
\



3





Luchtfoto Tilbrug
bron: Google Earth





2.2 Beleidskaders Verkeer

Tilburgs Verkeers- en Vervoerplan (TVVP)
In 2003 heeft Tilburg haar Tilburgs Verkeers-
en Vervoerplan vastgesteld. Onderdeel hiervan
vormt het Bereikbaarheidsplan Binnenstad. Het
TVVP sorteert voor op de toekomstige groei van
het verkeer van en naar de binnenstad als gevolg
van de rUimtelijke ontwikkelingen. Om te voorko­
men dat het verkeer in de binnenstad dan vast­
loopt, zijn in het TVVP onder meer de volgende
maatregelen opgenomen:

Vanaf de ringbanen wordt het centrum
ontsloten via twee 'inprikkers': de Hart van
Brabantlaan en de SpoorlaanjNieuwe
Bosscheweg.
Er komt eenrichtingsverkeer op de cityring
(voor auto's en bussen). De rijroute is 'met
de klok mee'.
Ten noorden van het spoor wordt de Noord­
laan aangelegd om het gebied ten noorden
van het spoor (de Spoorzone) te ontsluiten.
Het busstation wordt naar de noordzijde
van het station verplaatst.



2.3 Ontwikkelingsvisie Spoorzone

In de ontwikkelingsvisie Spoorzone (2002) is de
ruimtelijke invulling van de Spoorzone, samen
met de opzet van de verkeersstructuur voor het
gebied, verkend. Uit deze verkenning zijn enkele
belangrijke aandachtspunten af te leiden, die
sturend zijn voor de nadere uitwerking van de
verkeerskundige uitgangspunten.

Profiel Noordlaan
In de visievorming rond de Noordlaan is tot nu
toe rekening gehouden met een 2x2-profiel voor
de Noor n. Zaken als adressering, doorstro-
ming op aar vervoer, fietsverkeer en op-
stelstroken bij kruispunten zijn hierbij nog niet
inbegrepen en vragen om nadere detaillering. Ten
aanzien van de inrichting is, omwille van de door­
stroming, uitgegaan van een niet oversteekbare
middenberm, waarbij kruisende wegen volgens
een systeem van rechts in en rechts uit op de
Noordlaan moeten aansluiten. AI met al zou met
deze inrichting de Noordlaan een barriere kun­
nen gaan vormen tussen Oud Noord en de bin-

nenstad, terwijl er juist een opgave Iigt voor de
Spoorzone om de verbinding te zijn tussen deze
stadsdelen. Deze zaken zijn aanleiding om de
functionaliteit van de Noordlaan in het beoogde
integrale kwaliteitsbeeld voor de Spoorzone
opnieuw tegen het Iicht te houden. Hierbij kun­
nen ook volgens de verkeersintensiteiten opnieuw
worden vastgesteld met het geactualiseerde ver­
keersmodel van de regio Tilburg.

De relatie SpoorzonejOud Noord
Uitgangpunt is dat de ontwikkeling van de Spoor­
zone niet tot extra verkeer in Oud Noord mag
leiden. Het TVVP wi! zelfs het doorgaande verkeer
in de wijken, zoals Oud Noord verminderen. Een
van de aandachtspunten hierbij is de aansluiting
op de Jan Heijnstraat. Zonder verdere maat­
regelen kan een nieuwe Noordlaan verkeer
aantrekken dat vanaf de Ringbaan West via de
Jan Heijnstraat naar de Spoorzone rijdt. Dit moet
worden voorkomen.

Visie spoorzone, bron: Ontwikkelingsvisie Spoor­
zone, 2002, Gemeente Tilburg
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Knegtelgarage Spoorlaan

Tunnel bij Gasthuisring Gasthuisring
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Noordlaan in een richting met extra tunnel

Noordlaan in een richting met extra tunnel
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Bij een snelheid van 40 kmjh is een goede
balans gevonden tussen de verbindende func-
tie op wijkniveau en de bestemmingsfunctie
voor de Spoorzone. In het ontwerp wordt een
ontwerpsnelheid van 40 kmjh gehanteerd. De
ontwerpintensiteit is circa 10.000 motorvoertui­
gen in de richting oost - west. Dit zit tegen de
maximale capaciteit van een enkele rijstrook.
Met een ruimtelijke reservering van twee stroken
wordt ook ruimte geboden voor afslaand verkeer
en openbaar vervoer. De uiteindelijke intensiteit
wordt ook be'invloed door de ligging van de toe­
gangen van de parkeergarages in de Spoorzone.
Door hiermee expliciet rekening te houden kan in
de uitwerking de intensiteit verder worden gere­
duceerd.
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De bundeling van de Noordlaan met het spoor
kent echter ook een belangijk nadeel; de
kruispuntsituaties op zowel de Gasthuisring als
de Caeciliastraat zijn door de hoogteverschil-
len en de spoortunnels niet overzichtelijk voor
de verkeersdeelnemers en daarmee onveilig.
Daar komt bij dat de intensiteiten voor zowel het
auto-, fiets- als busverkeer hoog zijn en relatief
veel afslaande bewegingen voorkomen. AI deze
factoren samen maken dat een dergelijke ligging
van de Noordlaan niet acceptabel is. Daar komt
bij dat er door de noodzaak van een ontsluit­
ingswegjSternetfietsroute ten opzichte van een
variant met een meer noordelijke Iigging van de
Noordlaan feitelijk geen ruimtewinst is. Feitelijk is
bij een zUidelijke Iigging sprake van een dubbele
oost-westhoofdstructuur, die bij een noordelijke
ligging van de Noordlaan kan worden gecom­
bineerd. Tot slot is van belang dat als gevolg van
de langere route voor het oost-westverkeer de
verkeersdruk op de Veldhovenring toeneemt. Dit
is niet gewenst. De oorspronkelijke Iigging langs
de bestaande bebouwing is daarmee de meest
gunstige ligging aan de westzijde.

5.2 Aansluiting oostelijk en
westelijk deel van de Noordlaan

Oorspronkelijk is de aansluiting tussen het
oostelijk en westelijk deel van de Noordlaan ter
hoogte van het station gesitueerd. In de nadere
uitwerking blijkt deze locatie minder gunstig,
omdat het een relatief groot ruimtebeslag vergt
voor de verkeersfuncties op het Stationsplein. Het
is daarom beter de aansluiting meer in westelijke
richting te verplaatsen en wei zodanig dat ruimte
ontstaat voor bebouwing aan de westelijke zijde
van het Stationsplein. Hiermee wordt het gewen­
ste functioneren als stedelijk plein bevordert. De
begrenzing aan de
noordelijke zijde van het plein en de wijze waarop
de Noordlaan hierom wordt opgenomen moet nog
nader vormgegeven worden.

Aansluiting west en oost Noordlaan ten hoogte
van station

Aansluiting west en oost Noordlaan ten westen
van station

Hoogteverschillen bij kruispunten Gasthuisring
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Uit modelberekeningen blijkt verder dat in de
beide andere varianten, met een nieuwe autotun­
nel ten oosten van de Noordhoekring de inten­
siteiten op de Spoorlaan in het gedeelte tussen
de nieuwe tunnel en de Noordhoekring te hoog
worden (circa 26.000 mvtjetmaal). Hier ontstaat,
mede in combinatie met het bus- en fietsverkeeG
een kwetsbare verkeerssituatie. De varianten met
een extra tunnel voor het autoverkeer zijn geen
reele varianten. Een kortere Noordlaan via de
Gasthuisring is wei mogelijk, mits in de richting
van oost naar west de aansluiting met de Jan
Heijnstraatj
Caeciliastraat wordt gehandhaafd.

Basis Via Gasthuisring Nieuwe tunnel met Nieuwe tunnel
verbinding naar
Ceciliastraat

Veldhovenri ng
Noordlaan
Spoorlaan

11.900
20.500
20.400

14.300
16.200
23.500

14.600
15.100
21.600

15.300
15.300
21.800
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Zuidligging busstation: zaagtandmodel 41



Het realiseren van een eigen bustunnel vraagt om
grote investeringen. Deze wegen niet op tegen
de winst in de exploitatiekosten en zijn daarom
aileen verantwoord als dit kan worden gecom­
bineerd met een onderdoorgang voor andere
verkeerssoorten. Eerder is al geconstateerd dat
een onderdoorgang op deze locatie voor autover­
keer niet relevant is in verband met de proble­
men voor de afwikkeling van het autoverkeer op
de Spoorlaan. De onderdoorgang voor langzaam
yerkeer is eerder meer ten westen gedacht in het
verlengde van het station.

Hiermee Iijkt de meest voor de hand liggende op­
tie om nu uit te gaan van een routevoering via de
Noordlaan en de Gasthuisring. Dit betekent dat
ondanks een eventuele ligging van het busstation
aan de zuidzijde rekening moet worden gehouden
met busverkeer op de Noordlaan en de Gasthu­
isring in twee richtingen.





Overige stemetverbindingen
_ aantakkingen
•••• • verbindingen tussen routes_* toe~ngsroutes centrum

stadsentree/ruimtcli.,'k knooppunt

@ stadsentree Noord



Fietsbewegwijzering in Tilburg

Ontwerpcriteria sociaIe veiligheid
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SOB

~ t
voelpadvoetpad busbaan ri'baan seNice-strook fiatspad

±3.00 3.25 2.50 3.50 3.00 1.50 2.40 ±3.00

32.50
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