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Het HST-station van Lille (F) is een belangrijk knooppunt in het europees HST-netwerk. 

De regio Kortrijk, maar ook andere delen van West- en Oost-Vlaanderen hebben er alle 

belang bij zo goed mogelijk met dit knooppunt geconnecteerd te zijn. Sinds geruime 

tijd wordt aan Vlaamse zijde onderzocht hoe wij deze opportuniteit maximaal kan 

benutten. Er werden al heel wat ideeën en voorstellen naar voor gebracht, maar die 

stuitten dikwijls op een praktische of politieke onhaalbaarheid. Daarom heeft Leiedal, 

samen met het studiebureau Tritel en een groep deskundigen, een studie uitgevoerd 

met als doel realistische oplossingen aan te reiken die zowel technisch haalbaar zijn 

als politiek gedragen worden. 

	 De technische studie, opgemaakt door Tritel, werd afgewerkt in maart 2007. 

Vervolgens maakte Leiedal een synthesenota, waarin de essentiële elementen van 

de studie op een communicatieve manier werden gebundeld. Deze nota werd in het 

najaar van 2007 besproken met de werkgroep, met de NMBS, met Tritel en met 

verschillende streekorganisaties  Op basis hiervan werd in januari-februari 2008 een 

definitieve synthesenota uitgewerkt, die u in dit cahier vindt.

	 In het cahier wordt dus een concreet voorstel beschreven voor een betere 

treinaansluiting met Lille en dit vanuit Kortrijk, maar ook vanuit geheel West-Vlaanderen 

en een deel van Oost-Vlaanderen. Eveneens wordt een voorstel gedaan om, in het 

kader van de eurometropool, de verbinding met Tournai te verbeteren. Tenslotte wordt 

ook, in de bijlage, een aanzet gegeven voor een gesprek over de globale verbetering 

van de grensoverschrijdende openbare vervoersverbindingen in de eurometropool.

INLEIDING

�

1

�



�

La gare TGV de Lille (F) constitue un nœud important dans le réseau TGV européen.  

La région de Kortrijk, mais aussi d’autres parties de la Flandre orientale et 

occidentale, ont tout intérêt à y être bien reliées.  Depuis un certain temps déjà, 

des recherches sont en cours côté flamand sur la manière dont la région peut tirer 

profit au maximum de cette opportunité. De nombreuses idées et propositions 

ont déjà été émises, mais se heurtent souvent à une impossibilité technique ou 

politique. C’est pourquoi Leiedal, en collaboration avec le bureau d’études Tritel 

et un groupe d’experts, a élaboré une étude dans le but de trouver des solutions 

réalistes, à la fois faisables sur le plan technique et soutenues sur le plan politique. 

Ce document comporte les principaux éléments de cette étude, réalisée par Tritel, et 

les discussions qui ont été menées dans ce cadre.

	 L’étude technique, élaborée par Tritel, a été achevée en mars 2007. Ensuite, 

Leiedal s’est penchée sur l’élaboration d’une note de synthèse dans laquelle les 

éléments essentiels de l’étude technique ont été groupés et présentés de façon 

compréhensible. Cette note a été discutée dans l’automne 2007 avec le groupe de 

travail, la SNCB, Tritel et différentes organisations régionales. Sur cette base, une 

note de synthèse définitive a été élaborée, qui est reprise dans le présent cahier. 

	 Ce cahier met en avant une proposition concrète visant à mieux relier la région 

de Kortrijk – et, par extension, la Flandre occidentale et une partie de la Flandre 

orientale – à la gare de Lille. Une autre proposition concerne l’amélioration de la 

correspondance avec Tournai dans le cadre de l’Eurométropole. Finalement, en 

annexe, une impulsion est donnée au débat sur l’amélioration globale des transports 

publics transfrontaliers dans l’Eurometropole. 

�

INTRODUCTION



De studie wil in eerste instantie een antwoord bieden op de volgende vragen:

•	 Hoe kan de regio Kortrijk beter worden aangesloten op het HST-station van Lille?  

	 Maar ook omgekeerd: hoe kan het talrijke (internationale)  

	 publiek dat Lille bezoekt op een vlottere manier tot in Kortrijk raken?

•	 En ruimer: hoe kan de verbinding tussen de andere centrumsteden in 

	 West-Vlaanderen en het HST-station van Lille worden geoptimaliseerd?

In tweede orde werd in de studie ook het volledige grensoverschrijdende 

openbaarvervoerssysteem in het metropoolgebied onderzocht. Dit samenvattende 

cahier gaat hier slechts in beperkte mate op in (zie bijlage).

2 focus van de studie
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L’étude a pour ambition première de répondre aux questions suivantes: 

•  	Comment la région de Kortrijk peut-elle être mieux reliée à la gare TGV de Lille ?

	 Mais également l’inverse: comment le nombreux public (international) qui 		

	 visite Lille peut-il facilement atteindre Kortrijk? 

•  	Plus largement: comment optimaliser la liaison entre les autres villes-centre 	

	 de la Flandre occidentale et la gare TGV de Lille?

Ensuite, l’étude a également examiné l’intégralité du système de transports publics 

transfrontaliers dans la métropole. Ce document récapitulatif n’aborde ce point 

qu’en moindre mesure (voir annexe).

�

objet de l’etude



3 vaststellingen omtrent bestaande HST-ontsluiting 
constatations relatives a l’acces tgv existant
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3.1.1	
VOOR DE REGIO KORTRIJK VORMT LILLE EUROPE HET 		

MEEST NABIJGELEGEN TOEGANGSPUNT TOT HET HST-		

NETWERK

Het HST-station Lille Europe bevindt zich op slechts  

31 km van Kortrijk. De volledige regio Kortrijk ligt overigens  

binnen een straal van 40 km van Lille.

3.1.2
VOOR DE REGIO KORTRIJK VORMT LILLE EUROPE DE 		

TOEGANGSPOORT TOT ZUID-EUROPA EN HET VERENIGD 		

KONINKRIJK; BRUSSEL-ZUID VORMT HET VERTREKPUNT 	

NAAR NOORD- EN OOST-EUROPA

Uit de kaart van het HST-netwerk in West-Europa blijkt 

dat Lille voor de regio Kortrijk de toegangspoort vormt 

voor HST-verplaatsingen waarbij west- en zuidwaarts 

wordt gereisd via Londen en Parijs. Beide metropolen 

vormen belangrijke strategische plaatsen, temeer omdat ze 

knooppunten vormen in de bovengewestelijke en mondiale 

verkeersstromen. Immers, in Londen en Parijs verknoopt 

het HST-verkeer en de luchthavens bieden toegang tot het 

mondiale schaalniveau. Brussel-Zuid vormt voor de regio 

Kortrijk het vertrekpunt voor HST-verplaatsingen richting 

Noord- en Oost-Europa.

3.1

 VASTSTELLINGEN OP RUIMTELIJK VLAK

 
 
 
 
 
3.1.1
Pour la région de Kortrijk, Lille Europe constitue le 
point d’accès au réseau TGV le plus proche 

La gare TGV de Lille Europe ne se trouve qu’à 31 km de 

Kortrijk. L’intégralité de la région de Kortrijk se trouve par 

ailleurs dans un rayon de 40 km de Lille.

3.1.2
Pour la région de Kortrijk, Lille Europe constitue le 
point de départ vers l’Europe du Sud et au Royaume-
Uni, Bruxelles-Midi étant celui de l’Europe du Nord et 
de l’Est. 

Si l’on observe la carte du réseau TGV en Europe de l’Ouest, 

il ressort que Lille est, pour Kortrijk, le point d’accès pour les 

déplacements en TGV vers l’ouest et vers le sud, via Londres 

et Paris. Les deux métropoles constituent des endroits 

stratégiques, d’autant plus qu’elles constituent des points 

de trafic suprarégionaux et mondiaux essentiels. En effet le 

trafic TGV et les aéroports de Londres et de Paris ouvrent 

les portes du monde entier. Bruxelles-Midi constitue pour la 

région de Kortrijk le point de départ pour les déplacements 

en TGV vers l’Europe du Nord et de l’Est.

3.1

 constatations sur le plan 
 du territoire
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HST-netwerk in West-Europa (in opbouw)
Le réseau TGV en Europe de l’Ouest (en construction)



1212

3.1.3
Lille est un point d’accès vers le Sud, non seulement 
pour la région de Kortrijk, mais également pour 
d’autres parties de la Flandre orientale et 
occidentale

Si Lille devait devenir un point d’accès à part entière, la ville 

pourrait devenir pour la totalité de la Flandre occidentale 

et pour des parties de la Flandre orientale un lieu de départ 

important pour les déplacements en TGV vers le sud et 

l’ouest. On pense ici en premier lieu aux régions urbaines 

comme Kortrijk, Roeselare et Gent, et ensuite à Oostende et 

à Brugge.

 

	 Cette constatation souligne l’importance d’une 

desserte antérieure de qualité à la gare TGV par le biais 

des transports en commun. Aussi faudrait-il investir dans 

le réseau de transports publics au niveau régional, les 

voyageurs risquant sinon de continuer à privilégier la 

voiture pour leur déplacement vers Lille.

3.1.3
LILLE VORMT NIET ALLEEN VOOR DE REGIO KORTRIJK DE 

TOEGANGSPOORT NAAR HET ZUIDEN, MAAR OOK VOOR ANDERE 

DELEN VAN WEST- EN OOST-VLAANDEREN

Mocht Lille als een volwaardige toegangspoort worden 

uitgebouwd, dan zou de stad voor heel West-Vlaanderen 

en zelfs voor delen van Oost-Vlaanderen een belangrijke 

vertrekplaats kunnen worden voor verplaatsingen met de 

HST in zuidelijke en westelijke richting. Daarbij wordt in 

eerste instantie gedacht aan de stedelijke gebieden Kortrijk, 

Roeselare en Gent, en in tweede orde aan Oostende en 

Brugge.

	 Deze vaststelling onderstreept het belang van een 

kwaliteitsvol voortransport naar het HST-station met het 

openbaar vervoer. Er zal dan ook geïnvesteerd moeten 

worden in het openbaarvervoersnetwerk op regionaal 

niveau, anders zullen de reizigers voor hun verplaatsing naar 

Lille zonder meer terugvallen op de auto.

West-Vlaanderen en de dichtstbijgelegen toegangspoorten tot het HST-netwerk
La Flandre occidentale et les points d’accès les plus proche au réseau TGV
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3.2.1
De HST wordt vooral door toeristen gebruikt

Meer dan 75% van de HST-verplaatsingen in Europa 

verloopt in de toeristisch-recreatieve sfeer. De rest van de 

verplaatsingen betreft zakenreizen en in mindere mate 

woon-werkverkeer. Het aantal zakelijke -en/of woon-

werkverplaatsingen van en naar België ligt iets hoger, met 

name 35%.

3.2.2
HST-verplaatsingen zijn langeafstandsverplaatsingen

Bij ongeveer 40% van alle HST-verplaatsingen wordt een 

afstand van meer dan 600 km overbrugd, in een derde van 

de gevallen een afstand tussen 300 en 600 km. Slechts een 

kwart van de verplaatsingen is korter dan 300 km. Uit het 

hiervoor gedefinieerde profiel van de HST-reiziger blijkt 

dat vooral bestemmingen in het Verenigd Koninkrijk, het  

centrale en het zuidelijke deel van Frankrijk en het noorde-

lijke deel van Italië (op termijn) interessante bestemmingen 

vormen vanuit Lille. Voor verplaatsingen over een grote  

afstand, zoals naar het zuiden van Spanje, zal het vliegtuig 

wellicht altijd het meer aantrekkelijke alternatief blijven.

3.2

VASTSTELLINGEN OP functioneel VLAK

 

 

 

 

3.2.1
Le TGV est surtout utilisé par les touristes

Plus de 75% des déplacements TGV en Europe sont 

effectués dans un cadre touristique / récréatif. Le reste des 

déplacements concerne des voyages d’affaires et, dans une 

moindre mesure, des déplacements domicile-travail. Le 

nombre de déplacements professionnels et/ou domicile- 

travail depuis et vers la Belgique est quelque peu plus élevé, 

et atteint 35%.

3.2.2
Les déplacements TGV sont des déplacements 
longue distance

 

Dans près de 40% de tous les déplacements TGV, une 

distance de plus de 600 km est parcourue, et dans un tiers 

des cas, la distance oscille entre 300 et 600 km. Seul un 

quart des déplacements sont inférieurs à 300 km. Selon le 

profil établi ici du voyageur TGV, il s’avère que c’est surtout 

le Royaume-Uni, le centre et le sud de la France et le nord 

de l’Italie (à terme) qui sont des destinations intéressantes 

au départ de Lille. Pour les déplacements de plus longue 

distance, comme vers le sud de l’Espagne, l’avion demeurera 

probablement toujours une alternative plus attrayante.

3.2

Constatations sur le plan fonctionnel



14

3.2.3
De HST-reizigers dragen kwaliteit hoog in het vaandel

De onderstaande tabel geeft de belangrijkste redenen weer 

waarom reizigers voor de HST kiezen.

Voor de HST-reizigers blijken een voldoende hoge 

commerciële snelheid en een goede kwaliteit bij het 

overstappen essentiële factoren te zijn. Ook de ligging 

van de HST-stations, in het centrum van de internationale 

steden, wordt naar waarde geschat. Bij verplaatsingen over 

een langere afstand maakt dat van de HST een volwaardige 

concurrent van het vliegtuig.

	 Omdat HST-reizigers veel belang hechten aan comfort 

en kwaliteit, verlangen zij ook een snel en kwalitatief 

voortransport. Door de zeer frequente, lange files naar 

Brussel is het openbaar vervoer veruit de aantrekkelijkste 

vervoerswijze naar Brussel-Zuid. Dat ligt anders bij Lille 

Europe, waarvoor nog steeds in hoofdzaak de auto wordt 

gebruikt. Nochtans bestaat er ook in Lille steeds meer kans 

op files in de spitsuren. Bovendien worden de HST-reizigers 

in de omgeving van Lille Europe met hoge parkeertarieven 

geconfronteerd. Beide elementen zorgen ervoor dat de  

auto als voortransportmiddel steeds minder interessant 

wordt voor HST-reizigers.

3.2.3
voyageurs TGV accordent beaucoup 

d’importance à la qualité

 

Le tableau ci-dessous vous indique les principales raisons 

pour lesquelles les voyageurs choisissent le TGV.

Les facteurs essentiels que prônent les voyageurs TGV sont 

une grande rapidité commerciale et une bonne qualité des 

correspondances. La localisation des gares TGV, dans le centre 

des villes internationales, est estimée à sa juste valeur. Lors 

de déplacements à plus longue distance, cet élément fait du 

TGV un concurrent à part entière du transport aérien.

	 Puisque les voyageurs TGV accordent une grande 

importance au confort et à la qualité, ils s’attendent 

également à une desserte antérieure au réseau TGV qui soit 

rapide et de qualité. En raison des embouteillages longs et 

fréquents en direction de Bruxelles, les transports publics 

constituent le moyen de transport privilégié vers Bruxelles-

Midi. Ce n’est pas pareil pour Lille Europe: c’est la voiture qui 

est principalement utilisée pour s’y rendre. Cependant, les 

embouteillages y sont également de plus en plus fréquents 

pendant les heures de pointe. En outre, les voyageurs TGV 

de la région de Lille Europe sont confrontés à des tarifs de 

parking élevés. Ces deux éléments font de la voiture un 

moyen de transport de moins en moins intéressant pour les 

voyageurs TGV. 

Belangrijkste redenen 
om met de HST te reizen

ANTWOORDEN
REPONSES %

principales raisons 
du choix du tgv

Snelheid 653 57,1% rapidité

Gemakkelijke en  
geschikte verbindingen

517 45,7% liaisons faciles et adéquades

Comfort 499 44,0% confort



Les liaisons en transports publics entre Lille et Kortrijk 

affichent de bons résultats sur certains points, certains 

autres étant sujets à amélioration.

3.3.1
Le nombre de liaisons ferroviaires de 
et vers Lille Europe est trop faible

 

La desserte antérieure au réseau TGV via les transports 

publics doit avant tout être fiable. Bruxelles-Midi est ici 

un bon exemple. Cette gare (TGV) constitue en Belgique 

la plaque tournante de l’offre en transports en commun 

régionaux liés aux chemins de fer et est également 

accessible très facilement et à très bonne fréquence depuis 

la plupart des régions urbaines.

	 Ce n’est pas le cas pour Lille Europe. En Flandre 

occidentale, seul Kortrijk offre une liaison ferroviaire directe 

vers Lille toutes les heures. Oostende, Brugge et Roeselare 

n’offrent qu’un nombre limité de liaisons directes par 

jour (4). Pour toutes les autres liaisons, il faut prendre une 

correspondance à la gare de Kortrijk.

	 Depuis Antwerpen, en passant par Gent, il y a une 

liaison directe vers Lille toutes les heures. Néanmoins, ce 

train IC pose un problème dans le cadre de la longueur des 

trains autorisée dans la gare Lille Flandres.  C’est pourquoi le 

train est séparé à la gare de Kortrijk, avant de poursuivre sa 

route vers Lille. Cette opération donne lieu à un important 

contretemps.

15

VASTSTELLINGEN OP operationeel VLAK

De openbaarvervoersverbinding tussen Lille en Kortrijk 

scoort op verschillende vlakken goed, maar er zijn ook 

een aantal knelpunten.

3.3.1
Het aantal treinverbindingen van  

en naar Lille Europe is te laag

Het voortransport met het openbaar vervoer moet in eerste 

instantie betrouwbaar zijn. Brussel-Zuid vormt hier een  

goed voorbeeld van. Dit (HST-)station vormt in 

België de spil van het spoorgebonden gewestelijk 

openbaarvervoersaanbod en is vanuit de meeste stedelijke 

gebieden zeer vlot en met een zeer goede frequentie 

bereikbaar.

	 Dat geldt niet voor Lille Europe. In West-Vlaanderen 

is er enkel vanuit Kortrijk elk uur een rechtstreekse 

treinverbinding naar Lille. Vanuit Oostende, Brugge en 

Roeselare is er slechts een beperkt aantal rechtstreekse 

connecties per dag (4). Bij alle andere verbindingen moet er 

in het station van Kortrijk worden overgestapt.

	 Vanuit Antwerpen is er, via Gent, wél elk uur een 

rechtstreekse verbinding naar Lille. Bij deze IC-trein is er  

een probleem met de toegestane lengte van de trein-

toestellen in het station Lille Flandres.  Daarom wordt de trein 

eerst gesplitst in het station van Kortrijk, vooraleer hij verder 

kan rijden tot in Lille. Dat brengt een aanzienlijk oponthoud  

met zich mee.

3.3

Constatations sur le plan 
opérationnel

3.3
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	 De huidige lage frequentie aan treinverbindingen naar 

Lille is in hoofdzaak te wijten aan het beperkte aantal rijpaden 

dat de NMBS in het station Lille Flandres ter beschikking 

krijgt. Omwille van capaciteitsbeperkingen in dat station 

mag er elk uur slechts maximaal één trein van Kortrijk naar 

Lille rijden. Bijkomende ritten zijn enkel mogelijk als de 

NMBS van de Franse infrastructuurbeheerder “Réseau Ferré 

de France” bijkomende rijpaden verkrijgt.

	 La faible fréquence actuelle des liaisons ferroviaires 

vers Lille est principalement due au nombre limité de 

sillons dont la SNCB dispose dans la gare de Lille Flandres. 

En raison des capacités limitées de cette gare, au maximum 

un seul train par heure peut relier Kortrijk à Lille. Des trajets 

supplémentaires ne seront possibles que si la SNCB reçoit 

d’autres sillons du gestionnaire d’infrastructure français 

«Réseau Ferré de France».

OOSTENDE

BRUGGE

ZEDELGEM

TORHOUT

LICHTERVELDE

IZEGEM

INGELMUNSTER

ROESELARE

TOURCOING

ROUBAIX
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Frequentie | Fréquence:   1/h
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enkel in de spitsuren
uniquement au cours des heures d’affluence
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IC/IR/P-train Mouscron-Tournai-...
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De bestaande treinverbindingen van en naar Lille
Les liaisons ferroviaires existantes de et ver Lille
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3.3.2
De reistijd tussen Kortrijk en Lille is te lang

Een treinrit van Kortrijk naar Lille duurt ongeveer een half 

uur. Afhankelijk van het aantal haltes en van het tijdstip 

neemt een rit concreet tussen 24 en 34 minuten in beslag. 

Een gemiddelde rit tijdens de dag, waarbij er gestopt wordt 

in Moeskroen, Tourcoing, Roubaix, Croix-l’Allumette en  

Croix-Wasquehal, duurt 32 minuten. Aan Franse kant 

wordt deze reistijd, in vergelijking met andere trajecten, 

als “niet slecht” beschouwd. Voor de NMBS is die te lang in 

vergelijking met andere IC-trajecten. In Vlaanderen heeft 

de treinverbinding Kortrijk-Lille dan ook een slechter 

imago dan in Frankrijk. Bijgevolg lopen de prioriteiten aan 

weerszijden van de landsgrens sterk uiteen.

	 De gemiddelde snelheid op het traject bedraagt  

58 km/h, wat ver onder de gewenste commerciële snelheid 

voor IC-trajecten in België ligt (80 km/h). Daardoor kan het 

openbaar vervoer minder makkelijk het hoofd bieden aan 

de concurrentie van de auto. Deze relatief lage snelheid 

is vooral te wijten aan de noodzakelijke aansluiting in 

Moeskroen richting Doornik en aan de te respecteren 

aankomst- en vertrektijden in Lille Flandres (nagenoeg op 

het uur).

3.3.3	
De kostprijs van een treinticket is te hoog

De prijs voor een treinticket van en naar Lille is zeer hoog in 

vergelijking met de prijs voor een binnenlandse verplaatsing 

over een soortgelijke afstand. Dat maakt het openbaar 

vervoer van en naar Lille minder aantrekkelijk.

	 Deze hoge kostprijs is deels te wijten aan de 

gehanteerde internationale tarieven. Een tweede factor 

die de prijs verhoogt, is de “vaste opstapkost” per rit. De 

kostprijsberekening voor een ticket is de som van de 

kostprijzen volgens internationale tarieven op Belgisch en 

Frans grondgebied. Daardoor betaalt de treinreiziger de 

opstapkost ten onrechte twee keer, hoewel hij slechts één 

verplaatsing maakt. Zo kost een enkele treinrit van Kortrijk 

naar Lille (31km) 8 euro, terwijl een enkele treinrit Kortrijk 

– Ieper (ongeveer 33km) slechts 4,50 euro kost.

	 De specifieke voordelige tarieven zijn ook beperkt.  Voor 

de gewone verplaatsingen van Kortrijk naar Lille gelden de 

voordeeltarieven: het “trampolineticket” en het “trampoline 

weekend”.  Het “trampolineticket” is een voordelig dagticket 

(onbeperkt heen en terug op dezelfde dag voor 8 euro),  met 

3.3.2
Le temps de voyage entre Kortrijk et Lille 
est trop long

Un trajet en train entre Kortrijk et Lille dure environ une 

demi-heure. En fonction du nombre d’arrêts et du moment 

de la journée, un voyage requiert concrètement entre 

24 et 34 minutes. Un voyage moyen pendant la journée, 

comportant des arrêts à Mouscron, Tourcoing, Roubaix, 

Croix-l’Allumette et Croix-Wasquehal dure 32 minutes. Du 

côté français, ce temps de voyage est, en comparaison à 

d’autres trajets, considéré comme «bon». Pour la SNCB, il est 

trop long en comparaison avec les autres trajets IC. La liaison 

ferroviaire Kortrijk-Lille a donc une plus mauvaise image en 

Flandre qu’en France. Par conséquent, les priorités sont très 

divergentes de part et d’autre de la frontière.

	 La vitesse moyenne pendant le trajet est de 58 km/h, 

ce qui est loin en deçà de la vitesse commerciale désirée 

pour les trajets IC en Belgique (80 km/h). Les transports 

publics peuvent donc moins facilement faire le poids 

face à la concurrence que représente la voiture. Cette 

vitesse relativement faible est principalement due à la 

correspondance nécessaire à Mouscron en direction de 

Tournai et aux heures d’arrivée et de départ à respecter à 

Lille Flandres (pratiquement à l’heure près).

3.3.3	
Le prix d’un billet de train est trop élevé

Le prix d’un billet de train vers Lille est trop élevé en 

comparaison avec le prix d’un déplacement national à 

distance égale. Cet élément rend les transports publics de 

et vers Lille moins attrayants. 

	 Ce prix élevé est dû en partie aux tarifs internationaux 

en vigueur. Un deuxième facteur poussant le prix à la hausse 

est les frais d’entrée fixes par voyage. Le calcul du prix d’un 

billet est la somme des tarifs internationaux sur les territoire 

belge et français. Le voyageur de train paie donc injustement 

deux fois les frais d’entrée, bien qu’il ne fasse à chaque fois 

qu’un seul déplacement. Ainsi, un aller simple entre Kortrijk 

et Lille (31 km) coûte 8 euros, alors qu’un aller simple Kortrijk 

– Ieper (environ 33 km) ne coûte que 4,50 euros. 

	 En outre, l’offre de tarifs réduits spécifiques est 

limitée. Pour les déplacements entre Kortrijk et Lille, il 

existe deux formules avantageuses: le billet “trampoline“ 

et l’abonnement “trampoline”. Le billet “trampoline” est un 

billet d’une journée avantageux (allers et retours illimités 

le même jour pour 8 euros), mais présente le désavantage 
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als belangrijke beperking dat het ticket enkel en alleen in 

een aantal grensstations rond Lille kan worden aangekocht. 

Voor verplaatsingen vanuit de rest van België naar Lille moet 

de volle prijs worden betaald. Sinds 1 maart 2008 biedt de 

NMBS het tarief “trampoline weekend” aan. Met deze nieuwe 

formule geniet een reiziger van 40% korting op een heen- en 

terugreis van en naar Lille vanuit om het even welk Belgisch 

station. Enkele prijsvoorbeelden: een treinreis heen en terug 

naar Lille in tweede klasse kost met dit tarief 6,60 euro vanuit 

Kortrijk, 17,80 euro vanuit Brugge en 21 euro vanuit Oostende. 

De heenreis kan van vrijdagmorgen tot zondagavond, 

terugreizen kan zaterdagmorgen tot zondagavond.

	 Het “abonnement trampoline” (99,40 euro per maand), 

dat interessant is in functie van de grensarbeid, heeft  

dezelfde beperking als het “trampolineticket” en is enkel 

verkrijgbaar in een aantal grensstations rond Lille.

	 Er is nog een andere nieuwigheid vanaf 1 maart: wie, 

vanaf 12 jaar, een kind begeleid, betaalt voor het meereizende 

kind slecht 3 euro voor een enkele reis. Dit tarief is van 

toepassing gedurende de ganse week, vanuit elk Belgisch 

station.

	 Om toch een iets voordeliger prijs aan te kunnen 

bieden ten opzichte van de gewone ticketprijs, passen 

sommige Belgische stations soms de voordeeltarieven toe 

tot aan de landsgrens (bv. het voordeeltarief voor senioren). 

Reizigers moeten dan nog een bijkomend ticket aankopen 

aan de volle prijs voor het resterende traject op het Franse 

grondgebied.

qu’il ne peut être acheté que dans certaines gares frontières 

autour de Lille. Pour les déplacements depuis le reste de la 

Belgique vers Lille, il faut payer le prix plein. Depuis le 1er 

mars 2008, la SNCB offre le tarif « trampoline week-end ». 

Avec cette nouvelle formule, le voyageur bénéficie d’une 

réduction de 40% sur les voyages aller et retour au départ 

et à destination de Lille, depuis n’importe quelle gare belge. 

Quelques exemples de tarifs : un voyage aller et retour à 

Lille en deuxième classe coûte, avec cette formule, 6,60 

euros depuis Kortrijk, 17,80 euros depuis Brugge et 21 

euros depuis Oostende. Le voyage aller peut être entamé 

du vendredi matin jusqu’au dimanche soir, le voyage retour 

peut être effectué du samedi matin jusqu’au dimanche soir.

	 L’abonnement “trampoline” (99,40 euros par mois) est 

intéressant pour le travail frontalier mais présente le même 

désavantage que le billet « trampoline » dans la mesure où 

il ne peut être obtenu que dans quelques gares frontières 

autour de Lille. 

Enfin, une autre nouveauté qui est en vigueur depuis le 1er 

mars : les voyageurs qui accompagnent un enfant et qui ont 

plus de 12 ans ne paient que 3 euros pour l’enfant qui est 

avec eux (voyage simple). Ce tarif est d’application toute la 

semaine, à partir de n’importe quelle gare belge. 

	 Afin de pouvoir tout de même offrir un tarif plus 

avantageux par rapport au tarif normal, certaines gares 

belges appliquent les tarifs réduits jusqu’à la frontière (par 

ex. tarif réduit pour seniors). Les voyageurs doivent alors 

acheter un billet au prix plein pour le reste du voyage sur le 

territoire français. 
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3.3.4
In Lille overstappen is niet comfortabel

De HST nemen is in Lille Europe niet hetzelfde als in Brussel-

Zuid. In Brussel-Zuid komen zowel de regionale als de 

internationale treinen in hetzelfde gebouwencomplex aan. 

Via signalisatie- en informatieborden wordt het de reizigers 

makkelijk gemaakt om vlot over te stappen. Dat is in Lille 

helemaal anders.  Daar moeten de reizigers zich tussen twee 

stations verplaatsen.  De koppeling tussen Lille Flandres (waar 

de regionale en snelle binnenlandse treinen aankomen) en 

Lille Europe (waar de HST vertrekt) is van slechte kwaliteit. 

De afstand is weliswaar relatief kort (zo’n 400 m) en dus 

zeker te voet overbrugbaar,  maar voor reizigers met bagage 

kan men moeilijk spreken over een goed werkend systeem. 

Bovendien is de wandelroute onduidelijk en er zijn ook geen 

oriëntatiepunten en signalisatieborden die het parcours 

tussen beide stations aangeven.

3.3.4
Il n’est guère confortable de prendre 
une correspondance à Lille

Prendre le TGV à Lille Europe ne se fait pas comme à 

Bruxelles-Midi. A Bruxelles-Midi, tant les trains régionaux 

qu’internationaux arrivent dans le même complexe. Des 

panneaux de signalisation et d’information permettent aux 

voyageurs de facilement prendre leur correspondance. Les 

choses sont toutes autres à Lille.  La liaison entre Lille Flandres 

(arrivée des trains régionaux et intérieurs rapides) et Lille 

Europe (départ du TGV) est de piètre qualité. La distance 

est assez courte (environ 400m) et donc franchissable, mais 

pour les voyageurs pourvus de bagage, le système peut 

difficilement être catalogué comme efficace. En outre, le 

chemin à suivre est peu clair et aucun point d’orientation 

ou panneau de signalisation ne jalonne le parcours entre les 

deux gares.
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Om investeringen in de toekomst te kunnen motiveren, 

moeten er twee belangrijke, kaderstellende strategische 

keuzes worden genomen.

In eerste instantie moet er principieel voor gekozen 

worden om Lille als een bijkomend toegangspunt tot het 

HST-netwerk te beschouwen vanuit West-Vlaanderen, 

complementair aan Brussel. Als Lille wordt uitgebouwd als 

een volwaardig toegangspunt, krijgen de treinreizigers die 

vanuit West-Vlaanderen naar het zuiden sporen, een beter 

alternatief aangeboden dan Brussel-Zuid. De meerwaarde 

ligt vooral in de tijdswinst.

4 Strategie voor een verbeterde hst-ontsluiting
stratégie pour un accès tgv amélioré

lille moet door west-vlaanderen
worden beschouwd als een 		
complementair toegangspunt
tot het hst-netwerk

4.1

	

In tweede instantie moet Vlaanderen de metropool Lille 

erkennen als strategische plaats voor haar bereikbaarheid. 

Dat betekent dat de bereikbaarheid van Lille binnen het 

grensoverschrijdend metropoolgebied wordt geopti-

maliseerd via een multimodale benadering, als was er geen 

landsgrens tussen de strategische plaatsen in Vlaanderen 

en de grootstad Lille.

Vlaanderen moet de metropool 		
lille erkennen als een strategische 	
plaats voor haar bereikbaarheid

4.2

Afin de pouvoir stimuler les investissements futurs, 

deux choix stratégiques et d’encadrement s’imposent.

Tout d’abord, il faut adhérer au principe que Lille est un 

point d’accès complémentaire au réseau TGV pour la Flandre 

occidentale, en plus de Bruxelles. Si Lille était élaborée en 

tant que point d’accès à part entière, les voyageurs de train 

allant de la Flandre Occidentale vers le Sud auraient une 

meilleure alternative à ce que propose Bruxelles–Midi. La 

plus-value réside surtout dans le gain de temps. 

Lille doit être considérée par la 
Flandre occidentale comme 
un point d’accès complémentaire 
au réseau TGV

4.1

Ensuite, la Flandre doit reconnaître la métropole de Lille 

comme un endroit stratégique pour son accessibilité. Ce qui 

signifie que l’accessibilité de Lille devrait être optimalisée 

au sein de la région métropole transfrontalière par le biais 

d’une approche multimodale, comme s’il n’y avait aucune 

frontière entre les endroits stratégiques de Flandre et la 

métropole de Lille.

La Flandre doit reconnaître la 
métropole de Lille comme un 
endroit stratégique pour son 
accessibilité

4.2



	

 				  
 			 
 			 

5.1.1
Concept: elk half uur een IC-verbinding naar Lille

 

Een verbeterde verbinding tussen West-Vlaanderen en 

de regio rond Gent enerzijds en Lille anderzijds vereist 

volwaardige IC-relaties tussen de stedelijke gebieden. De 

technische werkgroep die de studie heeft begeleid, stelt 

daarom de volgende optimalisatie voor:

In dit schema wordt uitgegaan van de volgende lijnvoering:

•	 IC-lijn met uurfrequentie 

	 Antwerpen  ->  Gent  ->  Waregem  ->  Kortrijk  ->  		

	 Moeskroen  ->  Tourcoing  ->  Roubaix  ->  Lille

	 De stations Croix-l’Allumette en Croix-Wasquehal 		

	 worden op de lijn Antwerpen-Lille afgeschaft  

	 als stopplaats.

•	 IC-lijn met uurfrequentie

	 Oostende  ->  Brugge  ->  Roeselare  ->  Kortrijk  ->  		

	 Tourcoing  ->  Roubaix  ->  Lille

	 Dit is een nieuwe IC-verbinding.

•	 Doortrekking van de IC-lijn met uurfrequentie 

	 Brussel  ->  Moeskroen  ->  Kortrijk

Door de treinverbinding vanuit Oostende door te trekken 

naar Lille, kan er een bijkomende lijnvoering worden 

gerealiseerd, naast de bestaande lijn Antwerpen-Lille. 

Daardoor wordt Lille om het half uur bereikbaar met een 

IC-lijn vanuit Kortrijk.
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concrete oplossingen
Solutions concrètes5

De regionale IC-verbinding van 		
en naar Lille moet worden  
uitgebouwd als volwaardig 
voortransport voor de HST

5.1

5.1.1
Concept : toutes les demi-heures, 
une liaison IC vers Lille

 

Une meilleure liaison entre la Flandre occidentale 

et la région de Gent d’une part et Lille d’autre part 

requiert des relations IC à part entière entre les 

régions urbaines. Le groupe de travail technique qui a 

encadré l’étude propose donc l’optimalisation suivante:  

Ce schéma se base sur le tracé suivant:

•	 Ligne IC, toutes les heures: 

	 Antwerpen  ->  Gent  ->  Waregem  ->  Kortrijk  ->  		

	 Moeskroen  ->  Tourcoing  ->  Roubaix   ->  Lille

	 Les gares Croix-l’Allumette et Croix-Wasquehal ne 		

	 sont plus desservies. 

 

•	 Ligne IC, toutes les heures: 

	 Oostende  ->  Brugge  ->  Roeselare  ->  Kortrijk  ->  		

	 Tourcoing  ->  Roubaix   ->  Lille

	 Ceci constitue une nouvelle liaison IC.

 

•	 Prolongation de la ligne IC, toutes les heures: 

	 Brussel  →  Moeskroen  →  Kortrijk

En prolongeant la liaison ferroviaire d’Oostende vers Lille, 

un tracé supplémentaire peut être réalisé, en plus de la ligne 

existante Anvers-Lille. Lille sera alors accessible toutes les 

demi-heures de Kortrijk par une ligne IC.

La liaison régionale IC de et vers 
Lille doit être élaborée comme un 
moyen de transport antérieur à 
part entière au réseau TGV

5.1
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Concept voor de optimalisatie van het regionale treinnetwerk naar Lille
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5.1.2

Enkele bedenkingen bij het concept

Het voorgestelde schema vormt het ideale concept op 

lange termijn. Naar alle waarschijnlijkheid zal er op korte 

termijn geen bijkomende blauwe IC-lijn worden ingesteld 

vanuit Oostende. Deze verbinding zal daarentegen wellicht 

worden gebundeld in de bestaande groene regionale lijn, 

die naar Lille wordt doorgetrokken. Pas in een latere fase en 

afhankelijk van het potentieel lijkt een opsplitsing naar een 

afzonderlijke blauwe IC-lijn en een groene regionale lijn een 

haalbaar concept voor de NMBS.

	 De lijn Oostende-Lille is de bepalende factor bij het 

doorvoeren van wijzigingen in het regionale treinnetwerk. 

De aansluiting in Brugge richting Tongeren en in Kortrijk 

richting Brussel moeten immers worden gegarandeerd. Op 

de lijn Antwerpen-Lille is er wel ruimte om met de tijdstabel 

te schuiven, zodat de trein (zo veel mogelijk) op een 

halfuurfrequentie geplaatst kan worden met de verbinding 

Oostende-Lille.

	 In het voorgestelde schema wordt Waregem als 

eventuele stopplaats aangeduid op de IC-lijn Antwerpen-

Lille. Deze nieuwe halte is niet fundamenteel voor de 

optimalisatie van de lijnvoering naar Lille, maar kan het 

potentieel aan reizigers wel vergroten. Voor Waregem is 

deze stop wel belangrijk, omdat deze snelle IC-verbinding 

de bereikbaarheid van zowel Lille als Gent vergroot. De 

halte in Waregem past bovendien in het globale verhaal om 

de aansluiting van de Kortrijkse regio op het HST-netwerk te 

verbeteren. Deze extra stop in Waregem lijkt haalbaar voor 

de NMBS, maar is geen verworven actie in kader van deze 

studie.

	 De doortrekking van de IC-uurfrequentie Doornik-

Moeskroen-Kortrijk sluit naadloos aan op het beleid 

om het multimodale openbaarvervoersnetwerk in de 

grensoverschrijdende Eurometropool te optimaliseren. 

Binnen dit verhaal staat het behoud van de stopplaats 

in Moeskroen tussen Kortrijk en Lille overigens buiten 

kijf. In deze halte kan zowel op de blauwe als op de 

oranje verbinding worden voorzien. Een verder technisch 

onderzoek moet de juiste keuze bepalen.
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5.1.2
Quelques réflexions sur le concept

Le schéma proposé est le concept idéal à long terme. 

Vraisemblablement, aucune ligne IC bleue supplémentaire 

ne sera ajoutée depuis Oostende à court terme. Par contre, la 

ligne IC bleue et la ligne régionale verte existante pourraient 

être intégrées dans une ligne qui est prolongée vers Lille. 

Dans une phase ultérieure, et en fonction du potentiel, 

une scission entre une ligne IC bleue distincte et une ligne 

régionale semble être un concept réalisable pour la SNCB. 

	 Lorsque des modifications sont apportées au 

réseau ferroviaire régional, la ligne Oostende-Lille est 

déterminante et doit toujours être tenue en compte. Ceci 

est déterminé par la correspondance nécessaire à Brugge en 

direction de Tongeren et à Kortrijk en direction de Bruxelles. 

La ligne Antwerpen-Lille offre suffisamment de marge pour 

un déplacement des horaires, de sorte que le train puisse 

(autant que possible) partir toutes les demi-heures sur la 

ligne Oostende-Lille.

	 Dans le schéma proposé, Waregem est considéré 

comme un arrêt éventuel sur la ligne IC Anvers-Lille. Ce 

nouvel arrêt n’est pas fondamental pour l’optimalisation du 

tracé vers Lille, mais peut accroître le potentiel en voyageurs. 

Cet arrêt est important pour Waregem, car cette liaison IC 

rapide accroît l’accessibilité de Lille, mais également de 

Gent. L’arrêt à Waregem s’inscrit en outre dans le cadre 

du projet global d’amélioration de la place de la région 

de Kortrijk dans le réseau TGV. Cet arrêt supplémentaire à 

Waregem semble réalisable pour la SNCB, mais n’est pas une 

action acquise dans le cadre de cette étude. 

	 La prolongation de l’IC partant toutes les heures sur la 

ligne Tournai-Mouscron-Kortrijk s’inscrit parfaitement dans 

la politique qui vise à optimaliser le réseau de transports 

publics multimodal dans la métropole européenne 

transfrontalière. Dans cette optique, le maintien de l’arrêt à 

Mouscron entre Kortrijk et Lille est d’ailleurs incontestable. 

Cet arrêt peut être prévu tant sur la liaison bleue que sur la 

liaison orange. Une enquête technique déterminera le bon 

choix. 



	 Een ontkoppeling in Kortrijk, zoals dat nu gebeurt 

voor de trein tussen Antwerpen en Lille, zal waarschijnlijk 

ook nodig zijn voor de trein die van Oostende komt. De 

reden daarvoor blijft de beperking van de toegestane 

lengte van de treintoestellen in het station Lille Flandres, 

waardoor te lange treinen in Kortrijk moeten worden 

opgesplitst vooraleer ze naar Lille kunnen doorrijden.

	 Omwille van de specifieke lay-out van het station 

van Kortrijk op de lijnvoering Oostende-Lille moet de trein 

keren tussen de lijnen Oostende-Kortrijk (lijn 66) en Kortrijk-

Lille (lijn 75). Deze beweging zorgt voor een supplementaire 

reistijd van 10 minuten. Deze extra reistijd is voor de NMBS 

niet problematisch in verhouding tot de totale reistijd van 

Oostende naar Lille (die ongeveer 1 uur en 40 minuten 

bedraagt).

5.1.3
Een optimalisatie van de IC-verbinding vergt 

nieuwe afspraken

	 Het voorgestelde concept, waarbij om het half uur een 

IC-trein naar Lille rijdt, kan niet worden gerealiseerd zonder 

bijkomend rijpad in het station Lille Flandres. Daarvoor zijn 

nieuwe overeenkomsten noodzakelijk met de SNCF en het 

“Réseau Ferré de France”.

	 In het concept worden de stations Croix-l’Allumette 

en Croix-Wasquehal, waar nu soms nog wordt gestopt, 

definitief geschrapt als stopplaats op alle ritten tussen 

Kortrijk en Lille. Vanuit een structurele benadering van 

het openbaarvervoerssysteem zijn dit geen stopplaatsen 

die met een treinverbinding moeten worden bediend, 

maar eerder met het openbaarvervoersnetwerk dat op het 

interstedelijke niveau van Lille opereert. Het opgeven van 

beide stops kan bovendien tot een hogere commerciële 

snelheid van de treinverbinding leiden. In dat geval zullen 

er afspraken moeten worden gemaakt met de “Région” met 

het oog op een nieuwe bediening van beide stations.
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	 Un détachement à Kortrijk, qui s’opère actuellement 

pour le train entre Antwerpen et Lille, sera vraisemblablement 

également nécessaire pour le train provenant d’Oostende. 

La raison à cela est la limitation de la longueur autorisée 

pour les trains entrant dans la gare de Lille Flandres. Les 

trains trop longs doivent donc être scindés avant de pouvoir 

continuer leur route vers Lille. 

	 En raison de l’agencement spécifique de la gare 

de Kortrijk sur le tracé Oostende-Lille, les trains doivent 

changer entre les lignes Oostende-Kortrijk (ligne 66) et 

Kortrijk-Lille (ligne 75). Ce mouvement accroît le temps de 

voyage de 10 minutes. Ce temps de voyage supplémentaire 

n’est pas un problème pour la SNCB vu que le voyage total 

entre Oostende et Lille est d’environ 1 heure et 40 minutes. 

5.1.3
Une optimalisation de la liaison IC requiert 

de nouvelles conventions

Le concept proposé, proposant un train IC toutes les 

demi-heures vers Lille, ne peut être réalisé sans un sillon 

supplémentaire dans la gare Lille Flandres. Pour ce faire, 

de nouvelles conventions s’imposent avec le SNCB et le 

«Réseau Ferré de France».

	 Dans le concept, les gares Croix-l’Allumette et Croix-

Wasquehal, qui font parfois office d’arrêt, ne seront plus 

desservies lors des trajets entre Kortrijk et Lille. D’un 

point de vue structurel du système des transports publics, 

ces arrêts ne doivent pas être desservis par une liaison 

ferroviaire mais plutôt par un réseau de transports publics 

opérant au niveau intermunicipal à Lille. L’abandon des deux 

arrêts permet en outre d’augmenter la vitesse commerciale 

du train. Dans ce cas, des conventions devront être établies 

avec la «Région» concernant la nouvelle desserte des deux 

gares.



	

Niet alleen de treinverbinding moet van hoge kwaliteit 

zijn, ook de tarieven moeten aantrekkelijk zijn. Om dit doel 

te bereiken, moet het grensoverschrijdende traject tussen 

Kortrijk en Lille onder het systeem van het binnenlands 

verkeer vallen. Dit principe moet ook aan Franse zijde 

worden gehanteerd. Er moeten afspraken worden gemaakt 

tussen de NMBS en de SNCF, niet alleen met het oog op de 

toepassing van de binnenlandse tarieven, maar ook om 

ervoor te zorgen dat de opstapkost maar één keer wordt 

betaald door de reizigers. Zo zal een enkele rit vanuit Kortrijk 

naar Lille veel goedkoper worden: 4,50 euro in plaats van 

de huidige 8 euro. Indien de federale overheid financieel 

bijdraagt, is deze tarifering mogelijk vanaf 2011. 

	 Een tussentijdse oplossing is de toepassing van het 

binnenlandse tarief op het Belgische grondgebied, terwijl 

aan Franse zijde de internationale prijzen geldig blijven.  

Met subsidie van de overheid kan de kost van een enkel 

ticket van Kortrijk naar Lille worden verlaagd tot 5,80 euro.

In het kader van de tarifering  
moet Lille Flandres worden 
erkend als eindstation op het  
Belgische Netwerk
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5.2

€ 4,50

15 km

Volle prijs enkel biljet
internationaal tarief

Volle prijs indien:
- binnenlandse tarieven
- 1x vaste heffing

16 km

€ 8,00

€ 4,80 € 3,20

Le prix plein pour un 
aller simple

Le prix plein sous le 
régime du trafic national 
et 1x le coût d'entrée

€ 4,50

15 km16 km

€ 8,00

€ 4,80 € 3,20

Full price one way ticket
internationale rate

Full price in the event of:
- national rates
- 1x fixed levy

	

Les liaisons ferroviaires doivent non seulement être de 

grande qualité, mais les tarifs doivent également être 

attrayants. A cet objet, le trajet transfrontalier entre Kortrijk 

et Lille doit tomber sous le régime du trafic national. Ce 

principe doit également être appliqué par la France. Par 

analogie aux trajets en train jusqu’à la gare de Maastricht, 

Des conventions doivent être conclues entre la SNCB et la 

SNCF, non seulement en ce qui concerne l’application des 

tarifs nationaux, mais également afin que le coût d’entrée 

ne soit payé qu’une seule fois par les voyageurs. De cette 

manière, un aller simple de ou vers Lille sera moins onéreux: 

4,50 euros au lieu des 8 euros actuels. Si l’Etat fédéral 

contribuait financièrement, cette tarification devrait être 

possible à partir de 2011. 

	 Une solution intermédiaire pourrait être l’application 

du tarif intérieur sur le territoire belge, et le maintien des 

tarifs internationaux côté français. Avec l’appui financier des 

autorités, le coût d’un billet simple Kortrijk–Lille pourrait 

ainsi être ramené à 5,80 euros. 

Dans le cadre de la tarification, 
Lille Flandres doit être reconnue 
comme terminus sur 
le réseau belge

5.2
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	 Het streefdoel in deze studie is de invoering van 

de binnenlandse tarifering over het volledige traject en 

vanuit elk Belgisch station. Als voorbeeld worden in de 

onderstaande tabel het bestaande en het nieuwe tarief 

(vanaf 2011) voor een enkel ticket vanuit een aantal stations 

naar Lille naast elkaar geplaatst.

	 Naast de tariefaanpassing voor een enkel treinrit is 

het wenselijk dat de speciale voordeelformules naar Lille 

worden uitgebreid. Het voordelige “trampolineticket” zou 

in alle Belgische treinstations kunnen worden aangeboden. 

Er zouden ook nieuwe doelgroepen kunnen worden bereikt 

door een uitbreiding van de voordeeltarieven naar Lille 

(naar analogie van de speciale tarieven voor treinritten naar 

Maastricht): een “Lille Biljet Kaart 50%”, “Lille Youth”, “Lille 

Senior” en “Lille Excursion”.

	 Le principal objectif de cette étude consiste dans 

l’application de la tarification intérieure au trajet complet, et 

ceci depuis n’importe quelle gare belge. En guise d’exemple, 

le tableau ci-dessous établit une comparaison entre le tarif 

existant et le tarif nouveau (à partir de 2011) pour un billet 

simple à Lille, et ce à partir de plusieurs gares belges. 

	 A part l’adaptation des tarifs pour un voyage simple, il 

est en outre souhaitable d’étendre les formules tarifs réduits 

à Lille. L’avantageux billet trampoline devrait pouvoir être 

proposé dans toutes les gares belges et de nouveaux 

groupes cibles pourraient être atteints grâce à une extension 

des tarifs avantageux vers Lille (en analogie avec les tarifs 

réduits pour les trajets vers Maastricht): un “Lille Carte billet 

50%”,  “Lille Youth”,  “Lille Senior” et “Lille Excursion”.

Naar Lille vanuit: 
Vers Lille de:

internationale tarieven (BE-FR) - maart 2008 
tarifs international (BE-FR) - mars 2008

binnenlandse tarieven (BE-FR) - vanaf 2011 
tarifications intérieur (BE-FR) - à partir de 2011

KORTRIJK €  8.00 € 4.50

ROESELARE € 10.80 € 7.00

BRUGGE € 14.80 € 10.50

OOSTENDE € 17.60 € 12.90

gent € 14.00 €  9.30
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Het voorgestelde concept heeft maar kans op slagen 

wanneer de HST-reizigers de trein als een volwaardig 

voortransportmiddel beschouwen. Daarom zijn een aantal 

flankerende maatregelen noodzakelijk.

	 In eerste instantie zou het concept gekoppeld moeten 

worden aan een parkeerstrategie in de stationsomgeving 

van Oostende, Brugge, Roeselare en Kortrijk. Concreet moet 

er bij deze stations in voldoende parkeerplaatsen voor 

langparkeerders worden voorzien, waar HST-reizigers hun 

auto probleemloos en op een veilige manier kunnen parkeren 

voor meerdere dagen. De parkeertarieven die daarbij 

gehanteerd worden, moeten aantrekkelijk zijn. Misschien 

kunnen de parkings zelfs gratis worden aangeboden aan 

HST-reizigers, op vertoon van hun HST-ticket.

	 Er moet ook worden gewerkt aan de kwaliteit van de 

overstap. Een absolute prioriteit is een betere aanduiding 

van de wandelroute tussen de stations Lille Flandres en 

Lille Europe. Idealiter kunnen de reizigers via een overdekt 

parcours naar Lille Europe wandelen, terwijl hun bagage via 

een gezamenlijk transport naar het station wordt gebracht. 

Maar ook in de regionale stations moet er aandacht 

worden besteed aan de overstap van het stationsgebouw 

naar het perron en van het perron naar de trein. In het 

station van Kortrijk is er bijvoorbeeld nog geen lift naar de 

perrons. Bovendien is het voor senioren en voor reizigers 

met bagage vaak niet makkelijk om op de trein te stappen. 

Alle opeenvolgende onderdelen van het treinreizen moeten 

snel en zonder obstakels op elkaar aansluiten, zodat de reis 

een stuk comfortabeler wordt.

Flankerende maatregelen
5.3

Le concept proposé ne pourra réussir que si les voyageurs 

TGV considèrent le train comme un moyen de transport 

antérieur à part entière. C’est pourquoi certaines mesures 

d’accompagnement s’imposent. 

	 Tout d’abord, le concept devrait s’accompagner d’une 

stratégie de parking dans les environs d’Oostende, de 

Brugge, de Roeselare et de Kortrijk. Concrètement, ces gares 

doivent être pourvues de suffisamment de places pour le 

parking de longue durée, où les voyageurs TGV pourront 

sans problème garer leur voiture dans un endroit sûr, et ce 

pendant plusieurs jours. Les tarifs de parking utilisés doivent 

être attrayants. Les parkings peuvent peut-être même être 

offerts gratuitement aux voyageurs TGV, sur présentation de 

leur billet TGV.

	 Il faut également travailler à la qualité de la 

correspondance. Une priorité absolue est une amélioration 

des indications sur le chemin à parcourir entre Lille 

Flandres et Lille Europe. Idéalement, les voyageurs 

devraient pouvoir se rendre à Lille Europe par le biais d’un 

chemin couvert, leurs bagages étant transportés vers la gare 

par un transport commun. Mais dans les gares régionales 

également, il faut tenir compte de la correspondance entre 

le complexe et le quai et entre le quai et le train. Dans la 

gare de Kortrijk par exemple, aucun ascenseur ne permet 

d’accéder aux quais. En outre, les seniors et les voyageurs 

munis de bagages éprouvent souvent des difficultés à 

monter dans le train. Tous les éléments du voyage en train 

doivent se succéder rapidement, sans obstacle, ce qui rend 

le voyage un peu plus confortable. 

Mesures d’accompagnement
5.3
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	 Een derde flankerende maatregel betreft het 

uitbreiden van de tijdstabellen. Overdag kan worden 

verwacht dat een halfuurfrequentie volstaat om een 

volwaardig traject uit te bouwen. Maar ook ‘s ochtends 

vroeg en ‘s avonds laat moet er minstens één trein per uur 

rijden. Dat is niet alleen belangrijk voor de HST-reizigers, 

maar in het ruimer perspectief van de Eurometropool ook 

voor het woon-werkverkeer van de grensarbeiders.

	 Tenslotte moet het vernieuwde treinaanbod met 

voordeeltarieven zowel in Vlaanderen, Wallonië als Frankrijk 

uitvoerig worden gecommuniceerd naar de potentiële 

gebruikers aan de hand van promotiecampagnes. Gezien 

het wat trieste imago dat de huidige treinverbinding heeft, 

moet deze promotie uitgaan van een positieve boodschap.

	 Momenteel wordt aan Franse zijde een campagne 

gevoerd om het “trampoline weekend” bekend te maken, 

aan de hand van flyers die worden verspreid in de Noord-

Franse stations. Daarnaast wordt reclame gemaakt via 

posters in de stad, langs de toegangswegen naar Lille en op 

een aantal cruciale plekken in gans Nord Pas-de-Calais. In 

België wordt een uitgebreide nationale promotie (o.a. via 

een radiospot) gepland in juni en september in 2008.

	 Une troisième mesure d’encadrement concerne 

l’élargissement des horaires. Pendant la journée, un train 

toutes les demi-heures semble suffisant pour élaborer un 

trajet à part entière. Mais tôt le matin et le soir, il faut au moins 

prévoir un train par heure. C’est non seulement important 

pour les voyageurs TGV mais, dans une perspective plus 

large de l’Eurométropole, également pour les déplacements 

domicile-travail des travailleurs frontaliers.

	 Finalement, la nouvelle offre ferroviaire aux tarifs 

avantageux doit être communiquée tant en Flandre, en 

Wallonie qu’en France aux utilisateurs potentiels à l’aide 

de campagnes promotionnelles à une échelle vaste. Vu la 

triste image de la liaison ferroviaire actuelle, ces publicités 

doivent porter un message positif.

	 Actuellement, une campagne de promotion est menée 

côté français afin de rendre la formule « trampoline week-

end » plus connue. A cet objet, des flyers sont distribués 

dans les gares du Nord de la France. De même, il est fait de la 

publicité par le biais d’affiches qui ont été fixées dans la ville, 

au long des voies d’accès menant à Lille, et sur quelques 

places stratégiques en Nord Pas-de-Calais. En Belgique, une 

vaste campagne de promotion nationale est prévue en juin 

et septembre 2008 (via des spots radio entre autres).



Optimalisatie van het grensoverschrijdend openbaar vervoer tot een kwalitatief 

netwerk op het niveau van het grootstedelijk gebied Lille-Kortrijk

Bij de opmaak van de studie werd niet alleen vastgesteld dat het treinverkeer tussen Kortrijk en 

Lille te wensen over laat, maar ook dat er geen grensoverschrijdend busvervoer bestaat vanuit 

West-Vlaanderen naar Lille Europe.  Het ondersteunende streekvervoer van zowel De Lijn, TEC 

als Transpôle stopt meestal net vóór of net over de grens. Er zijn zo goed als geen rechtstreekse 

ondersteunende busdiensten tussen de verschillende openbaarvervoersknooppunten in de 

stedelijke gebieden, zoals blijkt uit de kaart rechtsboven (bestaande toestand - november 

2007).

	 In de studie werd ervoor geopteerd om in tweede orde een voorstel uit te werken 

voor de optimalisatie van het grensoverschrijdend openbaar vervoer in zijn totaliteit. Dit 

onderliggende systeem werkt op het niveau van het grootstedelijk gebied Kortrijk-Lille. 

De structurele leemtes zijn vooral ter hoogte van de landsgrens gesitueerd. Het schema 

rechtsonder (gewenste toestand) stelt een aantal interregionale busdiensten voor.  Die hebben 

in eerste instantie een verbindende functie en rijden dus bij voorkeur aan een commerciële 

snelheid hoger dan 50 km/h.  Dat betekent dat die bussen enkel de belangrijkste haltes zullen 

bedienen.

Optimalisation des transports publics transfrontaliers vers un réseau qualitatif 
au niveau de la région métropolitaine Lille - Kortrijk

Lors de la réalisation de l’étude, il a non seulement été constaté que le trafic ferroviaire 

entre Kortrijk et Lille laissait à désirer, mais qu’il n’y avait également aucun transport en bus 

transfrontalier entre la Flandre occidentale et Lille Europe. Les transports régionaux de De 

Lijn, TEC et Transpôle s’arrêtent généralement juste avant ou juste après la frontière. Il n’y a 

aucun service de bus direct entre les différents points d’accès aux transports publics de la 

carte suivante (état actuel – novembre 2007).

	 Dans l’étude, il a été choisi d’élaborer en deuxième lieu une proposition d’optimalisation 

des transports publics transfrontaliers dans leur intégralité. Ce système sous-jacent fonctionne 

au niveau de la région métropolitaine de Lille. Les lacunes structurelles se situent surtout à la 

frontière. Le schéma suivant (état souhaité) propose certains services de bus interrégionaux. 

Ils ont avant tout une fonction de liaison et roulent de préférence à une vitesse commerciale 

supérieure à 50 km/h. Ce qui signifie que ces bus ne peuvent desservir que les arrêts les plus 

importants. 

bijlage
annexe
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Het bestaande grensoverschrijdende openbaar vervoersnetwerk
Le réseau de transport public transfrontalier existant vers Lille

Aanzet voor een globale verbetering van het grensoverschrijdende openbaar vervoersnetwerk naar Lille
Le début pour une améliortion globale des transports publics tranfrontaliers vers Lille




