grote gevolgen hebben voor de
leefbaarheid van dit stadsdeel, dat op een
dergelijke druk niet voorzien is.

De betere verkeersbereikbaarheid zal nieuwe
functies aantrekken, die de bestaande (vooral het
wonen) zullen verdringen. Er is te weinig ruimte
beschikbaar om de nodige voorzieningen
(parkings, e.d.) te kunnen uitbouwen, die nodig zijn
voor het goed functioneren van deze nieuwe
publieksgerichte, commerciéle bestemmingen. Dit
brengt op zijn beurt opnieuw bijkomende druk met
zich mee op de nog resterende residentiéle en
andere zachte functies.

Door zijn ligging ten westen van de spoorweg, sluit
de WR zich enigszins af van het stadscentrum. Er
mag dan ook voor gevreesd worden, dat de
westelijke aanleg van de WR, teveel een
rechtstreekse verbinding tussen het "Ei" en de
noordelijke R8 vormt, die door veel automobilisten
- weinig gehinderd door verkeer van en naar de
stad - als bijpas (kortere en/of snellere verbinding)
zal gebruikt worden tussen de afrit van de E17 en
het noord/westelijk deel van de agglomeratie. Op
vrij korte termijn moet dit oneigenlijk gebruik
opnieuw leiden tot bijkomende verkeersbelasting
op de as Noordstraat - Beheerstraat (zie ook
conclusie Tracer).

Het spreekt voor zich, dat het aantrekken van
bijkomend stadsvreemd verkeer naar de WR ten
allen prijze moet vermeden worden.

De ontwikkeling van de stadsuitbreiding tussen
spoorweg en Noordstraat - Beheerstraat wordt in
deze oplossing niet gehinderd door de WR. De

realisatie kan dus rustig gespreid worden over een
langere periode, afhankelijk van de afbouw van het
station Kortrijk - Weide. Dit ogenschijnlijk voordeel
verbergt belangrijke nadelen:

-de realisatie van het ganse gebied valt buiten het
bestek van de Leiewerken en moet volledig
afzonderlijk ervan door de stad ontwikkeld worden.
Gezien de kostprijs van de onteigeningen en de
nodige infrastructuur, mag verwacht worden dat dit
leidt tot jarenlang uitstel en wellicht gedeltelijk
afstel.

-het  genererend effect van de WR
(verkeersbereikbaarheid, gekoppeld aan vrije
ruimte die aansluit bij het centrum) wordt niet
gebruikt om het nieuwe stadsdeel op te bouwen,
maar eerder om een bestaand, goed functionerend
stadsdeel bijkomend te belasten en te ontregelen.
- het vooropgestelde systeem, van grote parkings
voor langparkeren langs de WR - een prioriteit
voor de leefbaarheid van het centrum - is in deze
oplossing niet mogelijk, omwille van de te grote
afstand naar het stadscentrum.

oostelijke oplossing

Het oostelijk tracé biedt op stedebouwkundig viak
heel wat voordelen.

Vooreerst zijn er de meervoudige verbindings-
mogelijkheden met het centrum (Leieoevers,
Blekersstraat, Nolfstraat, Appel, Zandstraat).

Men beschikt over voldoende vrije ruimte om de
aanleg een stedelijke allure mee te geven in de lijn
van de rest van de stadsring. De realisatie van de
WR - als hoofdas van het nieuwe westelijke
stadsdeel - gebeurt in een vroege fase van de
Leiewerken: de ontwikkeling van de rest van het
gebied kan dus snel volgen, zonder bijkomende
grote investeringen voor de gemeente.

Het stedebouwkundig herstel kan onmiddellijk bij
de werken aansluiten, ook in de Noordstraat -
Beheerstraat.

De interessante bouwmogelijkheden moeten
leiden tot de snelle afwerking van de bestaande
bouwblokken.

De aansluitende noordelijke doortrekking kan
gelijktiidig en met beperkte kosten uitgevoerd
worden, wat garant moet staan voor het
onmiddellijk funktioneren van het voorgesteide
model.

Het voorstel dat gebruik maakt van de bestaande
tunnel en een maximum aantal gelijkvioerse
kruispunten, is met de minste moeilijkheden in te
passen in de bebouwing.

Onderzoek knelpunten: stedebouwkundige en leefbaarheidsaspecten

4

Veiligheids- en leefbaarheidsaspecten

Op vilak van veiligheid en oversteekbaarheid van
de  kruispunten, zijn beide  oplossingen
evenwaardig: in beide gevallen zal vooral de grote
stroom fietsers op het spitsuur zorgen baren. Dit
aspect moet dan ook in detail bestudeerd worden.

De verkeershinder (vooral op de spitsuren) zal in
alle WR oplossingen aanwezig zijn. Moeilijke
punten zijn: de aanwezigheid van een grote school
in de onmiddellijke nabijheid van de oprit naar de
Leiebrug, in model 4, en het doorbreken van de
dichte bebouwing aan de Moorseelsestraat en
Vlasbloemstraat, in de andere modellen.

In model 4 wordt de verkeersdrukte meer verspreid
over verschillende straten: dit lijkt vanuit
verkeersstandpunt voordeliger, maar vormt een
bijkomende druk op de leefbaarheid. Zo neemt
bijvoorbeeld in de Van de Peereboomlaan en de F.
de Bethunelaan de verkeersdrukte gevoelig toe.

Verder blijken de gelijkvloerse oplossingen meer
garanties te bieden voor sociale veiligheid, dan de
ondertunnelingen.

5

Onteigeningen

westelijke oplossing

In het noordelijk deel wordt alles beperkt tot enkele
woningen. De onteigening van het kerkhof is een
dure, langdurige en moeilijke zaak.

In het zuidelijk deel: te verwaarlozen.

oostelijke oplossing

In het noordelijk deel zijn de onteigeningen reeds
lang - gekend. De problemen aan de
Moorseelsestraat en Vlasbloemstraat kunnen
ondervangen worden,

In het zuidelijk deel, vraagt tracé 2 een moeilijke
onteigening aan de Van de Peereboomlaan. Tracé
1 kan beperkt worden t.o.v. het protocol voorstel,
voor zover gekozen wordt voor een oplossing
zonder bijkomende tunnel onder de Appel.

6
Kostprijs

Hoewel de kostprijsberekening geen deel uitmaakt
van deze stedebouwkundige studie, mag toch
verondersteld worden, dat de voorkeur voor
eenvoudige en bescheiden oplossingen een
gunstige weerslag heeft op het budget.

In het zuidelijk deel is tracé 1 veruit de
goedkoopste  oplossing, indien  gelijkvloers
uitgevoerd.

Tracé 4 wordt bezwaard door de zeer dure
bijkomende tunnel onder de spoorweg tussen de
K. de Goedelaan en de Blekersstraat. Ook de
werken aan de tunnel in de F. de Bethunelaan
moeten in rekening gebracht worden.

In het noordelijk deel is het oostelijk tracé met
beperkte kosten uit te voeren, gezien ook de
tunnel aan de Meensesteenweg wegvalt. Het
westelijk tracé is vrij duur, gezien de onteigening
van - minstens - een deel van het kerkhof en een
bijkomende spoorwegonderdoorgang, naast het
kerkhof.

Een keuze voor tracé 1 bespaart 3 tunnels (Appel,
Meensesteenweg en spoorweg). Dergelijke
besparing is groter dan de kostprijs van de
volledige westelijke uitvalsweg tot aan de R8.

Kiest men dus voor dit vereenvoudigde model 1,
dan zijn er geen bijkomende middelen nodig om
de - met deze oplossing noodzakelijk verbonden
-noordelijke doortrekking gelijktijdig te realiseren.

Conclusie: keuze tracé

Omwille van alle aangehaalde argumenten wordt
gekozen voor tracé 1, zonder bijkomende
ondertunnelingen en in zijn eenvoudigste vorm.

De belangrijke besparingen, die uit deze keuze
volgen, maken de financiéle middelen vrij, om de
noodzakelijke noordelijke verbinding van de
stadsring met de R8, spoedig te realiseren.

Uit een raming van de AWV blijkt, dat rekening
houdend met de keuze van een gelijkvioerse
oplossing aan de Meensesteenweg, de gemaakte
besparingen overeenstemmen met de totale
kostprijs voor de realisatie van de N 328 en N 50c.
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Vormgeving van de stadsring

Zoals vooropgesteld krijgt de stadsring een eigen,
stedelijk karakter. Het nieuwe westelijke deel heeft
een specifiek profiel, voortkomend uit de vrij korte
opeenvolging van ronde punten, die aansluiten
met de straten van en naar het centrum.

Tussen de verkeerspleinen wordt het doorgaand
verkeer geleid over een enkel rijvak per rijrichting
(3.50 m): een dubbel rijvak zou het verkeer niet
viotter laten lopen en zou op het rond punt meer
hinder geven.

De bediening van de aansluitende bebouwing
gebeurt dan via een ventweg met gemengd
verkeer (5 m). Parkings (langsparkeren, e.a.), zijn
uitsluitend via deze ventweg te bereiken.

Het ruime profiel wordt geaccentueerd en vanop
afstand herkenbaar gemaakt, door de aanplanting
van hoogstammige bomen, met ruime kruinen.

Beide rijvakken worden gescheiden door een open
groene middenstrook (6 m). Deze strook
fungeert tevens als reservestrook voor eventuele
bijkomende noden in de toekomst, zoals een vrije
busbaan of dubbele strook per rijrichting.

Op de brug wordt het profiel aangepast: de
middenstrook van 6 m wordt weggelaten, en er
wordt een veiligheidsstrook (2 x 3 m) voorzien,
die ook als pechstrook, of evacuatiezone bij
ongevallen, of alternatieve rijstrook bij werken aan
het brugdek, dienst kan doen.

De rondpunten, met ruime diameter (40 m),
moeten eveneens een meer stedelijke inrichting
krijgen, waarbij de nadruk niet komt te liggen op de
het verkeerstechnische aspect, maar op de
eigenheid van de stedelijke ruimte.

Op die manier kan onderscheid gemaakt worden
tussen de verkeerspleinen met aansluiting op de
uitvalswegen en de andere.

Als het in de bedoeling ligt de stadsring als geheel
een herkenbaar eigen karakter te geven, verdient
het aanbeveling, de belangrijkste vormkenmerken
te generaliseren: de hoogstammige bomen, de
aanleg van de ronde punten, en - waar het
mogelijk is - een groene middenstrook.

Nieuw synteseplan westelijke stadsuitbreiding
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3
Verkeerscirculatie en parkeren

De keuze voor een concept met ronde punten
heeft voor gevolg dat het kruispunt aan de
Consciencestraat - Magdalenastraat grondig moet
gewijzigd worden. De beperkte zichtbaarheid
vanuit het zuiden (helling en bocht) laat niet toe
een rond punt te voorzien op die plaats. Overigens
zou de afstand tussen de verschillende
verkeerspleinen te klein worden, waardoor op het
spitsuur het verkeer zou vastlopen.

Daarom werd beslist dit kruispunt, voor het
autoverkeer, af te schaffen.
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Vanuit het zuiden (Panorama kruispunt) worden
aan de weggebruiker opeenvolgend verschillende
mogelikheden geboden om het centrum te
bereiken:

-afslag richting station, Schouwburgplein

-afslag richting Markt, via Consciencestraat en
Rijselsestraat

-afslag _richting Centrum, via rond punt
Blekersstraat, Belfaststraat, Kasteelkaai

-afslag richting stadsparking Leie, via rond punt
Blekersstraat

-afslag noordelijke stadsring, Overleie, via rond
punt Meensesteenweg
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-afslag _richting __Centrum, via rond punt
Blekersstraat, Belfaststraat, Kasteelkaai

-afslag richting stadsparking Leie, via rond punt
Blekersstraat

-afslag richting Marke, via rond punt Nolfstraat,
Magdalenastraat

-afslag station, Schouwburgplein

Vanuit de stad naar de stadsring

- langs de Leie (noord) richting Meensesteenweg
- langs de Leie (zuid) richting Panorama

- langs de Nolfstraat, alle richtingen

v \\\\.\ A r'y “" K
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Vanuit Marke

- aansluiting alle richtingen op het rond punt
Nolfstraat

Aan de beide Leieoevers zijn goed bereikbare
parkings voorzien voor langparkeren. In de
omgeving van de Appel, kan een supplementaire
parking worden opgenomen in het bouwblok.

Dit kadert in het, door de stad gevoerde, wes‘elifkerirlg: Cir;";'a“be .
. afslagbewegingen
parkeerbeleid. P stadsparking

Nieuw syntheseplan westelijke stadsuitbreiding
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Voetgangers en fietsers

Teneinde conflicten te vermijden tussen de
belangrijke fietsersstroom Magdalenastraat -
Stationsomgeving, en het drukke autoverkeer op
de stadsring, verdient het aanbeveling, na verloop
van tijd, aan de bestaande brug over de
Zandstraat een uitkraging te voorzien, zodat een
fietspad met dubbele rijrichting wordt toegevoegd.

Het fietsverkeer langs de westelijke ring, wordt
geleid langs de bebouwing via de ventwegen. Op
de brug wordt het gescheiden gehouden van het
autoverkeer. Door de ontdubbeling van de rij-
stroken op de stadsring en de centrale groene
strook kunnen de oversteekplaatsen relatief veilig
gemaakt worden.

5
Ontsluiting naar de R8

De keuze voor een stedelijke oplossing van de
stadsring, met een continu bewegende
verkeersstroom, maakt een maximale en goed
verspreide drainering van het verkeer naar de R8
noodzakelijk.

Wil men rekening houden met de verwachte
verkeerstoename en de daarmee gepaard gaande
overbelasting van de dorpskernen van Bissegem
en Heule, dan moet - aansluitend met de uit-
voering van de westelijke stadsring - concreet ge-
dacht worden aan de realisatie van de sinds 1965
voorziene N 328 en aan de verbinding met de
stadsring, tussen Molenstraat en Meensesteenweg
(N 50c).

6
Station Kortrijk - Weide

In het concept voor de WR werd rekening
gehouden met de randvoorwaarden van de NMBS.
Mocht het afbouwen van het station Kortrijk -
Weide meer tijd vragen dan de realisatie van de
WR, - wat waarschijnlijk is -, dan moet de Magda-
lenastraat via een voorlopige aansluiting verbon-
den worden met het rondpunt aan de Nolfstraat.
Deze voorlopige oplossing hypothekeert dan wel
de stedebouwkundige afwerking van de be-
bouwing aan de Magdalenastraat.

Kortrijk - Weide: voorlopige aansluiting
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Kortrijk - Weide: definitieve aansluiting
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