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VLAAMSE GEMEENSCHAP — COMMUNAUTE FLAMANDE

MINISTERIE VAN DE VLAAMSE GEMEENSCHAP
N. 2003 — 340 [C - 2003/35005]

13 DECEMBER 2002. — Besluit van de VVlaamse regering betreffende het netmanagement

De Vlaamse regering,

Gelet op het decreet van 31 juli 1990 tot oprichting van de Vlaamse Vervoermaatschappij, zoals tot op heden
gewijzigd;

Gelet op het decreet van 20 april 2001 betreffende de organisatie van het personenvervoer over de weg en tot
oprichting van de Mobiliteitsraad van Vlaanderen, inzonderheid op artikelen 8 tot en met 13;

Gelet op het besluit van 29 november 2002 betreffende de basismobiliteit in het Vlaamse Gewest;
Op voorstel van de Vlaamse minister van Mobiliteit, Openbare Werken en Energie;
Na beraadslaging,

Besluit :

Artikel 1. Ter uitvoering van artikel 10 van het decreet van 20 april 2001 betreffende de organisatie van het
personenvervoer over de weg en tot oprichting van de Mobiliteitsraad van Vlaanderen, keurt de VIaamse regering het
netmanagement goed zoals dit opgesteld is door de Vlaamse Vervoermaatschappij en gevoegd is als bijlage.

Brussel, 13 december 2002.

De minister-president van de VIaamse regering,
P. DEWAEL

De Vlaamse minister van Mobiliteit, Openbare Werken en Energie,
S. STEVAERT
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TRADUCTION

MINISTERE DE LA COMMUNAUTE FLAMANDE
F. 2003 — 340 [C - 2003 /35005]

13 DECEMBRE 2002. — Projet d’arrété du Gouvernement flamand relatif au management du réseau

Le Gouvernement flamand,

Vu le décret du 31 juillet 1990 portant création de la "Vlaamse Vervoermaatschappij’ (Société flamande des
Transports), tel que modifié jusqu’a présent;

Vu le décret du 20 avril 2001 relatif a I'organisation du transport de personnes par la route et a la création du
Conseil de Moblité de la Flandre, notamment les articles 8 a 13 compiris;

Vu I'arrété du 29 novembre 2002 relatif & la mobilité de base dan le Région flamande;

Sur la proposition du Ministre flamand de la Mobilité, des Travaux publics et de I’'Energie;

Apres délibération,

Arréte :

Article 1°". En exécution de I'article 10 du décret du 20 avril 2001 relatif a I'organisation du transport de personnes
par la route et a la création du Conseil de Moblité de la Flandre, le Gouvernement flamand approuve le management
du réseau tel qu’il a été établi par la "VIaamse Vervoermaatschappij” et joint en annexe.

Bruxelles, le 13 décembre 2002.

Le Ministre-Président du Gouvernement flamand,
P. DEWAEL

Le Ministre flamand de la Mobilité, des Travaux publics et de I’Energie,
S. STEVAERT
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1. SITUERING

De VWM is, vanuit haar taak inzake ontwikkeling en beheer van het geregeld vervoer in
het Viaamse Gewest, decretaal belast met de organisatie van basismobiliteit. Hierbij
houdt ze rekening met het door de NMBS en andere vervoermaatschappijen
aangeboden geregeld vervoer.

Opdat de VVM haar lijnvoering op een gefaseerde en adequate manier zou kunnen
afstemmen op de sociale en de maatschappelijke functies van het openbaar vervoer,
verplicht het decreet de VVM tot het opstellen van het zogenaamde ‘netmanagement’.
Naast het uitvoeren van de principes van de basismobiliteit heeft het netmanagement
meer algemeen de doelmatige en efficiénte organisatie van het geregeld vervoer tot
doel. Hierbij moet maximaal tegemoet worden gekomen aan de verplaatsingsbehoeften
en verplaatsingsstromen.

1.1. Kader
Het richtinggevend kader voor het netmanagement is tweeledig:

> Erzijn de bepalingen in artikels 4 tot en met 14 van het decreet van 20 april
2001 betreffende de organisatie van het personenvervoer over de weg en tot
oprichting van de Mobiliteitsraad van Viaanderen, alsook de bepalingen van
het besluit van ../../... betreffende de basismobiliteit in het Viaamse Gewest.

» Er zijn de algemene doelstellingen en de dragende maatregelen voorzien in
het Ontwerp Mobiliteitspian Viaanderen.

Het voor het het netmanagement relevante kader binnen het Ontwerp Mobiliteitsplan
Vlaanderen wordt aangegeven in:

> hoofdstuk 3 — Bereikbaarheid
paragraaf 3.2. Aspecten van bereikbaarheid
paragraaf 3.5. Ambitieniveau
paragraaf 3.6. Strategie
> hoofdstuk 4 — Toegankelijkheid
paragraaf 4.4. Ambitieniveau
paragraaf 4.6. Strategie

De dragende maatregelen en de bijbehorende deelmaatregelen die richtinggevend
zijn voor het netmanagement zijn hoofdzakelijk terug te vinden in:

» paragraaf 3.7.6. Kwaliteit van het openbaar vervoer verbeteren

> paragraaf 3.7.9. Opbouwen van multimodale systemen om het gebruik van
alternatieve modi (voor wegvervoer) te bevorderen

» paragraaf 4.6.6. Een gedifferentieerde uitbouw van het openbaar vervoer in
functie van plaats en tijd

» paragraaf 4.6.7. Verhogen van de kwaliteit van collectieve systemen

Binnen deze sets van maatregelen dient de resolutie met betrekking tot het Ontwerp

Mobiliteitsplan Vlaanderen, door het Viaamse Parlement goedgekeurd op 8 mei 2002
als leidraad voor het aangeven van prioriteiten.

VVM De Lijn — Beleidscel — pagina 3
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1.2. Doel en realisatie
Het doel van het netmanagement is, zoals eerder aangegeven, tweeledig:

- Enerzijds vormt het netmanagement het middel om de huidige bediening van
geregelde vervoersdiensten in de woonzones af te stemmen op de
bedieningsmaatstaven in het kader van de basismobiliteit.

— Anderzijds ligt de bedoeling van het netmanagement erin te streven naar een zo
groot mogelijke bereikbaarheid binnen het Viaams Gewest in zijn geheel. Door te
streven naar een maximale bereikbaarheid in functie van de vervoersvraag is er
voor het netmanagement onder meer een belangrijke rol weggelegd in de
bestrijding van congestie in en rond de stedelijke en grootstedelijke gebieden —
één van de hoofddoelstellingen van het Ontwerp Mobliteitsplan Viaanderen.

Het nastreven van zo groot mogelijke bereikbaarheid betekent in de eerste plaats
dat de belangrijkste aantrekkingspolen - ook op plaatsen buiten de woonzones -
voldoende bereikbaar dienen te zijn, in functie van de vervoersvraag. In de
tweede plaats houdt dit ook in dat het gegarandeerde minimumaanbod van
geregeid vervoer binnen de woonzones slechts een benedengrens inhoudt
waarboven, in functie van de aanwezige mobiliteitsbehoeften, hogere
bedieningsmaatstaven moeten gehanteerd worden. In tegenstelling tot de
bedieningsnormen in het kader van de basismobiliteit, zijn deze echter niet
afdwingbaar door de burger. Dit neemt niet weg dat de organisator van het
geregeld vervoer zijn taak overeenkomstig deze doelstelling moet uitvoeren. Het
netmanagement vormt het geheel van regels en criteria die deze uitvoering zulien
leiden.

Bij de invulling van de basismobiliteit wordt telkens de meest geschikte
exploitatievorm gekozen voor de bediening van een lijn of een gebied. Het bestaande
aanbod wordt daarbij geintegreerd met het extra aanbod om aan de normen voor het
minimumaanbod te voidoen.

Uiteraard zal de doelmatige en efficiénte organisatie van het geregeld vervoer ook
voor de verbindingen boven de normen voor het minimumaanbod de keuze vereisen
van de meest geschikte exploitatievorm. De door de VVM uitgewerkte
lijnvoeringconcepten staan hiervoor model (zie bijlage 1).

Een essentieel onderscheid tussen de bediening in het kader van basismobiliteit en
de verbindingen van het netmanagement is de betrokkenheid van derden. Waar de
basismobiliteit een gegarandeerd minimumaanbod vastiegt in elke woonzone, zullen
voor het (verder) opwaarderen van bestaande en het inleggen van nieuwe
verbindingen van het netmanagement boven de normen voor het minimumaanbod,
voldoende doorstromingsgaranties worden geéist. Dit is nodig om een minimale
commerciéle snelheid te halen, op zijn beurt een voorwaarde om van het openbaar
vervoer een aantrekkelijk alternatief voor het autovervoer te maken. In functie van
het netmanagement zal de VVM dus voorwaarden stellen ten aanzien van de
wegbeheerders.
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2. METHODIEK

De regels en criteria van het netmanagement worden door de VVM opgesteld en aan
de Vlaamse regering ter goedkeuring voorgelegd. Daarna worden ze door de VVM
vertaald in concrete exploitatieprojecten die ofwel de basismobiliteit ofwel de
verbindingen boven de normen voor het minimumaanbod invoeren (via programma
mobiliteitsconvenant). Het eerste gebeurt volgens de procedures voorzien in het
programma basismobiliteit, het tweede volgens de procedures inzake
mobiliteitsconvenants. De in het netmanagement opgenomen doelstellingen inzake
commerciéle snelheid moeten worden omgezet in concrete maatregelen in de
investeringsprogramma’s van AWV, de VVM en de lokale wegbeheerders.

De regels en criteria van het netmanagement hebben’ betrekking op:

- de gevolgde reisweg

- de exploitatiewijze

- het bedieningsniveau

- het comfort in de ruime zin en de halte-infrastructuur

- de informatie aan de burger in het algemeen en de informatie aan de
stopplaatsen

- de eventuele uitbreiding of verhoging van bedieningsfrequenties

- de eventuele verhoging van de bedieningstijden

- de doelstellingen m.b.t. de commerciéle snelheid

- de minimaal te bedienen aantrekkingspolen

In de grootstedelijke gebieden worden de minimale bedieningstijden, voorzien in het
uitvoeringsbesluit basismobiliteit, uitgebreid met minstens twee uur om rekening te
houden met de grootstedelijke functies, waarbij de minimaal te bedienen
aantrekkingspolen zullen worden vastgesteld.

Vooraleer de algemene regels en criteria met betrekking tot deze punten worden
vastgelegd, dienen de vervoergebieden te worden afgebakend. Die indeling vormt de
basis voor de bepaling van de verbindingen die tussen de verschillende soorten
gebieden zullen worden ingericht.

Bij de indeling van het Vlaamse Gewest in vervoergebieden werd het advies van de
gemeenten ingewonnen.

De gemeenten zullen ook betrokken worden in een latere fase, namelijk bij de
concrete invulling van het netmanagement door de VVM.

Daartoe wordt per vervoergebied om de 6 jaar een potentieelonderzoek uitgevoerd.
De gewenste openbaar vervoerdiensten die in de gemeentelijke mobiliteitsplannen
zijn opgenomen, worden in het onderzoek meegenomen. Ook de voorgestelde
verbindingen uit de provinciale ruimtelijke structuurplannen maken het voorwerp uit
van een potentieelonderzoek.

Het resultaat van de studie is een prioriteitenlijst van verbindingen. De studies van
alle vervoergebieden samen leveren op termijn een prioriteitenlijst op voor het hele
Vlaamse Gewest.

! Zie het decreet van 20 april 2001 betreffende de organisatie van het personenvervoer over
de weg en tot oprichting van de Mobiliteitsraad van Vlaanderen, artikel 8.
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Ook bij de voorbereiding van nieuwe verbindingen of bedieningen kunnen de
gemeenten bijkomende aandachtspunten formuleren doordat ze vertegenwoordigd
zijn in de commissies die de projecten formeel bespreken.

Overeenkomstig de resultaten van het kemtakendebat 2002 kunnen ook de
provincies bij de invulling van het netmanagement worden betrokken. Het
aanknopingspunt daarbij is de codrdinatieopdracht van de provincies bij de
uitwerking en opvolging van vervoerplannen voor bedrijvenzones,
schoolgemeenschappen en grootschalige evenementen.
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3. INDELING IN VERVOERGEBIEDEN

3.1.  Principes voor de afbakening van de vervoergebieden

Het decreet bepaalt dat er twaalf vervoergebieden zijn rond de grootste steden in
Viaanderen, met name Antwerpen, Gent, Aalst, Brugge, de ‘bipool’ Hasselt-Genk,
Kortrijk, Leuven, Mechelen, Oostende, Roeselare, Sint-Niklaas en Turnhout.
Daarnaast is er het specifiek Vlaams stedelijk vervoergebied rond het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest.

Vervoergebieden vormen een samenhangend geheel inzake mobiliteit en bestaan uit
een vervoerkern (de stad zelf) en een invioedsgebied (de gemeenten die gericht zijn
op de stad). Voor het specifiek Vlaams stedelijk gebied rond het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest is er geen vervoerkern op het grondgebied van het Viaamse
Gewest.

Bij de afbakening van de vervoergebieden is voor elke gemeente bepaald op welke
stad zij het meest gericht is, vitgaande van een berekening van de ruimtelijke
interacties tussen de vervoerkern en de omliggende gemeenten en/of delen van
gemeenten. De interacties kunnen voor verschillende motieven worden beschouwd:
woon-school, woon-werk, woon-winkel, enz. in het kader van de Studie
Basismobiliteit? is op basis van de woon-school- en woon-werkpendel en met gebruik
van het waterscheidingsprincipe elke gemeente toegewezen aan één vervoergebied.

De grenzen van vervoergebieden lopen langs gemeentegrenzen maar staan verder
los van andere administratieve grenzen, zoals provinciegrenzen of
arrondissementsgrenzen. Vervoergebieden hebben enkel een invioed op de
organisatie van stads- en streekvervoer door de VVM en kunnen daarom op geen
enkele wijze de bestaande administratieve indelingen vervangen.

3.2, Advies van de gemeenten

Aan de gemeenten werd gevraagd een advies te geven op het uit de Studie
Basismobiliteit resulterende voorstel van indeling in vervoergebieden (zie bijlage 2).
Dit advies is het meest van belang voor de gemeenten aan de grenzen van de
vervoergebieden waar de gerichtheid op de grotere stad het minst duidelijk is. Voor
de gemeenten in de kern van het vervoergebied is het immers veel duidelijker tot
welk vervoergebied ze behoren.

Het advies diende aan te geven welke volgens de gemeente zelf de grootste
gerichtheid is op de grotere steden in de omgeving. Indien er verschillende steden
zijn waarop de gemeente of delen van de gemeente zich richten, dan kon dit ook zo
worden aangegeven. Toch diende de belangrijkste gerichtheid te worden bepaald
omdat een gemeente slechts tot één vervoergebied kan behoren.

Overzicht van de reacties van de 308 gemeenten:

> 125 gemeenten gaven een gunstig advies;

2 KULeuven, Langzaam Verkeer K.R.1., Advies inzake het openbaar vervoer in Vlaanderen
Rapport 1 - Voorstel vervoersgebleden in Vlaanderen, 09/10/97.
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> 140 gemeenten reageerden niet (deze worden als gunstige adviezen
beschouwd);

» 34 gemeenten gaven een andere, vaak secundaire gerichtheid aan voor de
gemeente of delen van de gemeente,

> 9 gemeenten verklaarden zich niet akkoord met het principe van de
vervoergebieden zoals omschreven in het decreet, formuleerden voorstellen
buiten het eigen grondgebied of gaven een duidelijke andere gerichtheid aan.

Met de bemerkingen in de adviezen van de gemeenten werd rekening gehouden
voor zover ze betrekking hadden op het eigen grondgebied en voor zover ze de
decretaal bepaalde vervoerkemen als uitgangspunt namen.

Het eerder vermelde potentieelonderzoek, dat de VVM periodiek per vervoergebied
zal uitvoeren, kan aanleiding geven tot een wijziging in de afbakening op voorwaarde
dat alle naburige vervoergebieden eveneens zijn onderzocht.

Dit betekent dat de huidige indeling van de vervoergebieden een startbasis is en
onderhevig kan worden aan wijzigingen.

Bij deze eventuele wijzigingen zullen de gemeenten om advies worden gevraagd.

3.3. Impact van de indeling in vervoergebieden

Het decreet bepaalt dat bij het opstellen van het netmanagement het grondgebied
van het Vlaamse Gewest wordt opgedeeld in vervoergebieden®. Het decreet bepaalt
niet wat de gevolgen zijn van die indeling.

In de geest van zowel het Ontwerp Mobiliteitsplan Viaanderen als van het Ruimtelijk
Structuurplan Viaanderen is deze indeling in het netmanagement aangewend om op
verschillende ruimtelijke schaalniveaus openbaar vervoerverbindingen te definiéren.
Dit geldt zowel voor verbindingen binnen vervoergebieden als voor verbindingen
tussen vervoergebieden. Daarbij is bijzondere aandacht geschonken aan de
verbindingen vanuit die gemeenten die zich aan de grens van een vervoergebied
bevinden. De indeling in vervoergebieden heeft immers in geen geval tot doel binnen
het Viaamse grondgebied ‘vervoerseilanden’ te creéren. Ze is integendeel een
middel om over heel Vlaanderen tot een geintegreerd, gestructureerd en gelaagd
netwerk van openbaar vervoerverbindingen te komen.

Dit uitgangspunt is vertaald in een set van regels, die in hoofdstuk 4 worden
beschreven.

Toepassing van deze regels laat toe tegemoet te komen aan de verzuchtingen van
de meeste gemeenten die een verdeeld of ongunstig advies over het voorstel van
afbakening hebben gegeven. De toepassing van de regels laat met name toe om
naast de primaire gerichtheid, ook verbindingen tot stand te brengen (of te
behouden) met stedelijke gebieden waarop gemeenten in secundaire orde gericht
zijn.

Zo kan aan de meeste bemerkingen over andere gerichtheden of gerichtheden op
meerdere stedelijke gebieden, worden tegemoet gekomen door op het boveniokale
niveau voor ‘grensgemeenten’ ook een verbinding met het dichtstbijzijnde
kleinstedelijk gebied van de aanliggende vervoergebieden te voorzien evenals een

® Decreet van 20 april 2001 betreffende de organisatie van het personenvervoer over de weg
en tot oprichting van de Mobiliteitsraad van Vlaanderen, artikel 9 § 1.
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een viotte verbinding met de vervoerkern van het aanliggend vervoergebied (zie
regels 2 en 3).

Op basis van de adviezen van de gemeenten, gezien in het licht van de toepassing
van de verbindingsregels, en op basis van bijkomende argumentatie in verband met
andere verplaatsingstypes dan de woon-werk- en woon-schoolpendel waarop het
voorstel was gebaseerd, zijn tenslotte aan het oorspronkelijke voorstel volgende
wijzigingen aangebracht:

> Brakel wordt ingedeeld in vervoergebied Aalst in plaats van Viaams
vervoergebied rond het Brussels hoofdstedelijk gewest

Bornem wordt ingedeeld in vervoergebied Antwerpen in plaats van
vervoergebied Sint-Niklaas

Geraardsbergen wordt ingedeeld in vervoergebied Aalst in plaats van
Viaams vervoergebied rond het Brussels hoofdstedelijk gewest
Hulshout wordt ingedeeld in vervoergebied Mechelen in plaats van
vervoergebied Antwerpen

Lierde wordt ingedeeld in vervoergebied Aalst in plaats van Viaams
vervoergebied rond het Brussels hoofdstedelijk gewest

Ninove wordt ingedeeld in vervoergebied Aalst in plaats van Vliaams
vervoergebied rond het Brussels hoofdstedelijk gewest

Zottegem wordt ingedeeld in vervoergebied Aalst in plaats van Viaams
vervoergebied rond het Brussels hoofdstedelijk gewest.

YV V Vv Vv V VY

De tabel met de uiteindelijke indeling in vervoergebieden is opgenomen als bijlage 3.

3.4. Organisatiestructuur van de VVM

De indeling in vervoergebieden is, zoals hierboven beschreven, een richtinggevend
kader voor de definiéring van verbindingen. De indeling vindt ook haar vertaling in de
organisatiestructuur van de VVM, in samenhang met een ander indelingsprincipe: dit
in exploitatie-entiteiten.

Voor de organisatie van het geregeld vervoer van de VVM wordt het grondgebied
van het Vlaamse Gewest volgens de bepalingen in het decreet van 31 juli 1990 tot
oprichting van de Viaamse Vervoermaatschappij onderverdeeld in exploitatie-
entiteiten, die elk een gedeelte van de exploitatie beheren. Deze entiteiten zijn:
Antwerpen, Limburg, Oost-Viaanderen, Viaams-Brabant en West-Viaanderen.

Een entiteit beheert één of meer vervoergebieden. Daardoor is de entiteit
verantwoordelijk voor het onderzoek binnen en de rapportering over het
vervoergebied en voor de contacten met de gemeenten, de NMBS, de
wegbeheerders en andere partijen binnen het vervoergebied.

Met betrekking tot het beheer wordt elke lijn en elk bedieningsgebied van
vraagafhankelijk geregeld vervoer integraal toegewezen aan een vervoergebied,
volgens de regels die door de Raad van Bestuur van de VVM worden vastgesteld
rekening houdend met de regels van het netmanagement. Wanneer een lijn over
twee of meer vervoergebieden loopt, zal ze inzake beheer worden toegewezen aan
één van de betrokken vervoergebieden.

De exploitatie van de lijnen zelf kan door de beherende entiteit, in het kader van het

Vlaamse model inzake Publiek Private Samenwerking in het openbaar vervoer,
worden toevertrouwd aan een privé-exploitant. Ze kan ook door de beherende entiteit

VVM De Lijn ~ Beleidscel — pagina 9



2494

MONITEUR BELGE — 24.01.2003 — Ed. 2 — BELGISCH STAATSBLAD

— bijvoorbeeld om redenen van bedrijfsefficiency — worden toevertrouwd aan een
andere exploitatie-entiteit. Het beheer van een vervoergebied betekent dus niet
noodzakelijk dat alle lijnen binnen het vervoergebied door dezelfde entiteit moeten
worden geéxploiteerd.

De indeling in vervoergebieden heeft ook organisatorisch niet de bedoeling om
losstaande netwerken te creéren, wel om de gemeenten en de lijnen aan te duiden
waarvoor een exploitatie-entiteit beheersmatig verantwoordelijk is. De Centrale
Diensten van de VVM bewaken de samenhang tussen de vervoergebieden en de
eenvormige aanpak van de exploitatie-entiteiten. De samenhang tussen
vervoergebieden en exploitatie-entiteiten wordt weergegeven op de kaart in bijlage 4.
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4. REGELS EN CRITERIA

———

4.1. Schaainiveaus

Als uitgangspunt voor de hiernavolgende regels inzake hoofdhaltes en verbindingen
geldt het principe van de indeling in schaalniveaus op de bereikbaarheidsmarkt
volgens het Ontwerp Mobiliteitsplan Vlaanderen®. Er zijn 4 niveaus:

a) Bovengewestelijk
b) Gewestelijk

¢) Bovenlokaal

d) Lokaal

» Bovengewestelijk: Op dit schaalniveau vindt de interactie plaats tussen de
grootstedelijke gebieden en poorten in Viaanderen met hun achterland (grote
polen in Walloni& en het buitenland) en tussen de grootstedelijke gebieden en
poorten onderling (niet binnen de grootstedelijke gebieden),

> Gewestelijk: Op dit schaalniveau gaat het om relaties van de stedelijke
gebieden met de grootstedelijke gebieden, de poorten en hun achterland (zowel
grote als kleinere polen in Wallonié en het buitenland) en tussen de stedelijke
gebieden onderting. Ook de verplaatsingen tussen de grootstedelijke gebieden
en poorten met kleinere polen in Wallonié en in het buitenland behoren tot het
gewestelijk niveau;

> Boveniokaal: Op dit schaalniveau bevinden zich de relaties tussen de
kleinstedelijke gebieden met de grootstedelijke gebieden, poorten, het achteriand
van deze poorten, de stedelijke gebieden en met de kieinstedelijke gebieden
onderling. Tot dit schaalniveau behoren ook de verplaatsingen tussen de kemen
in het buitengebied met de grootstedelijke gebieden, poorten, het achteriand van
de poorten, de stedelijke gebieden, de kleinstedelijke gebieden en tussen de
kernen onderling;

» Lokaal: Hier gaat het om verplaatsingen met een lokaal karakter, binnen een
stedelijk gebied, binnen een gemeente of tussen aanliggende gemeenten.

* Ontwerp Mobiliteitsplan Viaanderen, punt 3.2.1. pp. 51-52.
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Schematisch kan dif als volgt worden weergegeven:

Buitenland +
Wallong

Buitenland +
lloni
Wallonie , :
Flog onseisncdekh getsnd

D HIEnE i, Qebisa
) ummngebes
— Banvr et
- CarwTEisii
e Ebwardonnta
a) Lokasd

Bron: Ontwerp Mobiliteitsplan Viaanderen, p. 52.

4.2. Hoofdhaltes
Op het niveau van de gemeenten worden hoofdhaltes bepaalkd.

In het besluit van de Viaamse regering betreffende de basismobiliteit in het Viaamse
Gewest wordt een hoofdhalte omschreven als “één halte of verschillende haltes met
dezelide naam die één geheel vormen, aangeduid met het opschrift hoofdhalte. (...
Aan een hoofdhalte worden er voor de reizigers meer kwalitatieve voorzieningen
witgebouwd dan de halte-infrastructuur zoals omschreven in arikel 15 ("gewone
halte"). In elke gemeente wordt minstens &én heofdhalte vitgebouwd, De hoofdhalies
bevinden zich op centrale plaatsen in de gemeenten.

In alke gemeente is er dus minimaal &&n hoofdhalte. In de stedelijke gebledan
(vervoerkernen) zijn er minimaal 2 hoofdhaltes. In het grootstedelijke gebled Gent
zijn er minimaal 5 en in het grootstedelijk gebied Antwerpen minimaal 8 hoofdhalies.
Aangezien het hier gaat om minima, kunnen ook bijkomende hoofdhaltes worden
aangeduid. De lijst van de hoofdhaltes in het Viaamse Gewest is weergegeven in
bijlage 5. Daarbij is sangeduid welke hoofdhaltes door de VWM als de belangrijkste
worden beschouwd,
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De koppeling van de hoofdhaltes aan de schaalniveaus op de bereikbaarheidsmarkt
gebeurt volgens de indeling, voorzien in het decreet. Er worden dus grootstedeh;ke
stedelijke, randstedelijke, kleinstedelijke en buitengebied-hoofdhaltes geselecteerd®.

Aangezien bij het opstellen van het netmanagement ook het spoorwegaanbod in
rekening moet worden gebracht, speelt dat spoorwegaanbod een rol in de selectie
van hoofdhaltes.

De treinstations Antwerpen-Centraal, Antwerpen-Berchem, Gent-Sint-Pieters en
Gent-Dampoort zijn grootstedelijke hoofdhaites.

De treinstations Aalst, Brugge, Genk, Hasselt, Kortrijk, Leuven, Mechelen, Oostende,
Roeselare, Sint-Niklaas en Tumhout zijn stedelijke hoofdhaltes.

in al de hierboven beschreven gebieden geldt het treinstation als hoofdhalte meteen
ook als knooppunt voor het tram-, trolley of busvervoer van de VVM. Ze worden
automatisch aangeduid in de lijst van de belangrijkste VVM-hoofdhaltes.

In elk kleinstedelijk gebied is het belangrijkste treinstation altijd een kleinstedelijke
hoofdhalte. Het is ook meteen de belangrijkste kleinstedelijke hoofdhalte, behalve in
de kleinstedelijke gebieden waar het treinstation zijn knooppuntfunctie niet kan
vervullen doordat het niet centraal in het stadsweefsel gelegen of fysiek moeilijk
bereikbaar is. Doorstromingsproblemen voor het openbaar vervoer naar de in
principe fysiek wel bereikbare stations moeten worden opgelost om verknoping van
het busvervoer aan het treinstation te kunnen voorzien.

Ook in de randstedelijke gebieden en de buitengebieden worden verscheidene
treinstations geselecteerd als randstedelijke hoofdhalte resp. buitengebied-
hoofdhalte. Daardoor worden ook hier de aangeboden treinverbindingen maximaal in
het netmanagement betrokken.

In hoeverre in randstedelijk of buitengebied het treinstation als hoofdhalte ook
meteen als knooppunt voor het busvervoer van de VVM geldt, is afhankelijk van de
kwaliteit van het treinaanbod, van de ligging en van de fysieke bereikbaarheid van
het station. Doorstromingsproblemen naar in principe fysiek bereikbare stations
moeten zo nodig worden opgelost om verknoping met het busvervoer aan het
treinstation te kunnen voorzien.

Bij stopzetting of significante afbouw van de treinbediening in deze stations zal de
selectie ervan als hoofdhalte opnieuw worden beoordeeld. Inrichting van nieuwe
treinstations of significante uitbouw van de treinbediening in bestaande stations in
deze gebieden, kan aanleiding geven tot de selectie van deze stations als nieuwe
hoofdhalte of als belangrijkste hoofdhaite.

Wat voor de VVM de belangrijkste hoofdhaltes in randstedelijk of buitengebied zijn, is
dus vooral afhankelijk van de knooppuntfunctie die ze vervulien of kunnen vervuilen.
In hoeverre voor de VVM een treinstation die rol kan vervullen, is bijvoorbeeld mee
afhankelijk van de mate waarin het treinstation centraal in de kern van het
randstedelijk of buitengebied is gelegen. Naar gelang het geval worden de
treinstations in deze gebieden al dan niet geselecteerd als de belangrijkste

% De grootstedelijke, stedelijke, randstedelijke, kleinstedelijke respectievelijk buitengebied-
hoofdhaltes zijn de hoofdhaltes die binnen het gedeelte van de gemeente liggen dat als
grootstedelijk gebied, stedelijk gebied, randstedelijk gebied, kieinstedelijk gebied
respectievelijk buitengebied is afgebakend. .
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hoofdhaltes (zie bijlage 5). Indien geen treinstation wordt geselecteerd wordt een
centraal gelegen halte als hoofdhalte genomen.

In de periodiek uit te voeren potentieelonderzoeken schenkt de VVM in elk geval de
nodige aandacht aan de (mogelijke) overstaprelaties tussen haar eigen aanbod en
het treinaanbod.

In bijlage 5 zijn naast de belangrijkste hoofdhaltes ook andere hoofdhaltes
opgenomen (eveneens in vet weergegeven). Deze worden primaire hoofdhaltes
genoemd. Het betreft hier overwegend centrumhaltes in de stedelijke en
kieinstedelijke gebieden alsook, in de buitengebieden, treinstations die geen of
slechts een beperkte knooppuntfunctie vervullen.

Tenslotte worden er ook bijkomende, optionele hoofdhaltes aangeduid.

Deze hoofdhaltes staan enkel indicatief op de lijst (cursief weergegeven) en zullen bij
het potentieelonderzoek van het vervoergebied worden geé&valueerd om bij de
effectieve hoofdhaltes te worden opgenomen.

De minimale voorzieningen aan de beiangrijkste hoofdhaltes zijn per schaainiveau
bepaald in hoofdstuk V!i van het besluit van de Vlaamse regering betreffende de
basismobiliteit in het Vlaamse Gewest.

In het netmanagement worden bijkomende voorzieningen met betrekking tot de
informatieverlening bepaald voor de hoofdhaltes.

4.3. Verbindingen
4.3.1. Definitie

Een verbinding wordt steeds gedefinieerd tussen de primaire hoofdhaltes van de
betreffende gebieden (zie bijlage 5).

Wanneer volgens de verder beschreven regels een verbinding wordt geéist naar een
gemeente of een vervoerkern, volstaat dus een verbinding naar één van de
hoofdhaltes van de gemeente of de vervoerkern, die opgenomen zijn in de lijst van
primaire hoofdhaltes.

Om van een verbinding te kunnen spreken, zijn minstens twee ritten per richting per
dag nodig.

De hieronder vermelde regels gelden op het niveau van de gemeenten. Op een lager
niveau worden geen specificke eisen gesteld, tenzij de invulling van de normen
basismobiliteit en de eis dat elke halte op rechtstreekse wijze met een hoofdhalte
moet worden verbonden. In dat specifieke geval is één hoofdhalte voldoende omvan
een verbinding te kunnen spreken.

Voor het vervoergebied Hasselt-Genk zijn er twee vervoerkernen (bipool). indien er
een verbinding met de vervoerkern van dit vervoergebied wordt geéist, moet dit
worden geinterpreteerd als een verbinding met €én van de twee vervoerkemen,
hetzij Hasselt, hetzij Genk.

Voor de kleinstedelijke bipool Neerpelt-Overpelt gelden analoge regels.

Door in de buitengebiedén treinstations als-primaire hoofdhaiten te selecteren,
worden de door de spoorwegen aangeboden verbindingen maximaal aangewend in
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het netmanagement. Op die manier worden parallelle verbindingen van de
spoorwegen en het stads- en streekvervoer vermeden en kunnen beide op elkaar
worden afgestemd.

De selectie als hoofdhalte van treinstations heeft bijvoorbeeld tot gevolg dat,
wanneer vanuit een gemeente van het buitengebied een verbinding wordt geéist
naar een naburig kleinstedelijk gebied en wanneer deze verbinding reeds door de
spoorwegen wordt verzekerd, de VVM deze verbinding niet meer hoeft te voorzien
op hetzelfde bedieningsniveau.

Het spoorwegaanbod en de ermee verbonden commerciéle snelheid worden op deze
manier zoveel mogelijk in het netmanagement gevaloriseerd.

4.3.2. Gewestgrensoverschrijdende verbindingen

Wat hierboven is beschreven is zonder meer toepasbaar op het grondgebied van het
Viaamse Gewest. Buiten de eigen gewestgrenzen kan de VVM geen hoofdhaltes
vastleggen. De logica van het netmanagement en de samenhang van het openbaar
vervoernet vereisen nochtans dat ook verbindingen tussen Vlaanderen en de andere
gewesten en het aangrenzende buitenland worden gemaakt. Daarom worden hier
ook in de andere gewesten en het aangrenzende buitenland knooppunten
voorgesteld. De bediening ervan wordt overeengekomen in het kader van
samenwerkingsakkoorden tussen de betrokken overheden en/of de
vervoermaatschappijen.

4.3.2.1. Verbindingen met het Brussels Hoofdstedelijk Gewest

Op basis van de bediening volgens het huidige samenwerkingsakkoord tussen het
Vlaamse Gewest en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest kunnen een reeks
knooppunten worden geselecteerd.

Naar analogie met de hoofdhaltes worden die ingedeeld in een reeks van primaire
knooppunten en een reeks bijkomende knooppunten. Eveneens naar analogie met
de hoofdhaltes, worden de overeen te komen verbindingen gedefinieerd als

verbindingen met de primaire knooppunten in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest.

Daarmnaast zijn er nog verscheidene andere overstappunten tussen de
vervoerdiensten van de VVM, de MIVB en/of de spoorwegen die ook andere
gemeenten of delen van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest bereikbaar maken
vanuit het Viaamse Gewest.

Naar deze bijkomende knooppunten worden echter geen verbindingen gedefinieerd
in het kader van de hier geformuleerde regels.

VVM De Lijn — Beleidsce! — pagina 15



2500

MONITEUR BELGE — 24.01.2003 — Ed. 2 — BELGISCH STAATSBLAD

De belangrijkste knooppunten in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest zijn:

Brussel-Schuman
Brussel-Zuid
Brussel-Noord

Bij een herziening van het samenwerkingsakkoord, dienen de knooppunten opnieuw
te worden bekeken om eventueel nieuwe bedieningen in het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest mogelijk te maken. Alleszins is de bediening van Brussel-Centraal prioritair
bij een volgende herziening.

In bijlage 6 worden alle knooppunten in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest
weergegeven (primaire knooppunten in het vet).

4.3.2.2. Verbindingen met het Waalse Gewest en de buurlanden

Ook in het Waalse Gewest en de buurlanden kunnen, voornamelijk in de grootste
steden, knooppunten worden aangeduid. Het gaat om de centrale plaatsen of
stations van de steden in de grensgebieden met het Vlaamse Gewest. De primaire
knooppunten bevinden zich in de grotere steden. Alle knooppunten zijn opgesomd in
bijlage 7 (primaire knooppunten in het vet).

De verbindingen met knooppunten in het Waalse Gewest moeten opgenomen zijn in
een samenwerkingsakkoord tussen de gewesten. Voor verbindingen met
knooppunten in de buurianden moet een overeenkomst worden gesloten met de
bevoegde overheden en/of vervoermaatschappijen waarin de kostenverdeling is
opgenomen. Voor de realisatie van verbindingen naar nieuwe bestemmingen in het
Waalse Gewest of de buurlanden is steeds een potentieelonderzoek nodig.

4.4, Commerciéle snelheid en andere verbindingskarakteristieken

In het Ontwerp Mobiliteitsplan Viaanderen en in de Lijnvoeringconcepten van de
VVM worden aan bepaalde verbindingtypes ook richtinggevende
verbindingkarakteristicken verbonden.

De belangrijkste verbindingskarakteristieken, in termen van bereikbaarheid en van
concurrentiekracht met de auto, zijn de commerciéle snelheid en de Vf-factor.
Daarom worden ook in het kader van het netmanagement duidelijke doelstellingen
inzake deze beide gekoppeld aan de verbindingen op de diverse schaalniveaus.

De commerciéle snelheid wordt als volgt gedefinieerd:

De commerciéle snelheid van een verbinding is de snelheid gerekend tussen
de hoofdhaltes op die verbinding, waarbij de reistijd wordt afgeleid uit de
dienstregeling en de afstand bepaald wordt volgens de reéle reisweg tussen de
hoofdhaltes.

Indien een verbinding meerdere hoofdhaltes binnen dezelfde gemeente aandoet,
wordt de reistijd bepaald tot de eerste hoofdhalte op de verbinding.

In de reistijd volgens de dienstregeling is wel de halteringtijd, maar niet de eventuele
overstaptijd inbegrepen.
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indien de verbinding nog niet bestaat, wordt een fictieve dienstregeling gebruikt om
de reistijd te bepalen.

De afstand volgens de reéle reisweg is niet noodzakelijk de kortst mogelijke afstand.
Aantrekkingspolen of haltes met een hoog reizigerspotentieel kunnen trajectmatig in
de bediening worden opgenomen om de efficiéntie van een lijn te verhogen. Toch
zullen steeds de streefwaarden voor de Vf-factor (zie infra) mee bepalend zijn voor
de keuze van de reisweg.

De actuele snetheid en de gewenste snelheid is per schaalniveau en relatietype
opgenomen in tabel 27 van het ontwerp Mobiliteitsplan Viaanderen (zie p. 18).

De gewenste snelheid van de verbindingen op bovengewestelijk en gewestelijk
schaalniveau vereisen daarbij in elk geval bediening op een volledig eigen
(spoor)bedding. Ook op bovenlokaal niveau is een eigen (spoor)bedding vaak de
meest efficiente manier om de vooropgestelde commerciéle snelheid te halen.

Op de verbindingen die door de NMBS worden aangeboden zal in de huidige
omstandigheden aan de eis inzake commerciéle snelheid in sommige gevallen niet
worden voldaan. Dit vormt echter geen aanleiding voor de VVM om een parallelle
bediening op hetzelfde schaalniveau te voorzien.

Indien op verbindingen van en naar het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, het Waalse
Gewest of het buitenland de gewenste commerciéle snelheid niet kan worden
gehaald, wordt de eis beperkt tot het gedeelte van de verbinding in het Viaamse
Gewest, m.a.w. tot aan het grenspunt.

Naast de commerciéle snelheid is in de concurrentie met de auto ook de Vf-factor
belangrijk.

Deze verplaatsingstijdfactor wordt berekend door de deling van de totale
verplaatsingstijd voor een verbinding per openbaar vervoer door de totale
verplaatsingstijd per auto.

Voorbeeld: een verplaatsingstijd van 30 minuten met het openbaar vervoer en

20 minuten met de auto geeft een Vf-factor van 1,5.

In tabel 23 van het ontwerp Mobiliteitsplan Vlaanderen zijn de streefwaarden voor de
Vi-factor per schaalniveau opgenomen. Die zijn richtinggevend voor het
netmanagement en verantwoorden de eisen inzake commerciéle snelheid. Ook
deze tabel wordt hierna weergegeven.

Andere verbindingkarakteristieken zijn bedieningstijd, frequentie en halteafstand.
in de woonzones zijn het de normen, opgenomen in het Besluit van de Vlaamse
regering betreffende de basismobiliteit in het Vlaamse Gewest, die de
minimumniveaus voor deze karakteristieken bepalen.

Daarnaast omschrijft het netmanagement verbindingen die strikt genomen niet
noodzakelijk zijn voor de invulling van de basismobiliteit. Dit zijn verbindingen met
een hoger bedieningsniveau dan de normen voor het minimumaanbod of
verbindingen naar aantrekkingspolen buiten de woonzones.

De koppeling van de karakteristieken bedieningstijd, frequentie en halteafstand aan
deze verbindingen gebeurt op basis van een potentieelonderzoek.
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Tabel: Wenssnelheden en karakieristisken openbaar vervoerverbindingan

Verbindend
mlreek vorvsT

Smmbijnen, metne

Bovenlokax!

Uy |= P

% o | ow | oem | | oem |oe L - L N
é gla|r|2]|~|~]|~ |3|8 |3]|8]|58
g glslz|z|=[z|2 |2z |3]|s]s
: BlR|lal=z|~|2|- |2]|3 2|52
2 Z|IB IR (2|82 a|a =2 |R8|a

alalos|an]a]a]a Al A Alala
s Bl8|8(X|e|2|= (== ol|m|a
g 4|4 =
2 2 E|a|B2|E|2|E |44 (4|4
2
=

¥ De Lin ~ Belecacel — pagra 18




MONITEUR BELGE — 24.01.2003 — Ed. 2 — BELGISCH STAATSBLAD 2503

Tabel: Streetwaarden Verplaatsingtijdfactor

STREEFWAARDEN VF-FACTOR

Bovengewestelijk L
Crewesielijh i1
Boven ok 16
Kleinstedelik naar groctsiedeliji 12
K lewnaredelijh naas regaonaal- en klesnsiedelijh I.&
Buntengebied nasr grootsiadelijh I2
Butengebied naar regionaalstedeinh 1.9
Buitengebied nasr klemstedeligk on buitenpebied 1B

Bros: MMM Persorms Diumzasm
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4.5 Regels voor verbindingen en doelstellingen qua commerciéle snelheid
4.5.1 Lokaal niveau

Basisregel:

Elke halte van geregeld vervoer wordt op een rechtstreekse wijze verbonden
met een hoofdhalte in de eigen gemeente of in een naburige gemeente.

De verbindingen op lokaal niveau komen in de eerste plaats tegemoet aan de
bediening van alle woonzones. Het netmanagement heeft daarom op het lokale
niveau voornamelijk de uitvoering van de basismobiliteit tot doel, waarbij de
bestaande en nieuwe bedieningen worden afgestemd op de normen voor het
minimumaanbod. Hiervoor is geen potentieelonderzoek nodig.

Uit de inschatting van de vervoersvraag kan wel worden afgeleid welke lokale
verbindingen er het best worden ingelegd, bijvoorbeeld:

> welke delen van een gemeente er onderling met elkaar worden verbonden of
> in welke hoofdhaite vraagafhankelijk vervoer aansluiting geeft op het hogere
net.

Op lokaal niveau wordt één type van verbinding we! afhankelijk gesteld van de
vervoersvraag en dus afgeleid uit potentieelonderzoek: de bediening van specifieke
aantrekkingspolen buiten de woonzones van grootstedelijke, stedelijke,
randstedelijke, kieinstedelijke en buitengebieden (zie verder).

Aangezien het voor de verbindingen op lokaal niveau voldoende is om één
hoofdhalte te bedienen, verbinden ze geen verschillende gebieden met elkaar, maar
komen ze tegemoet aan de behoefte aan “interne verplaatsingen” binnen een
bepaald gebied.

De minimumeisen voor commerciéle snelheid moeten in deze zin dan ook worden
geinterpreteerd, waarbij de aansluitingsgarantie aan de overstappunten (naar hogere
vormen van openbaar vervoer) primeert boven de commerciéle snelheid.

De doelstelling m.b.t. de minimale commerciéle snelheid voor de verbindingen
op lokaal niveau in het buitengebied bedraagt 25 km/u.

Het streefdoel voor lokale verbindingen in kleinstedelijke gebieden, is een
minimale commerciéle snelheid van 25 km/u.

Het streefdoel voor lokale verbindingen in stedelijke en grootstedelijke
gebieden, is een minimale commerciéle snelheid van 20 km/u.

In de grootstedelijke gebieden zijn er op lokaal niveau ook verbindende lijnen: de
stamlijnen. Ze komen tegemoet aan verplaatsingsbehoeften tussen de belangrijkste
aantrekkingspolen van het grootstedelijk gebied. De commerciéie sneiheid ervan
wordt bepaald volgens de gewone definitie, en met name tussen de hoofdhaltes van
het grootstedelijk gebied.

Het streefdoel voor deze stamlijnen is een minimale commerciéle snelheid van
25 km/u.
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4 52, Bovenlokaal niveau
Regel 1: Randstedelijke gebieden

A Elke gemesnle waarvan delen lot de randstedelijke gebieden beharen, wordl
zonder overstap verbonden met de vernvoerkem.

B Aangrenzende gemeenten waarvan delen lof de randstedelijke gebieden van
hatzelfde groolstedelifk of stedelijk gebied behoren, worden met elkaar
verbonden. Wanneer meer dan iwee gemeenten (waarvan delen Lol de
randstedeljke gebieden behoren) sangrenzend zijn, volslaal een verbinding
met wee van de aangrenzends gemeenien,

Bijvoorbeeid:
Werbinding Hemiksem — Aartselaar - Kontich

C. Eike gemeente waarvan delen lol de randstedelijke gebieden van het specifiek
Viaams stedalijk gebled rond het Brussels Hoofdstedelik Gewes! behoren,
wordl zonder overstap verbonden met minstens &8n van de primaire
knooppunten in het Brussels Hoofdstedelik Gewest,

Bijvoorbeeld:
Verbinding Dilbeek - Brussel
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D. Aangrenzande gemeenten waarvan delen fot de randstedelijke gebieden van
het specifiek Viaams stedelifk gebied rond het Brussels Hoofdstedelijk Gewest
behoren, worden mel elkaar verbonden, Wanneer meer dan twee gemeenten
fwam'ﬂndﬂhnmtda randstedalijke gabiedan behoren) aangrenzand zijn,
volstaat een verbinding mel twee van de aangrenzends gemeantan.

Regel 2: Buitengebieden

A, Elke gemeente van de buitengebieden dient een verbinding zonder overslap
te hebben met het dichtstbiziinde grootstedelijk, sfedelik, kieinstedelik of
randstedelifk gebied in het sigen vervoergebied.

Bijvoorbeeld: Vierbinding Berlare — Dendermonde

Bijvoorbeeld: Verbinding Brasschaat — Antwerpen,
Verbinding Schilde = Wijnegem - Antwarpan

VWM D L - Belsuscel - paging 23



MONITEUR BELGE — 24.01.2003 — Ed. 2 — BELGISCH STAATSBLAD 2507

8. Elke gemeente van de buitengebieden, aan de grens van een vervoergebied
gelegen, word! met hoogstens één overstap verbonden met het dichistbijzinde
groolstedelijk, stedelik, kleinsfedeliik of randstedelijk gebied in het aanliggend
vervoergebied. Die verbinding dient zonder overstap le zijn indien de gemeente
grensf aan het dichistbijziinde groolstedelijk, stedelijk, Keinstedelijk of
randstedelijk gebied.

Bijvoorbeeld: Verbinding Berdare - Wetteren
Verbinding Berare = Laarme = Wetteran
Yerbinding Berlare - Lokeren

Bijvoorbeeld:  Verbinding Lille — Herentals
Verbinding Rijkevorsel — Zoersel — Wijnegem

C. De gemeenten van de buitengebieden en de randstedeljke gebieden, aan de
grenzen mel Framkrjk, Nederand of het Waalse Gewest gelegen, worden met
hoogstens één overstap verbonden met &één of meer knooppunten van de lijst in
biflage T op voorwaarde dat-

1} ereen samenwerkingsakkoord of overeenkomst over de kostenverdeling
bestaat tussen de batrokken overheden of vervoermaatschappijen

2) meMWwWMHWHM
gevoerd dat het belang van de verbinding aantoont.
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Regel 3: Bultangebleden - vervoerkernen

A, Elke gemeenle van de builengebieden dient mel hoogstens dén overstap
verbanden te ziin mel de vervoerkem van hel vernvoergebled.

Bijvoorbeeld: Verbinding Damme = Brugge

Verbinding Maldegem - Brugge
Verbinding Alveringem = VYeume - Oostende

i of

B. Elke gemeente van de builengebiedan, aan de grens van een venoemgebisd
gelegen, wordt met hoogstens q&.n overstap verbonden meat de vervoerkem

van het aanliggend vervoergebied.

Bijwoorbeald:  Verbinding De Haan - Brugge
Verbinding De Haan - Blankenberge — Brugge

C. De gemeenten van de buitengehieden, in of aan de grens van het specifiek
Wiaams stedeliik venvoergebied rond het Brussels Hoofdsiedelik Geweast
galegen, warden mel hoogsfens &én overstap verbonden met minstens één
van de primaire knooppunten in het Brussels Hoofdsfedelijk Gewest.
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Regel 4: Klelnstedelifke gebieden

A. Elke gemeente van de kisinstedalijke gebieden wordf zonder oversfap
verbonden met de vervoerkern van het vervosrgebied.

Bijvoorbeeld 1:  Verbinding Neerpeit / Overpelt - bipool Hasselt / Genk
Verbinding Bree - bipool Hasselt | Genk
Verbinding Maaseik - bipool Hasselt | Genk
Verbinding Maasmechelen — bipool Hasselt [ Genk
Verbinding Bilzen — bipool Hasselt / Genk
Verbinding Tongeran — bipool Hasselt / Genk
Verbinding Sint-Truiden - bipool Hasselt / Genk
Verbinding Diest - bipool Hasselt | Genk
Verbinding Leopoldsburg — bipool Hasselt / Genk
Verbinding Lommel = bipool Hasselt ! Genk

B. in het specifiek Viaams stedelijk gebied rond het Brussels Hoofdsfedelijk
Gewas! wordl elke gemeente van de kleinstedslijke gebieden verbondan met

minstens dén van de primaire knooppuntan in het Brussels Hoofdstedelijk
Gewasl

C. Elke gemeente van de kleinstedeliive gebieden, aan de grens van een
varvoergebied gelegen, wordt zonder overstap verbonden met de vervoerkem
van het sanfiggend vervoergebied, Indien de snelste verbinding via een ander,
hoogstens édn overstap zifjn.
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Bijvoorbeeld: Verbinding Diest — Leuven
Verbinding Lommel — Tumhout of
Verbinding Lommel = Mol - Turmnhout

D. Elke gameante van de Keinstedeliike gebleden, aan de grens van hel

specifisk Viaams stedeliik gebied rond het Brussels Hoofdstedelijk Gewes!
gelegen, wordt zonder oversfap verbonden mef minstens één van de primaire

knooppunten in het Brussels Hoofdstedslijk Gewest

E. De gemeenten van de kieinstedelijke gebieden, stedelijke gebieden en
grootstedelijke gebisden, aan de grenzen met Frankrijk, Nederfand of hal
Waalse Gewesf gelegen, worden met hoogstens één overstap verbonden met
&én of meer primaire knooppunten van de lijst in biflage 7 op voorwaarde dal.
1) er een samanwerkingsakkoord of oversenkomst over de kostenverdeling

bestaal lussen de belrokken overheden of vervoermaalschappifen
2) ervoor nieuwe verbindingen een voorafgaand polentieglonderzoek word
gevoerd daf het belang van de verbinding santoont.

Regel §5: Aangrenzende kleinstedelijke gebieden

Als twee gemesenten van de kleinstedelijke gebiedan aan elkaar grenzan,
worden die gemeenten zonder overstap mel elkaar verbonden.
Neerpelf wordf zonder oversiap verbonden mel Overpell.

\Voor de verbindingen tussen de gemeentan van de buitengebieden onderling kan uit
de vervoersvraag worden afgeleid welke gemeantan hat best mat elkaar worden
varbonden. Dit dient per project of gabled te worden bekeken.

Voor het invullen van het netmanagement op bovenlokaal niveau wordt rekening

gehouden met de door de NMBS en intemationale spoorwegondememingen
aangeboden treinverbindingen volgens de diensiregeling van 15 december 2002,
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Dit aanbod wordt door het Viaams Gewest en de VWM als minimumaanbod
beschouwd.”

Bij voorgenomen wijzigingen in de door de NMBS of de intemationale
spoorwegondememingen aangeboden treinverbindingen zal de VVM onderzoeken
wal daarvan de impact is op de invulling van hat nalmanagement op het
bedieningsniveau in kwestia.

De doelstelling m.b.t. de minimale commerciéle snelheid voor de verbindingen
op bovenlokaal niveau in het buitengebied bedraagt 35 km/u.

4 5.3. Gewestelijk en Bovengewestelijk niveau

Regel 6: Vervoerkernen - Grootstedelijk gebied

A Elke vervoerkem fen westen van het vervoargebied Antwarpan an hat
spacifiek Vaams stedeljjk gebied rond het Brusseis Hoofdstedelijik Gewest
wordt door midde! van een verbinding ronder overstap verbonden mel de
vervoerkem Gent.

B. Elke vervoerkem fen oosten van het vervoargebied Gemt wordf door micidel
van een verhinding zonder overstap varbonden mel de vearoarkem Antwerpen
an minstens één van de primaire knooppunien in het Brussels Hoofdsfedelijk
Gewast

" Dit betekent niet dat dit mnimumaanbod overal als voldoende wordt beschouwd.
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Regel 7: Naburige Vervoerkernen

Elke vervoerkem wordf zonder overstap mel een naburige vervoerkem
verbonden,
Hassell wordt zonder overstap verbonden met Genk.

Bijvoorbeeld: Verbindingen met naburige vervoerkemen vanuit Leuven
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Regel 8: Grootstedelijke gebieden

Antwerpen en Gent worden mel elkaar en mel minstens 7 van de primaing

knooppunten in hel Brussels Hoofdsiedelik Gewest verbonden via
verbindingen zonder overstap die enkel in de hoofdstations stoppen, ziinde

Antwarpen-Centraal en/of Antwerpen-Berchem en Gent-5St. -Pieters enofl Genf-
Dampoait.

7

-
=
]

i

]

a

i
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De doelstelling m.b.t. de minimale commerciéle snelheid voor de verbindingen
op gewestelijk en bovengewestelijk niveau bedraagt 80 kmiu.

De rol van het huidige stads- en streekvervoer, georganiseerd door de VVM, ligt
hoofdzakelijk op het lokale en bovenlokale niveau. Het gewestelijke en
bovengewestelijke niveau vereisen, onder meer omwille van de doelstelingen inzake
commerciéle snelheid en verplaatsingtijdfactor in de huidige stand van de
technologie een bediening die meestal spoorgebonden zal zijn en in elk geval via

een eigen bedding verloopl

Voor het invullen van het netmanagement op gewestelijk en bovengewestelijk niveau
word! rekening gehouden met de door de NMBS en de intemationale
spoorwegondememingen aangeboden treinverbindingen volgens de dienstregeling

wan 15 decembser 2002,

Dit aanbod, aangevuld met de op 15 december 2002 ontbrekende verbindingen op

hat gewestelijk en bovengewestelijk niveau, wordt door hel Viaams Gewest en de
VWM als minimumaanbod beschouwd. 0 A
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Bij voorgenomen wijzigingen in de door de NMBS of de internationale
spoorwegondernemingen aangeboden treinverbindingen zal de VVM onderzoeken
wat daarvan de impact is op de invulling van het netmanagement op het
bedieningsniveau in kwestie.

4.6. Te volgen reisweg

Volgens de hierboven bepaalde regels ziin de verbindingen gedefinieerd tussen de
hoofdhaltes van de verschillende soorten gebieden of de vervoerkernen. Buiten het
Viaamse Gewest zijn knooppunten bepaald die een analoge rol vervullen als de
hoofdhaltes.

Voor de te volgen reisweg van de verbindingen zullen geen algemene regels per
schaalniveau worden gedefinieerd, maar zullen de minimale commerciéle snelheid
en de normen voor het minimumaanbod als uitgangspunten worden genomen. De
keuze voor een directe of ontsluitende reisweg en de minimale en gemiddelde
halteafstand, zulien per verbinding worden bepaald, waarbij gebruik kan worden
gemaakt van een potentieelonderzoek. In het geval er verbindingen boven de
normen van het minimumaanbod worden uitgewerkt, is dergelijk potentieelonderzoek
noodzakelijk.

De verbindingskarakteristieken uit het Ontwerp mobiliteitsplan Viaanderen voor de
onderscheiden niveaus gelden daarbij als richtwaarde (zie tabel p. 13). De VVM
geeft bij elke verbinding aan welke verbindingskarakteristieken ze wenst te halen. De
doelstellingen inzake commerciéle sneiheid zijn echter wel aan de verbindingen
gekoppeld en zijn daarom bepalend voor de andere karakteristieken van de
verbinding.

Indien de minimale commerciéle snelheid niet wordt gehaaid, kan daaraan worden

verholpen door:

— Een directere of snellere reisweg te kiezen

- Het aantal haltes te verminderen of de gemiddelde halteafstand te verhogen

- Doorstromingsmaatregelen te nemen (vrije banen, verkeerslichtenbeinvioeding,
voorrangsmaatregelen, handhavingsbeleid,...)

Omdat aan de normen voor het minimumaanbod steeds moet voldaan zijn en er
geen bijkomend kwaliteitsverlies mag ontstaan (bvb. grotere Joopafstanden naar de
haltes), zullen de eerste twee soorten maatregelen vaak onvoldoende resultaat
leveren en zullen (fysieke) doorstromingsingrepen noodzakelijk zijn.

Eventueel kan ook op eenzelfde verbinding een combinatie van verbindende en
ontsluitende lijnen worden voorzien, op voorwaarde dat de vraag, die uit het
potentieelonderzoek moet blijken, dit verantwoordt.

Bij de vaststelling van een structureel, aanhoudend gebrek aan het behalen van de
minimale commerciéle snetheid, kan de techniek van de behoefteanalyse
doorstroming worden toegepast om uit te maken waar de grootste
doorstromingsknelpunten zijn. Op basis van terreinmetingen berekent de VVM de
congestiegraad op een traject. De congestiegraad (s afthankelijk van de verliestijd ten
gevolge van congestie op de weg en de capaciteit van de lijn(en). De congestiegraad
is onafhankelijk van de wachttijden aan de haltes.
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De berekening van de congestiegraad (zie bijlage 8) voor verschillende trajecten
levert een objectieve behoefteanalyse doorstroming op. Met AWV geldt de
overeenkomst dat de door de VVM aangereikte congestiegraden met betrekking tot
gewestwegen worden opgenomen in de jaarlijkse bepaling van de prioriteit van de
AWV-projecten, met name in de rubrieken ‘doorstroming’ en ‘doortochten’.

Ook ten opzichte van de andere wegbeheerders vormt de objectieve
behoefteanalyse doorstroming een instrument in het overleg over het wegwerken van
de doorstromingsknelpunten.

4.7. Aansluitingen

Waar mogelijk wordt aansluiting geboden tussen verbindingen van de VVM onderiing
en met de treinen van de NMBS. De aansluiting gebeurt naar het vervoermiddel en
de richting met de grootste vervoersstroom.

In de grootstedelijke, stedelijke en kleinstedelijke gebieden worden aan de
hoofdhaltes bij de belangrijkste treinstations de aansluitingen tussen de treinen en de
lijnen van de VVM uitgewerkt in de dienstregeling.

Dit is niet noodzakelijk aan de hoofdhalten in de kieinstedelijke gebieden waar geen
treinstation aanwezig is of waar het treinstation niet centraal in het stadsweefsel
gelegen is.

De aansluitingen worden technisch ondersteund door een installatie die de eventuele
vertragingen opvangt (bijvoorbeeld ARIBUS) en een aansiuitingsprotocol tussen de
NMBS en de VVM. Dat bepaalt tussen welke treinen en bussen aansluiting wordt
gegeven en hoe groot de aansluitingstijd is.

Ook voor de buitengebied-hoofdhaltes en de randstedelijke hoofdhaltes aan de
treinstations worden waar mogelijk aansluitingen op de trein voorzien. Bij hoofdhaltes
met belangrijke overstapbewegingen wordt een aansiuitingsprotocol
overeengekomen en worden de aansluitingen technisch ondersteund.

Toch blijven er een aantal treinstations, die ook als hoofdhalte zijn geselecteerd,
waar geen aansluitingen mogelijk zijn omdat ze fysiek te moeilijk bereikbaar zijn voor
de bussen van de VVM.

Aansluitingen tussen de verbindingen van de VVM onderling worden goed uitgewerkt
in de dienstregeling, vooral wanneer de overstap van een hoogfrequente naar een
laagfrequente verbinding gebeurt. Indien er belangrijke overstapbewegingen zijn,
onderzoekt de VVM de mogelijkheid om de verschillende verbindingen aan mekaar
te koppelen tot een rechtstreekse verbinding.

Waar mogelijk worden belangrijke overstaphaltes zo ingericht dat de bestuurders van
de voertuigen zelf de aansluitingen kunnen bewaken.

Bij kleine vertragingen neemt de VVM de nodige maatregelen om de aansluitingen te
waarborgen.
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4.8. Bedieningsniveau

Het bedieningsniveau op een bepaalde verbinding en 'aan de haltes en hoofdhaltes
op die verbindingen wordt gekenmerkt door de amplitude, de frequentie, de
gemiddelde halteafstand en de commerciéle snelheid.

Voor het bedieningsniveau zijn de normen voor het minimumaanbod van belang, die
variéren naargelang het gebied (grootstedelijk, stedelijk, randstedelijk, kieinstedelijk
en buitengebied). Aan deze normen, opgenomen in het besluit van de Vlaamse
regering betreffende de basismobiliteit, moet in elke woonzone zijn voldaan. Dit
betekent niet dat de normen op elke verbinding afzonderlifk moeten worden gehaald.
in de woonzones kunnen verschillende lijnen samen de basismobiliteit invullen.

Tabel 27 uit Ontwerp Mobiliteitsplan Vlaanderen geeft — in aanvulling op de
minimumnormen - de richtwaarden voor de verbindingskarakteristieken (zie p. 18).

Op basis van een potentieelonderzoek kan de VVM de frequentie of de gemiddelde
halteafstand bepalen en, voor bestaande lijnen, verhogen of verlagen. Dergelijk
onderzoek kan ook de amplitude aangeven, al zal de amplitude van het decreet
personenvervoer (6-21u op weekdagen, 8-23u op weekend- en feestdagen) de
minimumamplitude op vele verbindingen bepalen.

Voor het bepalen van de frequentie kunnen andere criteria dan het schaalniveau op
de bereikbaarheidsmarkt bepalend zijn. Zo zal een lokale stadslijn frequenter rijden
dan een regiosnelbus.

De gemiddelde halteafstand en de commerciéle snelheid nemen wel toe bij een
hoger schaalniveau.

Wanneer de capaciteit op een bepaalde verbinding onvoldoende is, kan
frequentieverhaging een oplossing bieden.

4.9. Te bedienen aantrekkingspolen
4.9.1. Lokale en bovenlokale aantrekkingspolen

De aantrekkingspolen worden ingedeeld in twee types: lokale en bovenlokale.

De aantrekkingspolen die zich op het gewestelijke en bovengewestelijke
schaalniveau zouden bevinden, worden ingedeeld bij het bovenlokale type.

De gewestelijke en bovengewestelijke verbindingen worden immers hoofdzakelijk
door de spoorwegen verzorgd, terwijl sommige belangrijke aantrekkingspolen buiten
de stationsomgevingen te vinden zijn en dus door de VVM kunnen worden
meegenomen in de bediening. De VVM opereert enkel op het gewestelijke of
bovengewestelijke bedieningsniveau wanneer er een ontbrekende schakel in het
spoorwegennet is en het voor de VVM materieel en infrastructureel mogelijk is de
doelstellingen inzake commercigéle snelheid te halen. Alle andere verbindingen zijn
van lokaal of bovenlokaal bedieningsniveau en zullen dus de eventuele gewestelijke
en bovengewestelijke aantrekkingspolen mee bedienen.

De hoofdhalten en de knooppunten buiten het Viaamse Gewest zijn de knopen in het
openbaar vervoemetwerk en zullen daarom automatisch in de bediening van een lijn
of gebied worden opgenomen. Ze worden daarom niet meer bij de aantrekkingspolen
vermeld. Hoofdhaltes zijn normaal gezien gesitueerd in woonzones en de bediening
ervan voldoet bijgevolg aan de normen voor het minimumaanbod.
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P+R faciliteiten, die een bijzondere vorm van aantrekkingspoot uitmaken, worden ook
niet afzonderlijk vermeld in het hiernavolgende overzicht.

Het bestaande openbaar vervoemet en/of het geconcipieerde nieuwe net vormen
immers in vele gevallen het uitgangspunt voor de lokalisatie van P+R faciliteiten, dat
is: daar waar er voor overstap van/naar het openbaar vervoer hoge potentiéien
bestaan.

4.9.2, Bediening en bepaling van de aantrekkingspolen:
4.921. Lokale aantrekkingspolen

Bediening:

* Binnen de woonzones: minimaal voigens de normen voor het
minimumaanbod

= Buiten de woonzones: bediening op basis van een potentieelonderzoek

= Voor sommige aantrekkingspolen volstaat een bediening tijdens de
openingsuren (bijvoorbeeld bibliotheek)

Bepaling:

gemeentehuis / administratief centrum
postkantoor

vredegerecht

gemeentelijke of stedelijke begraafplaats
rusthuis

basisschool

middelbare school

openbare markt

sporthal / zwembad

sociocuitureel centrum

bibliotheek

OCMW-kantoor

RVA-bureau / VDAB-kantoor
ontvangkantoor belastingen
NMBS-station dat geen hoofdhalte is

VYVVVVVVVVVVVVYY

4922 Bovenlgkale aantrekkingspolen

Bediening:

= Binnen de woonzones: minimaal volgens de normen voor het
minimumaanbod

= Buiten de woonzones: bediening op basis van een potentieelonderzoek

= Voor sommige aantrekkingspolen volstaat een bediening tijdens de
openingsuren (bijvoorbeeld sportcompiex)

» Specifieke functionele bediening valt af te leiden uit potentieelonderzoek
(bijvoorbeeld studentenritten)

Bepaling: -

winkelconcentratie / shoppingcentrum
bioscoopcomplex

hogeschool / universiteit

academie

crematorium

VVVVYV
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VVVVVVVVY

4923.

Bediening:

ziekenhuis

sportcomplex / sportstadion
recreatiedomein

rechtbank

gevangenis
VDAB-opleidingscentrum
theater / concertzaal

museum

badplaats aan de Viaamse kust

Bovenlokale aantrekkingspolen met specifiek karakter

Binnen de woonzones: minimaal volgens de normen voor het
minimumaanbod

Buiten de woonzones: bediening op basis van een potentieelonderzoek
Voor sommige aantrekkingspolen voistaat een bediening tijdens de
openingsuren (bijvoorbeeld evenementenhal)

Specifieke functionele bediening af te leiden uit potentieelonderzoek
(bijvoorbeeld seizoensbediening pretpark in aansluiting met NMBS)
Voor de specifieke bediening van belangrijke aantrekkingspolen, zal een
bijdrage onder de vorm van een derde betalersysteem en/of 3W-extra
worden gevraagd.

Bepaling:

VVVYVY

tewerkstellingspool (waaronder bedrijventerrein)
evenementenhal

pretpark

dancing

4.9.3. Economische poorten

De zeehavens Antwerpen, Gent, Zeebrugge en Oostende (in samenhang met de
regionale luchthaven van Oostende), inclusief de intemationaal georiénteerde
multimodale logistieke parken, de stations voor de hogesnelheidstrein (Antwerpen-
Centraal en buiten het Vlaams Gewest gelegen, Brussel-Zuid) en de internationale
passagiers- en vrachtluchthaven van Zaventem worden in het Ruimtelijk
Structuurplan Vlaanderen als poorten beschouwd, waarmee wordt aangeduid dat ze
de motor zijn voor de economische ontwikkeling van Vlaanderen.

Omwille van hun bestaande of potentiéle positie in het internationale
communicatienetwerk (water, weg, spoor, lucht, telecommunicatie) zijn zij een
element van de economische structuur op internationaal niveau en kunnen ze
hoogwaardige internationale investeringen aantrekken.

De activiteiten in de poorten die veel personenvervoer genereren worden in het
netmanagement als bovenlokale aantrekkingspolen beschouwd en zullen dus op
basis van een potentieelonderzoek een bediening krijgen die afgestemd is op de
vervoersvraag.
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De HST-stations en de luchthaven van Zaventem zijn belangrijke knopen in het
netwerk van de VVM en kunnen daarom worden bediend zonder voorafgaand
potentieelonderzoek.

4.10. Exploitatiewijze

De keuze van de exploitatiewijze is essentieel voor de doelmatige en efficiénte
organisatie van het geregeld vervoer.

Er wordt een onderscheid gemaakt tussen vraagafhankelijk en niet vraagafhankelijk
vervoer. Bij vraagafhankelijk vervoer is de klant verplicht de rit(ten) vooraf te
reserveren. Bij niet vraagafhankelijke, vaste lijndiensten bestaat die verplichting niet.

Mogelijke verschijningsvormen van vraagafhankelijk vervoer zijn:

» de belbus en de beltaxi die in een bepaald bedieningsgebied opereren
> een avondlijn die ‘s avonds een gedeelte van een stadsgebied bedient
> een vraagafhankelijk gedeelte als verlengstuk van een vaste lijndienst

In het art. 6 §2 van het decreet personenvervoer worden tijdens de spitsuren in de
stedelijke en grootstedelijke gebieden vaste lijndiensten geéist. Voor alle andere
bedieningen mag volgens het decreet vraagafhankelijk geregeld vervoer worden
ingezet.

4.10.1. Vraagafhankelijk vervoer

Bij de start van een nieuw project vraagafhankelijk vervoer wordt uitgegaan van een
belbus als exploitatievorm, die minstens één jaar wordt uitgetest. Bij een
tegenvallende evaluatie na het eerste jaar, kan de belbus nog €én jaar verder
functioneren. De meeste nieuwe projecten bereiken hun maximaal potentieel immers
in het tweede exploitatiejaar. Daarom moet pas bij de tweede evaluatie worden
beslist of er kan worden overgeschakeld naar een lagere exploitatievorm,
bijvoorbeeld de beltaxi.

indien minder dan 50% van de voorziene ritten effectief worden uitgevoerd, moet een
diepgaand onderzoek uitwijzen of de belbus goed functioneert en geen andere
exploitatievorm kan worden ingezet. Indien een lagere exploitatievorm wordt
gekozen, dient deze de vraag te kunnen opvangen, met andere woorden: de
voertuigen dienen voldoende capaciteit te hebben voor een bepaalde bezetting. Ook
de normen voor het minimumaanbod in woonzones blijven uiteraard gelden.

Vraagafhankelijk vervoer heeft beperkte mogelijkheden om een toename in de vraag
op te vangen. De grenzen van het systeem worden bereikt wanneer de VVM
structurele problemen heeft om alle reizigers te vervoeren, met andere woorden
wanneer er systematisch reizigers moeten worden geweigerd.

Op dat moment dient er een uitbreiding van het aanbod te komen:
» door inzet van grotere voertuigen (van beltaxi naar belbus)

» door inzet van bijkomende voertuigen en eventuele verhoging van de
frequentie
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> door opwaarderen of inleggen van een vaste lijndienst die de grootste
vervoersstroom in het bedieningsgebied voor vraagafhanketijk vervoer
opvangt
> door aanpassing van het bedieningsgebied.
4.10.2. Vaste lijndiensten

Voor de evaluatie van vaste lijndiensten wordt de gemiddelde bezettingsgraad
gebruikt.

Deze wordt per lijn als volgt bepaald:

Aantal reizigers op jaarbasis

-Gem. Bezettingsgraad = (reizigers/rit)

Aantal ritten op jaarbasis

Het totaal aantal reizigers kan per lijn worden berekend. Het aantal ritten blijkt uit de
dienstregeling.

Er wordt gekozen voor het aantal ritten in plaats van de totaal aangeboden
capaciteit. De totaal aangeboden capaciteit weerspiegelt de inzet van materieel,
waarbij — om exploitatieve en efficiéntieredenen - tijdens de daluren vaak meer
capaciteit wordt ingezet dan noodzakelijk. Vooral voor streeklijnen met belangrijke
functionele ritten zou de beoordeling op basis van capaciteit daarom nadelig kunnen
worden.

Het gemiddeld aantal reizigers per rit zal een aanwijzing geven of de exploitatievorm
is afgestemd op de vervoersvraag.

Bij hoge waarden scoort de lijn goed en kan worden onderzocht om over te stappen
naar een meer verbindende exploitatievorm (bijvoorbeeld ontsluitende streeklijn —
verbindende streeklijn — snelbus). Omwille van de hoge investerings- en
exploitatiekosten kan de overstap naar een spoorgebonden vervoerssysteem (tram,
light-rail) niet zonder een afzonderlijke studie (potentieelstudie) en de goedkeuring
van de minister gebeuren.

Een hoge score volgens het gemiddeld aantal reizigers per rit kan ook de aanleiding
zijn om het totaal aantai ritten van de lijn te verhogen door middel van:

> een uitbreiding van de frequentie
> een uitbreiding van de amplitude (later rijden)

Bij lage waarden dient onderzocht of een lagere exploitatievorm (bijvoorbeeld
vraagafhankelijk vervoer) kan volstaan om de vervoersvraag op te vangen. indien
men opteert voor het behoud van de exploitatievorm, moeten meer reizigers worden
aangetrokken of moet het totaal aantal ritten worden verminderd.

Er dient echter te worden gewaarschuwd voor te eenvoudige redeneringen: het
schrappen van een aantal ritten zal een groter reizigersverlies veroorzaken dan het
aantal reizigers dat van de ritten gebruik maakte. Indien bijvoorbeeid laatavondritten
worden geschrapt, zal het aantal reizigers ook overdag afnemen, waardoor opnieuw
andere ritten in vraag kunnen worden gesteld. De omgekeerde beweging wordt
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trouwens eveneens vastgesteld: een toegenomen aanbod kan zorgen voor een meer
dan proportionele reizigersaangroei.

Ook bij de overschakeling van elektrische tractie naar een andere tractie is er gevaar
voor reizigersverlies en dienen de afschrijvings- en investeringskosten van de
infrastructuur en het rollend materieel in rekening te worden gebracht. Ingrijpende
wijzigingen in de exploitatievorm (van elektrische tractie naar een andere tractie of
omgekeerd) kunnen niet zonder goedkeuring van de minister.

Omdat de gemiddelde bezettingsgraad slechts een indicatie geeft over het gebruik
van een lijn en voor ingrijpende veranderingen steeds een diepgaand inzicht in de
verplaatsingsbehoeften nodig is, wordt bij een gemiddelde bezettingsgraad lager dan
8 reizigers/rit bijkomend onderzoek (tellingen, enquétes,...) verricht, dat de basis
vormt voor een bijsturing.

4.11. Comfort en halte-infrastructuur
4.11.1. Halte-infrastructuur

Haltes worden ingeplant op verkeersveilige en sociaal veilige plaatsen en zijn goed
zichtbaar en herkenbaar. De haltes zijn vanuit meerdere richtingen viot toegankelijk,
ook voor rolstoelgebruikers en minder-validen.

Indien meerdere haltes samen een overstappunt vormen, is de loopafstand ertussen
zo kort en rechtlijnig mogelijk. De haltes aan de treinstations bevinden zich zo dicht
mogelijk bij de hoofdtoegang tot de treinperrons. De regels m.b.t. de inplanting en de
inrichting van halteplaatsen worden vastgelegd in dienstorders en omzendbrieven.
Als bijlage 9 gaat de dienstorder AWV 99/12 (Inplanting en inrichting van
halteplaatsen voor openbaar vervoer langs gewestwegen).

Schuilhuisjes verhogen het wachtcomfort aanzienlijk. Ze worden minstens aan de
haltes in de woonzones en langs primaire en secundaire wegen geplaatst, behalve
op die plaatsen waar dit materieel onmogelijk is. De schuilhuisjes zijn verlicht, in het
bijzonder de informatie in de schuilhuisjes. De schuilhuisjes worden op een verharde
en regenbestendige ondergrond geplaatst. De haltenaam wordt op het schuilhuisje
bevestigd.

De minimale infrastructuur aan de hoofdhaltes is bepaald in het besluit van de
Vlaamse regering betreffende de basismobiliteit. Aan elke hoofdhalte wordt door de
wegbeheerder een taxistandplaats gevestigd.

Er kan bijkomende halte-infrastructuur worden voorzien voor de belangrijkste
hoofdhaltes van de randstedelijke, kleinstedelijke, stedelijke en grootstedelijke
gebieden:

» wachtruimte i.p.v. schuilhuisje(s)

» signalisatie naar de hoofdhalte
> specifieke verlichting
> ..

in bijlage 5 zijn de hoofdhaites opgesomd.
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4.11.2. Voertuigcomfort

De Europese richtlijn (2001/85/EG) legt eisen vast over de functionaliteiten en de
technische kenmerken van de voertuigen. De VVM stemt haar bestekken af op deze
richtlijn.

Rekening houdend met het type verbinding wordt door de VVM een aangepast
wagenpark ingezet, wat zich bijvoorbeeld zal uiten in het voorzien van meer
mogelijkheden tot zitten op lijnen over langere afstand en het plaatsen van
comfortabele zetels op regiosnelbussen.

Omwille van de toegankelijkheid voor rolstoelen zal een maximaal aantal voertuigen
met lage vioer worden ingezet.

Omwitle van het rijcomfort wordt het aantal zitplaatsen tegen de rijrichting beperkt,
zeker op regiosnelbussen.

4.12. Informatieveriening
4.12 1. Informatie in het algemeen

in het besluit van de Vlaamse regering betreffende de basismobiliteit zijn al
bepalingen opgenomen met betrekking tot de algemene informatieverlening.
Volgende informatievoorzieningen zijn daarin opgenomen: dienstregelingfolders per
lijn of groep van lijnen, dienstregelingboekjes per vervoergebied, netplannen, de
tarievenfolder, de affichering van tarieven in de voertuigen, de informatie op de
website van de VVM en de specifieke promotiecampagnes.

Voor de stedelijke en grootstedelijke gebieden kunnen de dienstregelingfolders
worden uitgegeven in de vorm van een dienstregelingboekje met alle lijnen van het
stadsnet.

In de dienstregelingfolders en op de lijnschema’s worden per halte de
overstapmogelijkheden naar andere lijnen en vervoermaatschappijen weergegeven.

De verkooppunten van de VVM in de stedelijke en grootstedelijke gebieden
verschaffen informatie over alle geregelde vervoerdiensten van de VVM.

4.12.2. Informatie aan de haltes

De minimale informatieverlening is bepaald in het besluit van de Viaamse regering
betreffende de basismobiliteit.

Behalve in het geval van vraagafhankelijk geregeld vervoer vermeldt de
dienstregeling de doorgangstijden van de voertuigen aan de betreffende halte en de
rittijd tot de hoofdhaltes op de reisweg. Indien geen doortochitabel wordt gebruikt,
wordt de doorgangstijd aan de betreffende halte in de dienstregeling gemarkeerd.

in het sbhuilhuisje wordt de dienstregeling van de betreffende lijnen en minstens één
van volgende netplannen geafficheerd:

» netplan van het vervoergebied

> netplan van het stedelijk gebied of.grootstedelijk gebied
> netplan van het bedieningsgebied van vraagafhankelijk geregeld vervoer.
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Indien slechts één netplan wordt geafficheerd, is dat het meest relevante netplan.

De plaats van de halte in kwestie wordt op het netplan van het stedelijk gebied of het
grootstedelijk gebied aangeduid met de vermelding “U bevindt zich hier”.

De primaire grootstedelijke hoofdhaltes worden uitgerust met een systeem dat de tijd
tot de eerste aankomende voertuigen aangeeft (bijvoorbeeld via infotram of GPS).
Dit systeem wordt ook aan andere belangrijke haites van de meest frequente lijnen
geplaatst.

De belangrijkste stedelijke en grootstedelijke hoofdhaltes worden uitgerust met een
systeem voor auditieve informatieverstrekking. Dit systeem wordt gebruikt om de
reizigers te informeren over vertrektijden, perrons en aansluitingen bij een verstoring
van de normale dienstuitvoering.

Aan de hoofdhaltes en de belangrijkste haltes waar aansluitingen worden voorzien
tussen bussen onderling en tussen bus en trein, worden de aansluitingspatronen die
in de dienstregelingen van de VVM zijn voorzien, aan de reizigers kenbaar gemaakt.

Aan de hoofdhaltes zonder treinbediening worden de aansluitingsmogelijkheden op
de trein weergegeven in de hoofdhaltes die van daaruit rechtstreeks kunnen worden
bereikt. Er worden geen concrete dienstregelingen van de treinen gegeven, maar wel
de richting waarin aansluiting wordt gegeven.

In de belangrijkste hoofdhalte van de kleinstedelijke gebieden zonder treinbediening
(Hoogstraten, Bree, Maaseik en Maasmechelen) wordt de dienstregeling
weergegeven van het treinstation waarop aansluiting wordt gegeven.

Op busstations met meer dan twee perrons geeft een overzichtsbord de perrons en
de lijnen die er langs komen weer. Het overzichtsbord kan statisch of dynamisch zijn.

4.13. Verhoging van frequenties en capaciteit

De normen voor het minimumaanbod geven de minimale frequenties en maximale
wachttijden aan voor de woonzones.

In functie van de vraag zal per verbinding worden nagegaan welke frequentie en
capaciteit er moet worden ingezet. Indien een verbinding enkel de basismobiliteit
invult is een dergelijk onderzoek niet vereist. Voor projecten boven de normen voor
het minimumaanbod zal een potentieelonderzoek een prioriteit aan elke verbinding
toewijzen.

Wanneer de capaciteit onvoldoende is, dient de frequentie te worden verhoogd of
dienen grotere voertuigen te worden ingezet, zodat alle reizigers kunnen worden
opgenomen.

De capaciteit of frequentie zal bij structurele overbezetting van de voertuigen blijvend
worden verhoogd. Structurele overbezetting treedt op wanneer de bezetting
gemiddeld 90% of meer van de in het voertuig aangegeven theoretische capaciteit
bedraagt gedurende 15 minuten van een rit. Het gemiddelde wordt voor eenzelfde rit
berekend gedurende 1 maand, waarbij telkens hetzelfde type dag wordt beschouwd
(bijvoorbeeld schooldag). :
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4.14. Verhoging van bedieningstijden

De normen voor het minimumaanbod geven de minimale bedieningstijden
(amplitude) aan voor de woonzones.

In functie van de vraag zal per verbinding worden nagegaan hoe de bedieningstijden
eventueel moeten worden uitgebreid. Voor projecten boven de normen voor het
minimumaanbod zal een potentieelonderzoek een prioriteit aan elke verbinding
toewijzen.

Volgens artikel 8 § 3 van het decreet personenvervoer moeten de bedieningstijden in
de grootstedelijke gebieden met minimaal 2 uur worden uitgebreid. Er wordt gekozen
voor een uitbreiding met 4 uur ten aanzien van de minimale bedieningstijden in de
grootstedelijke gebieden Antwerpen en Gent, waarbij die aantrekkingspolen zullen
worden bediend die tijdens die uren nog voldoende verplaatsingsbehoeften
genereren.

In de grootstedelijke gebieden Antwerpen en Gent wordt bovendien tijdens de
nachten van vrijdag op zaterdag en van zaterdag op zondag een nachtnet
geéxploiteerd waarbij die aantrekkingspolen zullen worden bediend die ook ‘s nachts
nog voldoende verplaatsingsbehoeften genereren. Een secundaire doelstelling van
het nachtnet is de verhoging van de sociale veiligheid.

4.15. Stiptheid en regelmaat

Indien meer dan 15 % van de ritten op een verbinding onderweg meer dan 5 minuten
vertraging oploopt, voert de VVM doorstromingsmetingen uit op het traject zodat de
congestiegraad kan worden berekend en het traject kan worden opgenomen in een
objectieve behoefteanalyse doorstroming.

De VVM maakt de doorstromingsknelpunten en een voorstel van oplossing over aan
de wegbeheerder(s). Voor de gewestwegen dient AWV volgens de afspraken
omtrent de objectieve behoefteanalyse doorstroming de passende maatregelen te
nemen. Ook de andere wegbeheerders zullen ertoe worden aangezet de nodige
maatregelen te treffen.

Indien de vertragingen niet te wijten zijn aan een gebrek aan doorstroming
onderzoekt de VVM andere maatregelen die de regelmaat moeten verhogen, zoals:

» Plaatsen van verkoopautomatén aan de belangrijkste haltes

» Beperken van de biljet- en kaartenverkoop op het voertuig
> Verhogen van de capaciteit en/of de frequentie
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5. INVULLING VAN HET NETMANAGEMENT

De algemene regels en criteria geven duidelijke richtlijnen die moeten worden
toegepast bij de uitwerking van concrete exploitatieprojecten. Daartoe worden twee
instrumenten ingezet: de procedure basismobiliteit en het mobiliteitsconvenant
(module 9).

Bij de invoering van de basismobiliteit wordt het nieuwe aanbod geintegreerd met het
bestaande; dit wil zeggen dat het bestaande aanbod kan worden gewijzigd om aan
de normen voor het minimumaanbod te voldoen. Het netmanagement geeft dan
uitvoering aan het systeem van basismobiliteit.

Het instrument mobiliteitsconvenant wordt enkel gebruikt wanneer de normen voor
het minimumaanbod worden overschreden.

in tegenstelling tot de basismobiliteit wordt de realisatie van de verbindingen van het
netmanagement afhankelijk gemaakt van de uitvoering van de verbintenissen van
lokale overheden en wegbeheerders in een module bij het mobiliteitsconvenant of
een andere overeenkomst tussen het Viaamse Gewest, de VVM en de lokale
overheid.

Vooraleer een bestaande verbinding kan worden opgewaardeerd of een nieuwe
verbinding van het netmanagement door de VVM kan worden ingevoerd, zal eerst
een potentieelonderzoek worden verricht. Daartoe wordt voor elk vervoergebied
minstens om de 6 jaar door de VVM een studie uitgevoerd. De gewenste openbaar
vervoerdiensten die in de gemeentelijke mobiliteitsplannen zijn opgenomen, worden
in het onderzoek meegenomen. Uiteraard moeten de verbindingen voldoen aan de
algemene regels en criteria van het netmanagement.

Het resultaat van de studie is een prioriteitenlijst van verbindingen in het
vervoergebied en naar de naburige vervoergebieden. De studies van alle
vervoergebieden samen leveren een prioriteitenlijst voor het Vlaamse Gewest op.
Uit het potentieelonderzoek kunnen de verbindingskarakteristieken worden bepaald
die naast de commerciéle snelheid aan de verbindingen worden gekoppeld. Uit het
onderzoek komen ook specifieke vervoersvragen aan de opperviakte zoals de
bediening van aantrekkingspolen.

De gemeenten leveren hun inbreng via de gemeentelijke mobiliteitsplannen en
worden bij aanvang van de studie bevraagd om eventuele bijkomende
aandachtspunten voor de studie te geven. Op het einde van de studie wordt ook een
klankbordgroep gehoord waarin onder meer de gebruikersorganisaties zijn
vertegenwoordigd.

Ook bij voorbereiding van nieuwe verbindingen of bedieningen kunnen de

gemeenten bijkomende aandachtspunten formuleren doordat ze vertegenwoordigd
zijn in de commissies die de projecten formeel bespreken.
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V.V.M. De Lijn — NETMANAGEMENT
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Lijnvoeringconcepten

Inleiding

1. Kader:

Deze nota is de eerste herwerking van de nota “Lijnvoeringconcepten”, die in maart 2000 werd
opgemaakt door de beleidscel van De Lijn.

Verschillende ontwikkelingen, voornamelijk op beleidsvlak, zorgden voor de noodzaak om het
document te actualiseren.

Het huidige net en aanbod van De Lijn is het resultaat van een voortdurend groeiproces.

De oorsprong van de verschillende onderdelen van het bus- en tramnet is vrij divers ligt soms zeer ver
in de geschiedenis. Een constante is echter dat dit net zo veel mogelijk werd aangepast aan de
behoeften en vragen van de markt, wat zich uitte in een continu proces van (soms grootschalige)
herstructureringen van het aanbod in diverse steden en regio’s.

Daarbij kon De Lijn, en de entiteiten in het bijzonder, vrijwel steeds creatief en vrij soepel te werk gaan
voor het opzetten van een “op maat gesneden”, vraaggericht aanbod.

De iaatste jaren is echter een trend voelbaar om het net van geregeld vervoer meer te structureren.

Op 28 maart 2001 keurde het Viaamse Parlement het decreet betreffende het personenvervoer
over de weg en tot oprichting van de Mobiliteitsraad van Vlaanderen goed.
In hoofdstuk Il van dat decreet (“Het geregeld vervoer”) worden onder afdeling 1 de bepalingen en
voorschriften opgesomd in verband met:
- de invoering van basismobiliteit (onderafdeling a) en
- het netmanagement (onderafdeling b), met als doel de efficiénte organisatie van
het geregeld vervoer, waarbij maximaal wordt tegemoetgekomen aan de
verplaatsingsbehoeften en —stromen.

In het ontwerp-Mobiliteitsplan Vlaanderen, waar het verhogen van de kwaliteit van het openbaar
vervoer wordt beschouwd als één van de dragende maatregelen voor het duurzaam verbeteren van de
bereikbaarheid, wordt netmanagement omschreven als het ontwerpen van “een samenhangend,
hoogwaardig aanbod van openbaarvervoersdiensten in termen van beschikbaarheid.

De beleidsbrief “Mobiliteit en Openbare Werken 2001-2002”, in de Vlaamse Regering neergelegd
door Minister Stevaert in oktober 2001, bevat de basisopties van het regeerprogramma betreffende de
betrokken beleidsdomeinen en vormt dus de basis van debat daaromtrent in het Vlaamse Parlement.
Onder de hoofding “Netmanagement voor het personenverkeer” (als strategisch project) wordt hier
uitdrukkelijk melding gemaakt van twee reeds ondernomen stappen, m.n.:
- hetvastleggen van de doelstellingen van het openbaar vervoer, en
- het uitwerken van lijnvoeringconcepten, zijnde bouwstenen of componenten
waarmee het openbaarvervoernetwerk op meer gestructureerde wijze kan worden
opgebouwd.

Het ToexomsTPLAN! van De Lijn schrijft hierover:

“Openbaar vervoer (...) moet beantwoorden aan twee - soms tegenstrijdige - karakteristieken.
Enerzijds voldoende snelheid bieden zodat de reissnelheid concurrentieel wordt met de auto,
anderziids een voldoende netdichtheid nastreven. Het huidige net van De Lijn integreert beide functies
- verbindend en ontsluitend - zoveel mogeljjk. Dit heeft zijn voordelen (meer rechtstreekse
verbindingen, goedkopere exploitatie) maar ook zjjn nadelen (trage verbindingen op die relaties waar
de trein ontbreekt waardoor de reistijd voor bepaalde verbindingen soms onaantrekkelijk hoog ligt).
Samen met het spoorwegaanbod is het noodzakelijk het aanbod duidelijker te structureren. Dit wordt
ook onderkend in de studie Basismobiliteit?, in het ondernemingsplan3 van De Lijn en is bovendien
noodzakelijk in het kader van het Ruimtelijk Structuurplan®. Naar de klant toe is het noodzakelijk het
gehele aanbod van trein, tram en bus aan te bieden als één geintegreerd geheel. Sleutelwoord hierbij

1pe Lijn (1999), Toekomstplan, p. 10 - 12
2 Advies inzake het openbaar vervoer in Vlaanderen - rapport 4, p.5
3De Lijn (2001), Strategisch ondernemingsplan, p. 11
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is de ketenbenadering®. Een goed geconcipieerd netwerk houdt rekening met de belangrijkste
verplaatsingsstromen en impliceert cok goed uitgebouwde knooppunten op diverse
overeenstemmende hiérarchische niveaus. In dit kader is De Lijn ook nauw betrokken bij de opstelling
van de wegencategorisering en de hierbjj horende voorzieningen voor het openbaar vervoer.”

Het Strategisch Ondernemingsplan 2002 van De Lijn beschrijft het netmanagement als
noodzakelijke strategische actie met als doel het aanbod van De Lijn beter te structureren, maximaal
te integreren en een kader te creéren waaraan dat aanbod minimaal dient te voldoen.

Als voornaamste hulpmiddelen worden de in deze nota ontwikkelde lijnvoeringconcepten vermeld.

2. Netmanagement

2a. Inhoud

Sinds 28 maart 2001 (zie hierboven) behoort het netmanagement decretaal tot de bevoegdheid van de
De Lijn. Dit netmanagement dient opgesteld, geévalueerd en eventueel bijgesteld te worden door de
De Lijn, steeds ter goedkeuring door de Vlaamse regering.

Het netmanagement, leidraad waarbinnen De Lijn haar opdracht moet uitvoeren, dient volgens het
decreet te voldoen aan volgende uitgangspunten:

1. netmanagement heeft tot doel basismobiliteit te realiseren;

2. netmanagement heeft tot doel de efficiénte organisatie van het geregeld vervoer, waarbij
maximaal tegemoetgekomen wordt aan de verplaatsingsbehoeften en de
verplaatsingsstromen;

3. netmanagement bevat ten minste de regels en criteria inzake de gevolgde reisweg, de
exploitatiewijze, het bedieningsniveau;

4. netmanagement bevat tevens de criteria i.v.m. het comfort in de ruime zin, de halte-
infrastructuur;

5. netmanagement bevat ook de regels i.v.m. de informatie aan de burger (in 't algemeen en aan
de halten) over het dienstenaanbod, de eventuele uitbreiding of verhoging van de
bedieningsfrequenties en/of bedieningstijden;

6. netmanagement bevat tenslotte de doelstellingen met betrekking tot de commerciéle snelheid
en de minimaal te bedienen aantrekkingspolen binnen het te bedienen gebied.

Bovendien gelden specifieke voorschriften voor het netmanagement in de grootstedelijke gebieden,
rekening houdend met de uitzonderlijke functies die deze gebieden herbergen.
Deze specifieke voorschriften gelden op het vlak van:

- de minimale bedieningstijden (uit te breiden met minimaal twee uur) en

- de maximale wachttijden tijdens de spitsuren (€én vervoerdienst meer per uur).

Bij het opstellen van haar netmanagement dient De Lijn tenslotte ook uit te gaan van de indeling van
het Vlaamse Gewest in 12+1 vervoergebieden, i.e. gebieden waarin de gemeenten en/of gedeelten
van gemeenten inzake mobiliteit een samenhangend geheel vormen (vervoerskern en
invioedsgebied).

Deze 12+1 vervoergebieden resulteren uit de categorisering van de gemeenten in het Ruimtelijk
Structuurplan Vlaanderen:
- grootstedelijk : Antwerpen, Gent
- regionaalstedelijk : Aalst, Brugge, Hasselt-Genk, Kortrijk, Leuven, Mechelen,
Oostende, Roeselare, St.Niklaas en Turnhout

4 Het Ruimtelijk Structuurplan Viaanderen voorziet onder andere in een categorisering van wegen. Het is de
bedoeling dat op termijn voor elk type weg specifieke voorzieningen worden gecreéerd voor het openbaar
vervoer, ook in functie van het type lijn dat bewuste weg of wegvak bedient.

5 De term “ketenbenadering” wordt hier gebruikt in de betekenis van de verplaatsing als aaneenschakeling
van verplaatsingen met verschillende vervoersmodi. De term wordt ook gebruikt voor het beschrijven
van een verplaatsing waarin verschillende functies {behoeften) worden gecombineerd: bv. het afhalen
van de kinderen in school, nadien bibliotheekbezoek en tenslotte via warenhuis naar huis......
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Voor Brussel ("+17) wordt een specifiek Vlaams stedelijk vervoergebied rond het Hoofdstedelijk
Gewest beschreven.

2b. Tools

Bij het opstellen van het netmanagement is er nood aan een bruikbare set instrumenten tot
ontwikkeling, planning en beheer van het aanbod aan geregeld vervoer.

In dit perspectief vormt deze herwerkte nota “Lijnvoeringconcepten” een belangrijk conceptueel kader.
De hierin weergegeven visievorming wordt, zoals in de initiéle nota “Lijnvoeringconcepten”’, gestaafd
doar de noadzakelijke praktijkervaring, en dit via overleg met de bevoorrechte betrokkenen uit de vijf
entiteiten, voornamelijk binnen de werkgroep “Netmanagement”.

Deze interne werkgroep “Netmanagement” werd in augustus 2001 opgestart met de uitdrukkelijke
bedoeling om het proces van (lijnvoering-)conceptvorming vanuit de basis te voeden.

Zoals o0.a. reeds aangegeven tijdens het bovenvermeld overleg wordt met de voorgelegde set van
lijnvoeringconcepten richting gegeven aan het ontwikkelings- en planningswerk.

Een aanzienlijk deel van dit werk echter is niet exhaustief of tot in de details vast te leggen en het vergt
grote creativiteit om, specifiek voor elk dossier en vertrekkende vanuit de vraagkant
(potentieelonderzoek), effectieve én efficiénte lijnvoering- en dienstregelingontwerpen uit te werken.
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0. Definities, omschrijvingen

= Basismobiliteit : heeft in de planningscontext tot doel binnen de woonzones van
grootstedelijke, regionaal stedelijke, randstedelijke, kleinstedelijke en buitengebieden een
minimumaanbod van geregeld vervoer aan de gebruiker te bieden. Het minimumaanbod houdt
bedieningsfrequenties en afstanden tot haltes van geregeld vervoer in. Is naast
bereikbaarheid, verkeersveiligheid, verkeersleefbaarheid en milieurandvoorwaarden één van
de vijf strategische doelstellingen van het beleid mobiliteit en openbare werken 2000 — 2004
(zie ook ontwerp-Mobiliteitsplan Vliaanderen). Vanuit het oogpunt van de burger betekent
basismobiliteit het afdwingbare recht om, volgens de mogelijkheden bepaald door de criteria, in
te stappen in het openbaar vervoer (bron: decreet “Personenvervoer”)

= Bedieningstijd : de periode(n) van de dag (uitgedrukt in uren) waarbinnen het aanbod van
geregeld vervoer wordt voorzien (volgens criteria basismobiliteit) (bron: decreet
“Persanenvervoer”)

= Bedieningsvorm : niet-vraagafhankelijk {vaste lijndienst), vraagafhankelijk of de combinatie
van beide (modulair)

= Bereikbaarheid : naast basismobiliteit, verkeersveiligheid, verkeersleefbaarheid en
milieurandvoorwaarden één van de vijf strategische doelstellingen van het beleid mobiliteit en
openbare werken 2000 — 2004 (bron: ontwerp-Mobiliteitsplan Vlaanderen)

=  Buitengebied : geografisch strikt afgebakend: alle gebieden in Viaanderen die niet behoren tot
het grootstedelijk, regionaal stedelijk, kieinstedelijk of randstedelijk niveau; zZie bijlage 1
(bron: Ruimtelijk Structuurplan Viaanderen)

= Daluren : van maandag tot vrijdag (met uitzondering van wettelijke feestdagen) tussen
9 en 16 uur en tussen 19 en 21 uur (bron; decreet “Personenvervoer”)

= Decreet : decreet van 20 april 2001 betreffende de organisatie van het personenvervoer over
de weg en tot oprichting van de Mobiliteitsraad van Vlaanderen

= Frequentie : aantal vervoerdiensten op een bepaalde lijn van geregeld vervoer per
tijdseenheid. Kan gekadanseerd zijn, indien deze vervoerdiensten zich gelijkmatig spreiden
over de tijdseenheid

= Geregeld vervoer: bezoldigd vervoer van personen met een bepaalde regelmaat en op een
bepaald traject, waarbij op vooraf vastgestelde halteplaatsen reizigers mogen worden
opgenomen of mogen worden afgezet en dit ongeacht de tractiewijze van de aangeboden
vervoermiddelen (bron: decreet “Personenvervoer”)

= Grootstedelijk gebied: geografisch strikt afgebakend, zie bijlage 1(bron: Ruimtelijk
Structuurplan Vlaanderen)

= Halte : stopplaats van geregeld vervoer, aangeduid door middel van een haltebord, waar
reizigers mogen worden opgenomen en/of afgezet

= Hiérarchische niveaus: categorisering van verschillende o.v.-liintypes volgens een
toenemende beantwoording aan kwaliteitscriteria

= Hoofdhalte : één halte of verschillende haltes met dezelfde naam die één geheel vormen,
aangeduid met het opschrift “hoofdhalte”. De hoofdhalte heeft een hoger uitrustingsniveau dan
de gewone halte (bron: nota “categorisering van de hoofdhaltes” door PVL).
De hoofdhalte is, in de context van de inschakeling van taxi’s in het geregeld vervoer, het
aanknopingspunt voor toegang tot het OV-netwerk

= Kleinstedelijk gebied: geografisch strikt afgebakend, zie bijlage 1(bron: Ruimtelijk
Structuurplan Viaanderen)

* Knooppunt : plaats in het netwerk waar een comfortabele overstap mogelijk is. Deze overstap
kan zich situeren binnen het openbaar vervoer netwerk of kan muitimodaal zijn (overstap
voetganger, fietser, automobilist, carpooler op openbaar vervoer of vice versa)

» Lijnvoeringconcept : een geheel van criteria en normen die het aanbod van De Lijn definiéren
en structureren

= Lijntype: ontsluitend, verbindend of een combinatie van beide
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»  Maximale wachttijd: het maximale tijdsinterval tussen twee opeenvolgende vervoerdiensten
(ritten) (bron: decreet “Personenvervoer”)

»  Minimumaanbod: de minimumbediening zoals voorzien in de basismobiliteit

* Modulaire bediening: de mogelijke combinatie (eventueel beperkt in tijd) van een niet-
vraagafhankelijk en een vraagafhankelijke bediening.

= Netmanagement : het ontwerpen van een samenhangend hoogwaardig aanbod van O.V .-
diensten in termen van beschikbaarheid (bron: ontwerp-Mobiliteitsplan Vlaanderen)

= Ontsluitend : ontsluitend openbaar vervoer, een ontsluitende lijn of bediening is een
fiinmazige bediening van een gebied. De fijnmazigheid wordt gekenmerkt door korte voor- en
natransporten

» Randstedelijk gebied: geografisch strikt afgebakend, zie bijlage 1 (bron: Ruimtelijk
Structuurplan Vlaanderen)

» Regionaal stedelijk gebied: geografisch strikt afgebakend, zie bijlage 1 (bron: Ruimtelijk
Structuurplan Viaanderen)

= Schaal vervoerrelatie: rol die een bepaalde lijn van geregeld vervoer vervult in het kader van
de verbinding van vervoerkernen binnen of over de grenzen van een vervoergebied

= Spitsuren_: van maandag tot vrijdag (met uitzondering van wettelijke feestdagen) tussen 06 en
09 uur en tussen 16 en 19 uur (bron: decreet “Personenvervoer”)

» Stedelijk gebied: verzamelnaam van grootstedelijk, regionaal stedelijk, kleinstedelijk en
randstedelijk gebied (bron: Ruimtelijk Structuurplan Viaanderen)

» Tangentiéle verbinding: opbouw van openbaarvervoerlijnen uitgaande van een aantal
overstapvoorzieningen, waarbij rechtstreekse relaties met de belangrijkste aantrekkingspool
van ondergeschikt belang zijn. In vele gevallen betreft het hier tangentiéle lijnen in randstedelijk
gebied, waarmee op verplaatsingen wordt gemikt die niet in de eerste plaats als bestemming
het centrum van het grootstedelijk of regionaal stedelijk gebied hebben

= Trajectsnelheid : de rijsnelheid van een voertuig van geregeld vervoer (afgelegde aftand
gedeeld door de benodigde rijtijd), zonder de wachttijd aan de haltes mee te rekenen
(bron: Nota “Doorstroming voor het openbaar vervoer — Objectieve Behoefteanalyse)

= Uitrustingsniveau van een halte: mate waarin een aantal voorzieningen (comfort,
dienstverlening, informatie,) voor de reizigers dienen te worden uitgebouwd (bron: nota
“categorisering van de hoofdhaltes” door PVL)

s Vaste lijndienst: een vorm van geregeld vervoer, gekenmerkt door de bediening van halten in
de volgorde van een vast traject en ritten die uitgevoerd worden volgens een dienstregeling,
(ongeacht of er zich reizigers aanbieden of niet) = niet-vraagafhankelijke bediening

» Verbindend : verbindend openbaar vervoer, een verbindende lijn of bediening is een
bediening die gericht is op een snelle, rechtstreekse en/of kortste relatie

» Vervoergebied : gebied waarin de gemeenten en/of gedeelten van gemeenten inzake
mobiliteit een samenhangend geheel vormen; elk vervoergebied bestaat uit een vervoerkern
en een invioedsgebied (bron: decreet “Personenvervoer”)

» Verzekerde aansluiting: manier van afstemming tussen twee vervoermiddelen van>geregeld
vervoer zodat een overstapbeweging gewaarborgd wordt (voertuig B wacht voertuig A af). De
functionaliteit kan in bepaalde gevallen beperkt warden a.h.v. een maximale wachttijd

» Vraagafhankelijk geregeld vervoer: geregeld vervoer binnen een bepaald bedieningsgebied
waarbij de theoretisch voorziene ritten (vast vertrek- en aankomstuur, variabele trajecten in
functie van de reéle vraag) enkel na boeking effectief worden uitgevoerd (bron: decreet
“Personenvervoer”) o

»  Woonzone : een gebied met als bestemming wonen volgens de gewestplannen en de
gewestelijke en de provinciale ruimtelijke uitvoeringsplannen (bron: decreet
“Personenvervoer”).
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1. Doel van lijnvoeringconcepten

Lijnvoeringconcepten zijn bouwstenen of onderdelen (ideeén, normen) waarmee het
openbaarvervoernetwerk op een meer gestructureerde wijze kan worden opgebouwd, zodat zijj als
hulpmiddel (tool) voor anze opdracht tot netmanagement kunnen worden aangewend.

De set lijnvoeringconcepten kan bovendien verder ontwikkeld, aangevuld en verfijnd worden tot
bruikbare basiscomponenten met tal van toepassingsmogelijkheden in de diverse functionele
domeinen van ons bedrijf.
Naast deze surplus op intern viak (naar ontwikkeling, planning en visievorming) bieden
lijnvoeringconcepten ook meerwaarden:
- aan de klant, met name door een duidelijker en meer voorspelbaar aanbod, en
- aan de overheid, door visievorming, advies en verhoogde transparantie.

Concreet gesteld zullen lijnvoeringconcepten dan ook een belangrijk element worden bij het opstellen
van de operationele plannen op het viak van:

= Exploitatie : lijnvoeringconcepten kunnen door de planners worden gehanteerd voor het
ontwerpen van het meest effectieve (juiste concept op de juiste plaats) en effici&nte (modulair
gebruik van de concepten) netwerk. Bijvoorbeeld in het kader van de fasegewijze invoering
(2000-2004) van de basismobiliteit in Vlaanderen is dit een belangrijk gegeven. Het voorzien
van een bijkomend aanbod ten gevolge van basismobiliteit mag immers niet leiden tot het
implementeren van systemen die geheel losstaan van het bestaande netwerk;
lijnvoeringsconcepten bieden bovendien de mogelijkheid om (in onderzoeks- of
evaluatiecontext) een duidelijk beeid te krijgen op de verhouding tussen (exploitatie-)kosten en
maatschappelijke baten (in ruime zin);

= Marketing : zal op basis van marktonderzoek en —kennis aangeven welke concepten dienen
te worden gebruikt; tevens zal marketing moeten aangeven op welke wijze de diverse lijn-en
aanbodtypes als onderdeel van het ganse netwerk (multimodaal) zullen gecommuniceerd en
gepromoot worden bij de onderscheiden doelgroepen (klanten, wegbeheerders,
drukkingsgroepen,....);

= Techniek : lijnvoeringconcepten geven aanduidingen over een aantal kwalitatieve kenmerken
(lastenboek) waaraan het rollend materieel volgens het gekozen concept dient te voldoen
(materieeltechnische planning);

= Financién : lijnvoeringconcepten bieden de kans een duidelijker zicht te krijgen op de kosten-
en ontvangstenstructuur van de diverse lijn- en aanbodtypes (investeringsplanning - cfr.
decreet : “efficiénte organisatie”) en maken het op die manier ook gemakkelijker om aan
bench-marking te doen;

= Personeel : lijnvoeringconcepten zouden uitspraken kunnen doen over het in te zetten
personeel (bv. in functie van het gekozen lijntype). Op korte termijn is dit echter nog niet de
bedoeling.
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2. Uitgangspunten bij het opstellen en gebruik van

lijnvoeringconcepten

Lijnvoeringconcepten hebben enkel betrekking op geregeld vervoer, zowel in de
vraagonafhankelijke (“vaste lijndienst’) als in de vraagafhankelijke vorm.

Het toepassen van lijnvoeringconcepten houdt in dat alles in het werk wordt gesteld om de
belangrijkste doelstelling van het openbaar vervoer te helpen realiseren: in een context van
modal shift zoveel mogelijk reizigers vervoeren op een zo comfortabele en efficiénte wijze.

Het openbaarvervoersaanbod dient beschouwd te worden als een geintegreerd geheel; dit
houdt in dat het (meestal hoger liggende) spoorwegnet integraal onderdeel uitmaakt van het

netwerk.

Belangrijke uitgangspunten zijn de benadering van de verplaatsing als een keten en het
uitbouwen van knooppuntenS:

i. hetinvoeren van knooppunten betekent geenszins dat reizigers in de toekomst
verplicht worden over te stappen; belangrijke bestaande vervoerstromen mogen niet
worden doorgeknipt;

ii. knooppunten moeten beschouwd worden als bijkomende mogelijkheden die aan
het netwerk worden toegevoegd;

iii. knooppunten moeten ook multimodaal worden beschouwd (overstap voetganger —
bus, fietser — bus, automobilist — bus,...): een knooppunt kan dus ook een belangrijke
halte zijn die op de kruising ligt van een aantal looproutes en/of uitgebouwd is met
fietsenstallingen, een parking, een zoenzone, ...

iv. lijnvoeringconcepten doen geen uitspraken over het invoeren van een radiaal en/of
rastervormig netwerk.

het gebruik van lijnvoeringconcepten dient uiteraard ook rekening te houden met de
aanwezige budgettaire ruimte. Veelal bestaat de vrees dat een meer gestructureerd netwerk
ook hogere kasten met zich zal meebrengen.

Een financiéle evaluatie moet daarom ook rekening houden met:

i. de eventuele kostenreductie als gevolg van mogelijke schaalvoordelen en een grotere
efficiéntie;

ii. een beter en/of meer gebruikt product.

6 Specifiek over de inrichtingen van halten en knooppunten kan verwezen worden naar volgende nota’s:
- Beleidscel De Lijn (2000), Nota uitbouw knooppunten basismobiliteit

- Beleidscel De Lijn (2000), Beleidsnota stationsomgevingen

- Beleidscel De Lijn (2000), Halteclassificatie en normen voor halte-uitrusting
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3. Voordelen en aandachtspunten van lijnvoeringconcepten
Hat gebruik van kjnvoenngconcepten houdt volgende voordelen in:
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| sanleiding geven lot een nist-verantwoorde daling van de kostendekking; %
= het gebruik van lijmvoeringconcepten mag nist leiden tot een daling van de effectiviteit ¢
| (dosimatigheid) van het aanbod of de productie; 2
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; beter de herkenning van hat openbaar vervoer) niet veroren gaan | ¢
= hel invoeren van lijrvoeringconcepten is geen oefening om bepaalde lijnen in strikle vakjes opte
: dheshesr. |nmwmmwmmqunmm_m ¥
: mmm Mhm& m

I'rIl'|'r'rl:l-|'|'-|————————————————————————————————————-———J—l-l-ll-l-l-l-l-lil-l-i-i-ﬁl
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Lijnvoeringconcepten

4. Lijnvoeringconcepten: instrument in het kader van beheer &
ontwikkeling

Het gebruik van lijnvoeringconcepten ontneemt de entiteiten de mogelijkheid niet zelf creatieve
oplossingen voor specifieke vragen naar vervoer te ontwikkelen.

Beheer en ontwikkeling (vooral planning op het vlak van exploitatie en het uitwerken van marktgerichte
productconcepten) gebeurt immers nu reeds in grote mate in de entiteiten.

Lijnvoeringconcepten bieden hier de opportuniteit om tot een betere codrdinatie te komen op het viak
van bv. visievorming, netmanagement, productontwikkeling, de klantgerelateerde marketing,
normering in verband met gebruik en inzet van voertuigen, ...

Lijnvoeringconcepten zijn, zoals reeds gezegd, de bouwstenen of componenten; het gebruik ervan kan
eventueel leiden tot genuanceerde bouwstijlen en/of eindresultaten.

Dit heeft ook tot gevolg dat voor de opbouw van een net uiteraard niet noodzakelijk alle types van
liinvoeringconcept aan bod dienen te komen.

5. Productdefinitie

Elk product wordt gedefinieerd vanuit o.a. volgende kenmerken

klant
v
kwalitatieve factoren marktpotentieel
3 ©
PRODUCT
2 . s
voertuigtype doelgroepen
»
rendement

6. Brongegevens

Bij het opstellen van lijnvoeringconcepten werd onder meer rekening gehouden met volgende

brongegevens:

= de dagelijkse realiteit onder de vorm van het huidige aanbod en de huidige netwerkstructuren;

= de bedieningsnormen basismobiliteit die worden vastgelegd door de Vlaamse regering

= het ruimtelijk structuurplan Vlaanderen met de afbakening van de verschillende typegebieden:
grootstedelijke, regionaal stedelijke, randstedelijke, kleinstedelijke en buitengebieden

= een voorbeeld van hiérarchie van de bedieningsniveaus (cfr. bijlage 2)

Beleidscel - februari 2002 Pagina 10 van 22
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__________________‘,_.,‘,‘,.....-..........__..........._______________ﬁ__________E_____a.da.!l.aa.a..

7. Beschrijving lijnvoeringconcepten

Hierna gaan wa uit van volgende lijmvoeringoonceplen, die verder uitvoersg in hun karakteristieken
worden loagedlicht:

Het gebruik van ljnvoaringconceplen is geen oefening om bepaalde ljnen in sirikle vakjes op 18 delen.
In de prakdijk zullen veal lijren moeibsloos onder een concap! vallen; andere lijnen zullen wellicht
earder pen compromis Zin van by, een beelje siadsi§n an een beetje voorstadijn, ...

Voor elk van de types lijnen kunnen esn aantal concrelore paramelers worden opgegeven,

Dere parameters zjn echior niet lijngebonden maar rajecigebonden,
Het betrefl hier meer bepaald:

Parameter A: Ligaing van de halten

D& ligging en dichiheid van da hallen worden bepaald door de normen basismobiiteit. Deze variéren
volgens de kigging van de halle.

e 500 m IR 18 750 m

a.--a.a.a.-.-:I-- ---ir--rr—---———————--—----———————-----———————---_J.-I.J.-J.l.a.ll.l.a.‘lliaﬁlill.
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D ondadings hallaalfstand kan daardoor wel hoger zign, zoals geillusireerd in endersiaande figuur voor
een stedelijk gebed

Om iemand te bedienan (aangeduid door het hulsje) die, overpenkomstig de normen basismobilfedt,
volgens bovensisand schama buiten de imioedssfesr van twes hallen woonl, bestaan er dus wea
mogeijkhaden:

= da hallen dichber bij slkaar brengen

= hel nebwerk aanpassen (nieuwe i§n, lijn omieggen, varanie of een extra halte creéren)

Parameter B. Snelheidsregime

De wenssnolheid voor hit opanbaar vervoer wordl in grote mate bepaald door het loegelaten-
snafhaidsregime, i.e. de maximumsnolheid per homogeen gebied (zie tabel onderaan).

Er wordi uligegaan van de trajectsnelheld: de snelheld wordt berekend door de afgelegde afsland ie
delen door de effectieve rijlijd; de wachitijd aan de halten (nodig voor hel lalen opstappen, betalen
enfol afslappen van de reirigers) telt dus niel mee.

De gewenste trajectsnelheid is dus in het uilerste geval gelijk” aan het snelheidsregime in het
belrokken gebled,

Een aantal gewensle snelheden zijn reeds officieel verval in de studie Wegencategorisering®.
Mils een aanmvulling voor zone “30° en voor een snelheidsregime 70 km/u®, Zin de gowensis
trajectsnelhedean voor De Lijnc

7 Slachts uitzonderik mogelijk indien geen hallen op Tajecigedesiie, optimale doorstroming, geen hinderende
v ars RChiEn,

'TMWEE&Mw.MWm&WMmWH*
mple meninlie vAn wepencalegorisenng en hat opstellon van ontworpnchiinaen, 1999,

T L e T e T T T re
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Om tot eenduidige normen te komen is het eveneens noodzakelijk per concept een kwalitatief
overzicht te geven waaraan het rollend materieel ten minste dient te voldoen, rekening houdend met
de plaats van inzet, de doelgroep, ...

De keuze van een voertuig is het resultaat van diverse criteria, o.a. :
de gemiddelde verplaatsingsstroom
de nodige piekcapaciteit
tysische beperkingen van de reiswegen (smalle straten, bochtstralen,...)
de leefbaarheid en inpasbaarheid in de steden (historisch weefsel, ...)
de schaalgrootte van het voertuigenpark en de nood tot minimale uniformisering

. hanntaalaamlpiaalmn = in functie van grootte + type voertuig®
* de verhouding staan- /zitplaatsen =  Zie tabel hieronder
* het aantal deuren =  Zie tabel hieronder
* de instaphoogte =  Zie tabel hieronder

* de viakheid van de vioer binnenin het voertuig =  steeds zo weinig mogelijk

hoogteverschillen (trap, podesten, ...)

de aanwezigheid van een of meer platform(s) =  in principe minstens één per voertuig

=  bv. airco, koffie, meenemen plooifiets,

* de noodzaak voor bijlkomende comforteisen

mhmﬂw f:% : ____u::_?__“_
w o ofregionaal 2535 % 3/standaardbus 2% :FZ_'F'-'.'. %
2/ citybus

m}rﬁﬁhﬂmﬂ

9 Type voertuig = bus of tram

10 In principe steeds dubbele deuren (voorste deur in Hermelijn is enkel)

" In de toekomst dient rekening te worden gehouden met de Europese richtlijn die stelt dat het openbaar
vervoer toegankelijk dient te zijn voor mindervalide reizigers; dit impliceert ook dat de bus zonder hinder kan
stoppen aan een aan het voertuig aangepaste halte.

12 4 in klassieke kustiram, 5 in kusttram met verlaagd middendee!

-------------------------------------------------------------------------------
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.___.n_-___.________-_-_a._____a.______a..a.|._.a.n._a.a.a.a.a.a.a.a.-a.!a.-a.-a.--.--.Ea.a-.-a.-.-a.!a.a.a.a.-
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e e o e e e -“__u__.......“....“:i"?......u Aot el

awgﬁ 30

Definitie: is de die

e mmﬂ:mm wverbinding mEMEm
mm siecelik gebied.

13 Yarbindand in hat stededk gebied betekent dat het tracé 2o rechlijnig mogebjk moet ziln maar dat wel alie
haltes worden bodiend. Van de rechilijpigheid mag eventusal algewsken wordan vaor de badiening van sen
belangrifh attractispuen (HSekenhuls, wenkalcantrum, ...}, réel voor da fijnmazige badianing van sen woomwijk.

..‘.........‘.‘................_.....ff;ﬁ;ﬁ
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__ Lijnvoeri




2542 MONITEUR BELGE — 24.01.2003 — Ed. 2 — BELGISCH STAATSBLAD

Lij

e o

Opmerkingen: Opmerkingen:
No Vajack, ap imerimas) ¢ SedFiom o ey m.,.

Uitzonderingen:
= belbus Oostakker siuil aan op een eerder
onisiuitends g
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e R R R R R E R R R o R R

“hmmﬁmmmm “im.ﬂh zorgt voor een funclionaks
hlhrium-nﬂidn-ﬁmm-ﬂn bedianing van sen senmalig of regaimatig

attrachepolen op
mmm.,m
Type lijn: ontshuitend mﬁmm

Aansluitingen: de voorziene aanshuitingen wnmm
moaten gewaarbomgd zijn moaten gewaarborgd zijn

m_mm
ﬂmw mmﬂnmmm

-mmmm
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Lijnvoeringconcepten

Bijlage 1: bedieningsnormen basismobiliteit

Bedieningzamplitude

Weskdagen Bud0 = F1uld

Zater-, zon- en feastdagen Bl = 23ul0

Gebledan

Grooistedelijke gebleden  Randstedelijke gebieden

_= da aangewazon delan van = da aangewszan delen van

Antwarpean Aartsalaar, Boechout, Borsbeek, Edegem, Hemiksam, Hove, Kontich,
Lint, Mortsal, Mial, Schalls, Winagem, Wommalgam, Zwijndrechi

(Brussal) Asse, Bearsel, Dilbeek, Drogenbos, Grimbergen, Kraanem, Linkoboek,

Machalan, Sinl-Gonasius.Rode, Sint-Pioters-: Leauw, Terunen,
Vilvoords, Wammael, Werembesk-Oppam, Zaventem

Gaint D Prntﬂl DHIBHE. Eﬂml Midie, Marnlbaka
Regionaalstedelijke
=de van = g delen van
Aalst Dendarieaiw
Brugge Damme, Jabbeke, Oostkamp, fedalgam
Hassel-Genk Diepenbeek, Zonhoven
Kaortrijk Desarfijk, Haralbehe, Kuums, Wevalgam, Zweavegem
Leuvan
Machialon Sint-Katalijne-Wavar
Oostands Braderns, Middaikeha
Roeselans Ingalmunstar, [zagem
Sint-Miklaas
Tirnhaut Bearsa, Dud-Tumhout, Vosselaar
. e BERQUGTEN dolon Van
Provincia Antwarpan Boom, Gaal, Haist-op-den-Barg, Herentals, Hoogsiraian, Liar, Mol

Provincig Oost-Viaanderen  Baveraen, Deinze, Dendermonde, Eoklo, Garaardsbargen, Lokaran,
Minove, Oudenzarde, Ronse, Temse, Watteren, Zoftegem

Provincie Viaams-Brabant Aarschat, Diest, Halle, Vilvoorde, Tienan

Provincia Limburg Bilzen, Bree, Leopoldsburg, Lommel, Maaseik, Maasmechelen,
Nearpeit-Overpelt, Sint-Truiden, Tongeran

Provinciea Waest-Viaanderen Blanksnberge, Diksmuide, laper, Knokke-Heist, Manan, Poperings,

Tigit, Torhout, Veurna, Waregam
Bulengebleden
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Lijnvoeringconcepten

Maximals wachitlydan

L T Weekdagen ZZ,
feastdagen
GUDD = Bull  Sull = 16wl 16ul0 = 18ulD 15ulD = 29wl0 BudD = 23u00
Grootstedelijk 12 (15} 15 (20) 12 (15) 15 (20) 20 (309
Regionaalsiadelijk 15 (200 20 (30) 15 (20 20 (30) 30 (400
Rand- + kiginstodalijk 20 (30) 30 (40) 20 (309 30 (40) 80 [75)
Buitengabiod 30 (40) 60 (75) 30 (40 &0 (75) 120 (140}
Maximale atsland 1ol san halle
Grool-en regionaalstedelijk gebiod 500 m
Rand- an kizinstedelijk gablad 650 m
Budengebled 750 m
1% Do cijlrs o0 oo tabel gevon o8 gomeddolda maximale wachiipdan essen wid woorugan By regalmalign

spratding in de Hid met || de gbsoluly macimale wachitpd Tussen bed vosuigen
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Bijlage 2: hi€érarchie van diverse bedieningsvormen

Lijnvoeringconcepten

Niveau ; Functie Type Voorbeeld van producten Gemiddelde ; Gemiddelde Invioeds-
snelheid halteafstand sfeer
A interstedelijk i verbindend im IC-trein (+ hogere niveaus HST, ...) 80 km/u 20 - 40 km 25 km
u snelbus op lange afstand 75 km/u 10 - 25 km
B interregionaal | verbindend ia IR-trein 60 - 70 km/u 10 -25 km 12 km
» snelbus op middellange afstand 50 - 65 kmiu 6-12km
= sneltram - light rail 50 - 70 km/u 6-12 km
c regionaal verbindend/ im L-trein 45 - 55 km/u 3-5km 3-5km
ontsluitend ia regiosneibus 45 - 50 km/u 3-5km
n interstedelijke aslijnen 40 -50 km/uv 1-5km
D subregionaal | ontsluitend iam functioneel streekvervoer, inclusief 45 km/u 08-15km : 0,8-1,5km
vraagathankelijk vervoer (VAV) 40 km/u
= voorstadslijnen ’ 40 km/u
E lokaal ontsluitend :w stadsvervoer - 25 kmlu 0,8 km 0,8 km
= lokaal vervoer, inclusief VAV 30 km/u

Bron: Advies inzake het openbaar vervoer in Viaanderen - rapport 4, p.5 (studie K.U.L., 1998)

Noot: deze tabel werd licht aangepast en heeft vooral tot doel de samenhang te beklemtonen met het
spoorwegnet. De lijnvoeringconcepten geven evenwel een meer pragmatische en verfijnde invulling.

Beleidscel - februari 2002
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V.V.M. De Lijn - NETMANAGEMENT

Bijlage 2:
ONDERZOEK BASISMOBILITEIT VLAANDEREN
VOORSTEL INDELING GEMEENTEN IN VERVOERGEBIEDEN




MONITEUR BELGE — 24.01.2003 — Ed. 2 — BELGISCH STAATSBLAD

2549

Adyvies inzake openbaar vervoer in Vlaanderen

Promotoren:

e L. ALBRECHTS (Prof. Dr.) -LS.R.O. -
Projectleider

o J.KORSMIT (Prof. ir.) -KR.L

¢ K. MAESEN((Ir.) - GfG

o VERBRUGGEN - Langzaam Verkeer

Rapport 1. Voorstel Vervoersgebied in Vlaanderen

K. MAESEN

ISRO-GfG / K.U.Leuven R&D, Langzaam VYerkeer, KRI (9/10/97)
Voarstel vervoersgebieden in Vlaanderen
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Bepaling vervoersgehieden.

1. Inleiding

In het kader van de opdracht ‘Advies inzake het opembaar verveer in Vlaaﬁderan’ wordt esn
afbakening voorgesteld van vervoersgebieden in Vlaanderen. De afbakening gebeurt op basis van de

geschatte ruimtelijke interacties tssen gemeenten en vervoerskernen.
De vervoersgebieden bestaan uit een vervoerskern en een invioedgebied. Als vervoerskernen werden

de grootsteden en de regionale steden zoals gedefinieerd in het Ruimtelijk Structuurplan Viaanderen
beschouwd: Antwerpen, Gent, Aalst, Brugge, Hasselt-Genk, Kortrijk, Leuven, Mechelen, Qostends,
Roeselare, Sint-Niklaas, Turnhout en het *Viaams stedelijk gebied rond Brussel’,

2. Methode

De gevolgde werkwijze heeft als vertrekpunt de Herkomst-Bestemmmgs-matnx van alle
verplaatsingen die in de studie Basismobiliteit Faze II geschat werd.

Op deze H-B-matrix werden volgende bewerkingen uitgevoerd:

1. aggregeren van zonaal tot gemeentelijk niveau,
2. alle relaties uit de H-B-matrirx selecteren waarvan de herkomst behoort tot een

invioedsgebied en de bestemming tot een vervoerskern, -
3. uit deze selectie voor elke herkomst-gemeente die vervoerskern bepalen waar het grootst

aantal verplaatsingen naar toe gaat.

Het resultaat is een toewijzing van gemeenten tot vervoerskermem. Deze toEwijzing kan niet
zondermeer als afbakening van vervoersgebieden dienst doen. Een dergelijke afbakening resulteert
immers in bepaalde gevallen in niet-samenhangende invicedsgebieden. Meer bepaaid:

1. invloedsgebieden met 'eilanden’ (deel van het invioedsgebied wcrdt geheel omsloten door

een ander invioedsgebied);
2. invloedsgebieden waarvan sommige delen niet-samenhangend zijn en grenzen aan

meerdere vervoersgebieden.
Om hieraan te verhelpen werd in een tweede stap volgende toewijzing gedaan:

1. 'eilanden' worden toegewezen a2an het omsluitende vervoersgebied;

2. de gemeenten in de niet~samenhangende delen van een vervoersgebied die grenzen aan
meerdere vervoersgebieden, worden toegewezen aan één van de vervoerskernen van de
aangrenzende vervoersgebieden. De toewijzing gebeurt hier eveneens op basis van het
grootst aantal (gemeente-vervoerskern) verplaatsingen.

De hier voorgestelde methode heeft het voordeel dat ze uitermate eenvoudig is. Het is duidelijk dat

recente gegevens over hinterlandbepalingen, naast bedrijfsorganisatorische en politicke argumenten
een ietwat ander beeld zouden kunnen opleveren.

De resultaten van de ‘waterscheidingsmethode’ worden in tabel en op kaart weergegeven.

ISRO-GIG / K.U.Leuven R&D, Langzaam Verkeer, KRI (%/ 10/97)
Voorste] vervoersgebieden in Vlaanderen
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3. Resultaten

Onderstaande tabel geeft de toewijzing weer:

Aalst LIEDEKERKE 23044
Aalst AFFLIGEM 23105
:Aalst DENDERLEEUW 41011
§Aalst HAALTERT 141024
 Aalst HERZELE 41027
Aalst LEDE 41034
Aalst LEDE 41034
Aalst SINT-LIEVENS-HOUTEM 41063
iAalst ERPE-MERE 41082
_§Aalst BERLARE 42003
Aalst DENDERMONDE 42008
Aalst LEBBEKE 42011
Aalst WICHELEN 42026
1Antwerpen AARTSELAAR 11001
Antwerpen BOECHOUT ;11004
Antwerpen BOOM 111005
Antwerpen BORSBEEK 11007
Antwerpen BRASSCHAAT 11008
Antwerpen BRECHT 11009
Antwerpen EDEGEM 11013
Antwerpen ESSEN 11016
Antwerpen HEMIKSEM 11018
Antwerpen HOVE 11021
Antwerpen KALMTHOUT 11022
Antwerpen KAPELLEN 14023
Antwerpen KONTICH 11024
Antwerpen LINT 11025
Antwerpen MORTSEL 111029
{Antwerpen NIEL 111030
{Antwerpen RANST 11035
iAntwerpen RUMST 11037
Antwerpen 'SCHELLE 11038
tAntwerpen SCHILDE 11038
:Antwerpen SCHOTEN 11040
:Antwerpen STABROEK 11044
i Antwerpen WIJNEGEM 11050
Antwerpen WOMMELGEM 11052
Antwerpen WUUSTWEZEL 11053
Antwerpen ZANDHOVEN 11054
Antwerpen ZOERSEL 11055
Antwerpen ZWIINDRECHT 11056
Antwerpen MALLE 11057
Antwerpen BERLAAR 12002
:Antwerpen LIER 112021
:Antwerpen NIJLEN 12026
! Antwerpen PUURS §12030

ISRO-GIG / K.U.Leuven R&D, Langzaam Verkeer, KRI (9/10/97)

Voorstel vervoersgebieden in Vlaanderen
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Antwerpen - SINT-AMANDS 12034
Antwerpen | GROBBENDONK 13010
Antwerpen HERENTALS 13011
Antwerpen HERENTHOUT 13012
Antwerpen HULSHOUT 13018

ARt rpen OLEN 13029
Antwerpen WESTERLO 13048
Anbwerpen BEVEREM 46003
Antwerpen KRUIBEKE 48013

Brugge | BEERNEM Ry e 31003

Brugge BLANKENBERGE 31004

Brugge DAMME 31008 |
Brugge JABBEKE 31012

Brugge DOSTHAMP I
Brugge ZEDELGEM 31040

Brugge ZUIENKERKE 31042

Brugge KNOKKE -HEIST 31043

Brugge MALDEGEM 43010

Brugge KNESSELARE 44029

Brussel ASSE 23002

Brussel BEEASEL 23003

Brussel BEVER 23009

Brussel DILBEEK 23016

Brussel | GALMAARDEN 23023

Brussel GOOIK 23024

Brussel GRIMBERGEN 23025

Brussel HALLE 23027

Brussel | HERNE 23032 =
Brussal | HOEILAART 23033

Brussel KAMPENHOUT 23038

Brusse LONDERZEEL 23045

Brussel 3% S MACHELEN 23047

Brussel 4 MEISE 23050

Brussel MERCHTEM 23052

Brussel OPWLK 23060

Brussel OVERIISE 23062

Brussel PEPINGEN 23064 =
Brussel STEENOKKERZEEL 23081

Brussel | TERNAT 23086

Brussel VILVOORDE 23088 |
Brussel ZAVENTEM 23054 |
Brussel | ROOSDAAL 23007

Brussel | DROGENBOS R

Brussel KRAAINEM 23099
Brussel LINKEBEEK 23100 B
Brussel S SINT-GENESIUS-RODE 23101

Brussel | WEMMEL 23102

Brussel WEZEMBEEK-OPPEM 23103

Brussal LENNIK = 23104
ISRO-GIG / K.U. Leuven R&D, Langraam Verkeer, KRI {9/ 1097) 5
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Hasgell-Genk HERK-DE-STAD | 71024
Hazsail-Gank LEOPOLDSBURG | 71034
Hassall-Gank LUMMEN 71037
Hassall-Genk U NIEUWERKERKEN 71045

| Hassalt-Genk o |OPGLABBEEK T1047 =
Hassel1-Genk SINT-TRUIDEM | 71053
Hasgsell-Gank, TESSENDERLD | 71057
(Hassell-Genk ZONHOVEN , 71066
Hasseit-Gank _ —|eutewomaL S
MasseltGenk MAM | Ti088
Hussali-Genk HEUSDEM-ZOLDER 71070
Hassal-Gank BOCHOLT Ta003
 Hassalt-Genk * 34 BREE 72004
 Hassell-Genk e |KINROOI 72018
Hassell-Gank Lﬁ‘llgl. T2020

Mg s - Genk MAASEIR 72021
Hasge-Gank MEERPELT T2025
Hasselt-Genk OVERPELT T2029
Hasselt-Gonk PEER 72030
Hassell-Gonk HAMONT-ACHEL 72037

Has s -Gk HECHTEL-EKSEL 72038
Hassed|-Geni HOUTHALEN-HELCHTEREN T2039
 Hasselt-Genk ~ar= MEEUWEN-GRUITRODE — | T30%
Hasseit-Genk DILSEN 72041 |
Hasge-Gens ALKEM T3001
Hassafi-Genk BILZEMN T3006
Hasseh-Gonk BORGLOON 73009
Hassa-Gans HEERS Tagz2

Hasse -Gonk HERSTAPPE T3028
(Hassell-Genk HOESELT . [73032
Hasselt-Genk KORTESSEM 73040
Hagsey-Gonk LAMAKEM TI042
Hagaet-Gank RIEMST T30GE
Hazsefi-Gank TOMGEREN TI0E3
Hassen-Geank WELLEN 73088
Hassoll-Genk = MAASMEGHELEN 73107
Hassolt-Gonk VOEREN 73108

Koetrijk WERVIK 33029

Kortrijk AMNTEGEM 34002

Kortrijk = AVELGEM 34003

Kortrijk DEERLLK 34009
(Kortrijk _____|HARELBEKE = = = (343
Kortrijk ELURNE 34023

Koririjk LEMNDELEDE 34025

Kortrijk 23T MENEN 34027

Kortrijk WAREGEM | 34040

Kortrijk WEVELGEM ' 34041

Kortrijk DWEVEGEM | 34042 |
Kortriph - | DENTERGEM e ]

ISRO-GIG / KU Leuven R&D, Langzaam Verkeer, KRI (%/10/97)

Voorsicl vervoersgebicden in Viaanderen
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Wl e P 8, P T A== < T — w
Louvan_ | BEKK 1 24008
Leuven BERTEM 24009
Leuven BIERBEEK 24011
Lowvan BOUTERSEM 24018 |
Leuven o == | HAACHT == 24033 |
Leuven HOEGAARDEN 24041
Leuven HOLSBEEK 24043
Leuven HULDENBERG e 24045
Leuven | KORTENAKEM 24054
Liwwan LANDEN 24050
Leuwen | LUBBEEK 24066
Leuven | OUD-HEVERLEE 24086
Leuwen ' ROTSELAAR 24084 |
Leuwen | TIENEN 24107 |
Leuwen ' TREMELD 24108
Liiiven 1I:!iTEI=t_ B = 24133
Lauwen | SCHERPENHEUVEL-ZICHEM 24134
Leuven | TIELT-WINGE 24135
Leuven GLABBEEK 24137
Machaler | BONHEIDEN 12005
Mechelen DUFFEL 12009
Mechelen HEIST-OP-DEN-BERG 12014
Macheolen __|PUTTE 12029
Machalen | SINT-KATELLINE-WAVER 12035
Mechohen  WILLEBROEK 12040
Machglen KAPELLE-OP-DEN-BOS 23039
Machelen ZEMST e 23096
Mecholen BOORTMEERBEEK 24014
Mechelen KEERBERGEN 24048
Oostends DIKSMUIDE 32003
Oostende | KOEKELA 32010
Dostends | BREDENE 35002
Oostende GISTEL 35005
Oostends ICHTEGEM 35006
Oostenda R .'II_D_II:!E_!._I'.'EHE 35011
Oostende OUDENBURG 35014
Costends DE HAAN 35029
Dostenda ALVERINGEM S0
Oostende | DE PANNE 38008 |
Oostende | KOKSLIDE 38014
Oostenda NIEUWPOORT 38016 !
Oostanda VEURME 38025 -
Foesalare TORHOUT 31033 |

ISRO-GifG / K.U.Leuven R&D, Langraam Verkeer, KRI (9/10/97)
Voarstel vervoersgebieden in Viaanderen



2556

MONITEUR BELGE — 24.01.2003 — Ed. 2 — BELGISCH STAATSBLAD

[ Verwoerskem |  Gemeenteinvicedsgebled | NiS-code |
(Rosselare HOUTHULST 32006
(Rosselars = =~ = @~ @2~ 9 | KORTEMARK 32011
Foeselare IEFER oy
Aoeselare MESEN £ 33016
Roeselare ___ |MESEN 33016
Roeselare POPERINGE 33021
Aoeselars ZOMMNEBEKE 33037
Aoeselars HELUIVELLAMD 33039

" Rosselars LANGEMARK-POELKAPELLE 33040 |
'm‘_ s i < VLETEREN 33041 |
Fossolars HOOGLEDE 36006
Hoeselars INGELMUNSTER J600T
Roeselarg IZEGEM 36008 =
Roeselare o (i LEDEGEM 36010
 Roeselare = LICHTERVELDE 36011
Roosaang MOORSLEDE 3&02
Apeaslang STADEMN 36019
Roeselare MELILEBEKE arooT
Foeselams PITTEM o1
Aoeselare TIELT " ETIE
Roesalan WINGEMNE 37018
Roesalane ARDOOIE A 37020
Sint-Mikiaas BORNEM 12007
Sint-Nikiaas HAMME 42008
Sint-Niklaas WAASKMUNSTER 42023
Sint-Niklaas ZELE 42028
Sint-Miklaas MOERBEKE 44045
Sint-Mikizas LOKEREN 48014
_Sint-Niklaas SINT-GILLIS-WAAS 46020

' Sint-Nikdaas | STEKEN e 45024
Sint-Nikiaag TEMSE _ |4e025
Turnhoul AREMNDOMHK 13001
Tumhout BAARLE-HERTOG 13002
Turnhout BAARLE-HERTOG 13002
Turnhoui BAARLE-HERTOG 13002
Turnhout BAARLE-HERTOG 13002
Tumhout ¥ BAARLE-HERTOG 13002
 Turnhout BAARLE-HERTOG 13002
Turnhout BAARLE-HERTOG = 13002
Turnhout BAARLE-HERTOG 13002
Turnhout BAARLE-HERTOG ~|13002
Turnhout BAARLE-HERTOG 13002
Turmhout BAARLE-HERTOG 13002
Turnhout BAARLE-HEATOG 13002
Turnhout BAARLE-HERTOG 13002

| Turnhout BAARLE-HERTOG 2 13002
Tumhout BAARLE-HERTOG 13002
Turnhioit BAARLE-HERTOG 13002
Turnhout BAARLE-HERTOG L

ISRO-GIG / K.U.Leuven RED, Langraam Verkeer, KRI (9/10/97)
Voorsiel vervoersgebieden in Visanderen
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' Turmnhout BAARLE-HERTOG 13002
| Tumhout BAARALE-HERTOG 13002
Turnhout BAARLE-HERTOG 13002
Turnhout BAARLE-HERTOG 13002
 Turnh BAARLE-HERTOG 13002
Turnhout BAARLE-HEATOG 13002
Turnhout BALEN 13003
Turmhout BEERSE 13004
Turnhout DESSEL 13006
Towbost.  IoEE - ' 13008
Turnhout | HOOGSTRATEN | 13014
Turnhout KASTEALEE 13017
Turnhout LILLE 13019
Turnhout MEERHOUT 13021
Turnhout MERKSPLAS 13023
Tusrnibvaul MOIL 13025
Turnhout OUD-TURNHOUT 13031
| Turnhout RAVELS 13035
| Turnhout L I [ 13036
| Turnhout - |PRUKEVORSEL B . L
 Turnhout VORSELAAR 13044
J’_'rumlm VOSSELAAR 13046
Turniwoud Lk DhAL 13053
ISRO-GIG [ K. U Leuven RE&D, I..lnpum Verkeer, KRI (W10697) 10

Voorste]l vervoengebieden in Vinanderen
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V..M. De Lijn - NETMANAGEMENT

Bijlage 3:

INDELING VAN GEMEENTEN PER VERVOERGEBIED

1 AALST

2 AFFLIGEM

3 BERLARE

4 BRAKEL

5 DENDERLEEUW

& DENDERMONDE

7 ERPE-MERE

8 GERAARDSBERGEN
8 HAALTERT

19 AARTSELAAR
20 ANTWERPEN
21 BERLAAR

22 BEVEREN

23 BOECHOUT
24 BOOM

25 BORNEM

26 BORSBEEK
27 BRASSCHAAT
28 BRECHT

29 EDEGEM

30 ESSEN

31 GROBBENDONK
32 HEMIKSEM
33 HERENTALS
34 HERENTHOUT
35 HOVE

36 KALMTHOUT
37 KAPELLEN

38 KONTICH

38 KRUIBEKE

40 LIER

62 BEERNEM
BLANKENBERGE
84 BRUGGE

85 DAMME

68 JABBEKE

72 ASSE

73 BEERSEL

74 BEVER

75 BRUSSEL

78 BUGGENHOUT
7T DILBEEK,

78 DROGENBOS
T GALMAARDEN
B0 GOOIK

81 GRIMBERGEN

10 HERZELE

11 LEBBEKE

12 LEDE

13 LIEDEKERKE

14 LIERDE

15 NINOVE

16 ST.LIEVENS-HOUTEM
17 WICHELEN

18 ZOTTEGEM

41 LINT

42 MALLE

43 MORTSEL

44 MIEL

45 NIJLEN

46 OLEN

47 PUURS

48 RANST

49 RUMST

90 SCHELLE

51 SCHILDE

52 SCHOTEN

53 SINT-AMANDS
64 STABROEK

55 WESTERLO
56 WILINEGEM

57 WOMMELGEM
58 WUUSTWEZEL
59 ZANDHOVEN
60 ZOERSEL

81 ZWIIJNDRECHT

67 KNOKKE-HEIST
&8 MALDEGEM

B8 OOSTHKAMP

70 ZEDELGEM

71 ZUIENKERKE

80 LONDERZEEL

81 MACHELEN

82 MEISE

83 MERCHTEM

84 OPWILK

25 OVERLSE

896 PEPINGEN

87 ROOSDAAL

88 STEENOKKERZEEL
89 ST.GENESIUS RODE
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B2 HALLE

83 HERNE

84 HOEILAART
85 KAMPENHOUT
86 KORTENBERG
87 KRAAINEM

828 LENNIK

89 LINKEBEEK

107 AALTER

108 ASSENEDE
109 DEINZE

110 DE PINTE

111 DESTELBERGEN
112 EEKLO

113 EVERGEM

114 GAVERE

115 GENT

116 HOREBEKE
117 KAPRIJKE

118 KNESSELARE
118 KRUISHOUTEM
120 LAARNE

121 LOCHRISTI
122 LOVENDEGEM
123 MAARKEDAL
124 MELLE

143 ALKEN

144 AS

145 BERINGEN

146 BILZEN

147 BOCHOLT

148 BORGLOON

140 BREE

150 DIEPENBEEK
151 DIEST

152 DILSEN-STOKKEM
153 GEETBETS

154 GENK

155 GINGELOM

156 HALEN

157 HAM

158 HAMONT-ACHEL
158 HASSELT

160 HECHTEL-EKSEL
161 HEERS

162 HERK-DE-STAD
1683 HERSTAPPE

164 HEUSDEN-ZOLDER
165 HOESELT

166 HOUTHALEN-HELCHTEREMN

100 ST.PIETERS-LEEUW
101 TERNAT

102 TERVUREN

103 VILVOORDE

104 WEMMEL

105 WEZEMBEEK-OPPEM
106 ZAVENTEM

125 MERELBEKE

126 NAZARETH

127 NEVELE

128 OOSTERZELE

128 OUDENAARDE

130 RONSE

131 RUISELEDE

132 SINT-LAUREINS

133 SINT-MARTEMS-LATEM
134 WAARSCHOOT

135 WACHTEBEKE

136 WETTEREN

137 WORTEGEM-PETEGEM
138 ZELZATE

139 ZINGEM

140 ZOMERGEM

141 ZULTE

142 ZWALM

167 KINROO|

168 KORTESSEM

168 LANAKEN

170 LEOPOLDSBURG
171 LOMMEL

172 LUMMEMN

173 MAASEIK

174 MAASMECHELEN
175 MEEUWEN-GRUITRODE
178 NEERPELT

177 HIEUWERKERKEM
178 OPGLABBEEK
178 OVERPELT

180 PEER

181 RIEMST

182 ST.TRUIDEM

183 TESSENDERLD
184 TONGEREM

185 VOEREM

1868 WELLEMN

187 FONHOVEM

188 ZOUTLEEUW
180 ZUTENDAAL
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180 ANZEGEM

181 AVELGEM

182 DEERLIJK

183 DENTERGEM
184 HARELBEKE
165 KLUISBERGEM
196 KORTRIIK

187 KUURNE

198 LENDELEDE

|Vervoergeb

ied Leuven
207 AARSCHOT
208 BEGIJNENDIJK
209 BEKKEVOORT
210 BERTEM
211 BIERBEEK
212 BOUTERSEM
213 GLABBEEK
214 HAACHT
215 HERENT
216 HERSELT
217 HOEGAARDEN
218 HOLSBEEK

231 BONHEIDEMN

232 BOORTMEERBEEK
233 DUFFEL

234 HEIST-op-den-BERG
235 HULSHOUT

236 KAPELLE 803

243 ALVERINGEM
244 BREDENE
245 DE HAAN

248 DE PAMNNE
247 DIKSMUIDE
248 GISTEL
249 ICHTEGEM

257 ARDOOIE
258 HEUVELLAND

259 HOOGLEDE

260 HOUTHULST

261 IEPER

2682 INGELMUNSTER

263 IZEGEM

2684 KORTEMARK

265 LANGEMARK-POELKAPELLE
266 LEDEGEM

267 LICHTERVELDE

268 LO-RENINGE

199 MENEN

200 OOSTROZEBEKE
201 SPIERE-HELKIJN
202 WAREGEM

203 WERVIK

204 WEVELGEM

205 WIELSBEKE

208 ZWEVEGEM

219 HULDENBERG
220 KORTENAKEN

221 LANDEN

222 LEUVEN

223 LINTER

224 LUBBEEK

225 OUD-HEVERLEE

226 ROTSELAAR

227 SCHERPEMHEUVEL-ZICHEM
228 TIELT-WINGE

229 TIENEN

230 TREMELO

237 KEERBERGEN

238 MECHELEN

230 PUTTE

240 SINT-KATELIJNE-WAVER
241 WILLEBROEK

242 ZEMST

250 KOEKELARE
251 KOKSIJDE

252 MIDDELKERKE
253 NIEUWPOORT
254 OOSTENDE
255 OUDENBURG
256 VEURNE

268 MESEM

270 MEULEBEKE
271 MOORSLEDE
272 PITTEM

273 POPERINGE
274 ROESELARE
275 STADEN

278 TIELT

277 TORHOUT
278 VLETEREN
278 WINGENE
280 ZONNEBEKE
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281 HAMME

282 LOKEREN

283 MOERBEKE

284 SINT-GILLIS-WAAS
285 SINT-NIKLAAS

280 ARENDONK

291 BAARLE HERTOG
282 BALEN

293 BEERSE

284 DESSEL

205 GEEL

286 HODGSTRATEN
207 KASTERLEE

288 LAAKDAL

289 LILLE

266 STEKENE

287 TEMSE

288 WAASMUNSTER
2688 ZELE

300 MEERHOUT

301 MERKSPLAS
302 mMOL

303 OUD-TURNHOUT
304 RAVELS

305 RETIE

306 RIJKEVORSEL
207 TURNHOUT

308 VORSELAAR
309 VOSSELAAR
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V.V.M. De Lijn - NETMANAGEMENT

Bijlage 4:
SAMENHANG VERVOERGEBIEDEN - ENTITEITEN V.V.M. DE LIJN
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Vernvoergebied Aakst ¢ Venoerkemen
Vervoergebled Antwerpen

Vervoergebied Brugge

Viervoergebied Gent

Varwergebied Hasselt-Genk

Verwoergebled Kortrijk

Vernvoergebled Leuven

Vervoemebied Mechalen

Vervoergebied Oosiende

Vervoemebied Roeselare

Vervoemebied Sinl-Miklaas

Vervoergebied Tumhout

| Specifiek Viaams stedelijk vervoergebied rond het Brussels Hoofdstedelijk Gewest

=
e
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i
=
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=]
=
=
fin]
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V..M. De Lijn - NETMANAGEMENT

LEGENDE :
[VET]belangrijkste hoofdhalte, uit te rusten met de minimale voorzieningen (cfr. Besluit BM)
[VET]primaire hoofdhaite, waartussen verbindingen worden gedefinieerd

[rursied bijkomende hoofthalte, die aan de hand van het geplands potentiesionderzoek zal worden
beoardeaid om eventues! sen primaire hoofdhalte te worden (Tist niet imitatief).

*  denaam van de hoofdhalte stemt overeen met de huidige haltenaam van de VWM, behalve

woor ireinstations, waar de benaming van de NMBS wordt overgenomen en de vermelding
"station + naam~ slaat op het station an de ermes samanhangenda haltes van de VM.

** station in uitbouw of gepland op korte termijn

HOOFDHALTE *

| ACHEH CHEI T L
S

Terallene ______|Kark

GEMEENTE

1 AALST

2

3

4 AFFLIGEM

5

6 BERLARE

T BRAKEL

8 DENDERLEELW
9 DEMDERMOMNDE
10
11 ERPE-MERE
12
13 GERAARDSBERGEN
14
15 HAALTERT
16 HERZELE

17 LEBBEKE

18

19 LEDE
20
21 LIEDEKERKE
22
23 LIERDE
24
25 NINOVE
26
27
28 ST LIEVENS-HOUTEM
29 WICHELEMN
A0
3 ZOTTEGEM
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71 HEMIKSEM
72

73 HERENTALS
T4

75 HERENTHOUT
78 HOVE

v

78 KALMTHOUT
9

B0 KAPELLEN
81

B2 KONTICH

83

B4 KRUIBEKE

Fanklin Rooseveltplaats
Grosnplasts-

station Antwerpen-Zuid

station A'pen Luchtbal-Groenendaall.
Frederik Van Eedenplein
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98 PUURS
89 RANST
100 RUMST
101 SCHELLE
102 SCHILDE
103 SCHOTEN
104 SINT-AMANDS

105 STABROEK
106 WESTERLO
107 WIINEGEM
108

1089 WOMMELGEM
110 WUUSTWEZEL
111 ZANDHOVEN
112 ZOERSEL

113 ZWLINDRECHT
114

GEMEENTE
115 BEERNEM
116 BLANKENBERGE
117 BRUGGE

118

119

120

121

122 DAMME

123 JABBEKE

124 KNOKKE-HEIST
125

126

127 MALDEGEM

128 DOSTKAMP

129

130 ZEDELGEM

131

132 ZUIENKERKE
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GEMEENTE
133 ASSE
134
135 BEERSEL
136
1ar
138
136
140 BEVER
BRUSSEL
141 BUGGENHOUT
142 DILBEEK
143
144
145
146
147 DROGENBOS
148
148 GALMAARDEN
150
151 GOOIK
152 GRIMBERGEN
153
154 HALLE
155
156 HERNE
157
158 HOEILAART
158
160 KAMPENHOUT
161
162 KORTENBERG
163
164
185
1668 KRAAIMEM
187
168 LENNIK
169 LINKEBEEK
170
17
172 LONDERZEEL
173
174 MACHELEN
175
178
17
178 MEISE
178
180 MERCHTEM
181
182
183 OPWIJK
184 OVERIJSE
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185

186 PEPINGEN

187 ROOSDAAL

188 STEENOKKERZEEL
180

190 SINT-GENESIUS RODE
191

182 SINT-PIETERS-LEEUW
193

1694

185

196

197 TERNAT

188

198 TERVUREN

200

201 VILMOORDE

202

203

204 WEMMEL

205 WEZEMBEEK-OPPEM
208 ZAVENTEM

207

208

___ GEMEENTE

200 AALTER

210 ASSENEDE

211 DEINZE

212

213 DE PINTE

214

215 DESTELBERGEN
216 EEKLD

217

J.de Meausstraat

Pork  |Kerk
Sint-Genesius-Rode [station Den Hoek
St Piators-Laauw Gampaniahuis

St Piglers-Lesuw
Vieranbeak Bty

Ternat  [Marki
Tervuren |Station

Het Voor

LT ) [T Sl

i il ﬁ
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238 LAARNE

237 LOCHRISTI
238 LOVENDEGEM
238 MAARKEDAL
240 MELLE

241

242 MERELBEKE
243 NAZARETH
244

245 NEVELE

2465

247 OOSTERZELE
248

249 OUDENAARDE
250

251 RONSE

252

253 RUISELEDE
254 SINT-LAUREINS
255 SINT-MARTENS-LATEM
256 WAARSCHOOT
257

258 WACHTEBEKE
258 WETTEREN
260 WORTEGEM-PETEGEM
261 ZELZATE

262 ZINGEM

283

264 ZOMERGEM
2685 ZULTE

268 ZWALM

GEMEENTE
267 ALKEM

280 AS

270 BERINGEN
Fia

272 BILZEN

273 BOCHOLT
274 BORGLOON
275 BREE

276 DIEPENBEEK

278 DIEST

280 DILSEN-STOKKEM
281 GEETBETS

282 GINGELOM

283 HALEN

284 HAM

285 HAMONT-ACHEL
286 HASSELT-GENK
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Dusartplein
Leopoldplein

Hazzealt
Hassali
Hasszelt

202 HECHTEL-EKSEL
283 HEERS

284 HERK-DE-STAD
285

296 HERSTAPPE

287 HEUSDEN-ZOLDER
298 HOESELT

299 HOUTHALEN-HELCHTEREN
300 KINROOI

301 KORTESSEM

302 LANAKEN

303 LEOPOLDSBURG
304 LOMMEL

305

306 LUMMEN

307 MAASEIK

308 MAASMECHELEN
309

310 MEEUWEN-GRUITRODE
311 NEERPELT-OVERPELT
32

313 NIEUWERKERKEN
314 OPGLABBEEK

315 PEER

316

37 RIEMST

318 ST.TRUIDEN

319

320 TESSENDERLO
321 TONGEREN

322

323 VOEREN

324 WELLEN

325 ZONHOVEN

328 ZOUTLEEUW

327 ZUTENDAAL

Schulen |station Schulen

335 KLUISBERGEN
336 KORTRLK
337
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BEGIINENDLIK

CEQEHTEY

360 BEKKEVOORT
351 BERTEM
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389

380

3491 LINTER

392 LUBBEEK

383

394 OUD-HEVERLEE
385 ROTSELAAR
3685

397

398 SCHERPENHEUVEL-ZICHEM
300

400

401 TIELT-WINGE
402 TIENEN

403

404

405

406 TREMELO

GEMEENTE
407 BONHEIDEN
408 BOORTMEERBEEK
409
410
411 DUFFEL
412
413 HEIST-op-den-BERG
414
415 HULSHOUT
4168 KAPELLE-op-den-BOS
i
418
415 KEERBERGEMN
420 MECHELEN
41
422
423
424 PUTTE
425 SINT-KATELIUUNE-WAVER
426
427 WILLEBROEK
428
429 ZEMST
430

431
432
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GEMEENTE
433 ALVERINGEM
434 BREDENE
435
435 DE HAAN
437 DE PANNE
438
438 DIKSMUIDE
440 GISTEL
441 ICHTEGEM
442
443 KOEKELARE
444 KOKSIIDE Ko :
445 Koksijde Dorp
445 Dosfoumierio LA

447 MIDDELKERKE .
Kork
453 OUDENBURG

448
Marie-Joséplein
Mariakerke Bad

454 VEURNE - - Jeurn:

449 NIEUWPOORT
455 Veurne

Eomegem [Kerk

450 OOSTENDE
451
452

GEMEENTE
458 ARDOOIE
457 HEUVELLAND
458 HOOGLEDE
4589 HOUTHULST
460 IEPER
481
462 INGELMUNSTER
463 IZEGEM
484 KORTEMARK
485
466 LANGEMARK-POELKAPELLE
487 LEDEGEM
458
488 LICHTERVELDE
470 LO-RENINGE
471 MESEN
472 MEULEBEKE
473 MOORSLEDE
474 PITTEM
475 POPERINGE
476 ROESELARE
A77T
478 STADEN
478 TIELT
480
481 TORHOUT
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482 VLETEREMN

483 WINGENE
484 ZONNEBEKE

485 HAMME
485 LOKEREN

487

488 MOERBEKE

489 SINT-GILLIS-WAAS
490 SINT-MIKLAAS

491

492 STEKENE

483 TEMSE

454

485 WAASMUNSTER
496 ZELE

GEMEENTE
497 ARENDONK
498 BAARLE-HERTOG
499 BALEN
500
501
BEERSE
503 DESSEL
504 GEEL
505
508 HOOGSTRATEN
507 KASTERLEE
508
500 LAAKDAL
610
511 LILLE
512 MEERHOUT
513 MERKSPLAS
514 MOL
515
516 OUD-TURNHOUT
517 RAVELS
518 RETIE
518 RIJKEVORSEL
520 TURNHOUT
521
522 VORSELAAR
523 VOSSELAAR
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V.V.M. De Lijn - NETMANAGEMENT

Bijlage 6:
KNOOPPUNTEN IN HET BRUSSELS HOOFDSTEDELIJK GEWEST

De knooppunten in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest op basis van het huidige en
toekomstige netwerk van de VVM zijn (de primaire knooppunten zijn in het vet
weergegeven):

Anderlecht, Erasmus

Anderlecht, Veeweide

Brussel, Beurs

Brussel, Bockstael

Brussel, Centraal station

Brussel, Koning Boudewijn / Heizel
Brussel, Naamsepoort

Brussel, Rogier

Brussel, Schuman

Brussel, station Schaarbeek
Elsene, station Etterbeek

Evere, Bordet

Jette, AZ VUB-hospitaal
Koekelberg, Simonis

Oudergem, Hermann Debroux
Schaarbeek, Meiser

Sint-Gillis, Brussel Zuidstation
Sint-Jans-Molenbeek, Weststation
Sint-Joost-ten-Node, Brussel Noordstation
Sint-Lambrechts-Woluwe, Roodebeek
Sint-Lambrechts-Woluwe, Kraainem
Sint-Pieters-Woluwe, Montgomery
Ukkel, station Kalevoet

Ukkel, Diesdelle

VVYVVVVVVVVVVVVVVVVVYVVVVYY

Bovenstaande lijst van knooppunten is niet limitatief maar kan worden aangepast in
functie van wijzigingen in het netwerk van de VVM, de MIVB of de NMBS.
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V.V.M. De Lijn - NETMANAGEMENT

Bijlage 7:

KNOOPPUNTEN IN HET WAALSE GEWEST EN IN DE BUURLANDEN

De knooppunten in het Waalse Gewest en de buurlanden van het Vlaamse Gewest
zijn de centrale plaatsen en/of stations van (de primaire knooppunten zijn in het vet

weergegeven):

Wallonié:

Frankrijk:

Nederland:

Duitsland:

Verviers

Visé

Liege (HST)
Waremme
Hannut
Jodoigne
Wavre
Ottignies/Louvain-La-Neuve
Namur

Braine I'Alleud
Charleroi

La Louviére
Tubize

Mons
Edingen
Lessines
Leuze
Tournai
Moeskroen

Tourcoing / Roubaix / Lille (HST)

Armentieres
Bailleul
Dunkerque

Breskens
Terneuzen

Hulst

Bergen op Zoom
Roosendaal
Breda

Tilburg
Valkenswaard
Eindhoven

. Weert

Roermond
Geleen/Sittard
Maastricht

Aachen
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V.V.M. De Lijn - NETMANAGEMENT

Bijlage 8:
BEHOEFTEANALYSE: IMPLEMENTATIE DOORSTROMING OPENBAAR
VERVOER

Voor de doorstromingsprojecten wordt gebruik gemaakt van de behoefteanalyse
opgesteld door de VVM.

Per knelpunttraject wordt een congestiegraad bepaald. Deze ligt aan de basis van
de verdere verwerking van de gegevens in de behoefteanalyse AWV.

Een knelpunttraject dient bepaald te worden door de betrokken weg te specificeren
aan de hand van het wegnummer, aangevuld met de begin- en
eindhectometerwaarde van het traject.

Een knelpunttraject is steeds gekoppeld aan een bepaalde richting van een weg.
Voor een bepaalde locatie langs de weg kunnen dus 2 knelpunttrajecten gedefinieerd
zijn die elk betrekking hebben op een bepaalde richting.

Om de resultaten van de behoefteanalyse van de VVM op een eenvoudige wijze te
kunnen inbrengen in de behoefteanalyse van AWV, zal gebruik gemaakt worden van
een standaard Access-databank die ingevuld wordt door de VVM en op regelmatige
basis overgemaakt wordt aan AWV. Daarnaast zullen ook de details van de
opmetingen overgemaakt worden onder de vorm van een Excel-sheet per
knelpunttraject.

De Access-databank bestaat uit 1 tabel waarin met volgende gegevens:

s DSID: Unieke sleutel van het doorstromingsknelpunt, te bepalen door de VVM.
Om een koppeling met de gedetailleerde Excel-sheets mogelijk te maken
zou het interessant zijn, moest deze unieke sleutel ook hierin opgenomen

worden.
o Entiteit: Naam van de entiteit die het traject behandelt
¢ Gemeente: Gemeente waarin het traject zich bevindt

e Trajectnaam: Trajectnaam, dus korte omschrijving van het traject
e Ident7: Wegnaam, bijvoorbeeld N002000, bestaande uit 7 karakters

» Richting: Richting waarin het traject opgemeten werd. De richting is 1 indien het
traject de oplopende kilometertelling volgt. De richting is 2 voor trajecten
in aflopende kilometertelling.

e Vankmp: Het beginkilometerpunt van het traject. Dit is steeds de kleinste
kilometerwaarde. Wanneer het traject dus in aflopende kilometertelling
gelegen is en bijvoorbeeld van kmp 30 tot 25, dan dient in dit veld 25
ingevuld te worden.

e Totkmp: Het eindkilometerpunt van het traject. Dit is steeds de grootste
kilometerwaarde. In bovenstaand voorbeeld zou dit 30 zijn.

¢ Lengte: De lengte van het traject uitgedrukt in kilometer. Dit moet in principe
gelijk zijn aan het eindkilometerpunt min het beginkilometerpunt.

e CG: Congestiegraad op het traject, uitgedrukt in uren.



MONITEUR BELGE — 24.01.2003 — Ed. 2 — BELGISCH STAATSBLAD 2579

Bepalen K-waarde

De K-waarde voor een knelpunttraject wordt bepaald door ean herschaling van de
congestiegraad naar waardes tussen 0 en 100

Knelpunten met een congestiegraad groter of gelijk aan 30.000 krijgen ean
prioriteitswaarde gelijk aan 100. Voor de knelpunten met een congesbegraad kleiner
dan 30.000 wordl de congestiegraad herschaald volgens onderstaande functie:

Prior = Cte * LN{({CongestieGraad+750)/750)

Dit levert een waarde tussen 0 en 100 op voor deze knelpuntirajecten zoals
weergegeven op onderstaande grafiek.

Priontaimsmarde - congesbograad

Aflzondertike rubriek Doorstroming

Vroeger werd reeds overesngekomen dat doorstromingsprojecten in een
afzonderlijke rubriek ondergebracht zullen worden in de behoefteanalyse AWV,
De projectscore voor deze rubriek zou grotendeels bepaald worden door de score
voor hel knelpunitraject afgebakend door de VWM. De primaire lerm zou dan
aangevuld kunnen worden met secundaire termen voor de andere types projectan.

Violgende weging lijkt ons een haalbare verdeling lussen de verschillende rubrieken,
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In de huidige methodiek wordt de projectscore voor Doortochtprojecten als volgt
samengesteld:

Doortochten

Doortocht 80.00%,
Gevaarlijke punten 10.00%
Gevaarlijke zones 5.00%
Staat van de weg 5.00%

Bij de implementatie van de doorstromingsgegevens in de behoefteanalyse, zou
deze weging aangepast worden, zodat de score voor een doorstromingsproject ook
beinvioed wordt door congestiegraad.

Een aangepaste weging zou er als volgt kunnen uitzien.

Doortochten

Doortocht 80.00%
Doorstroming 7.50%
Gevaarlijke punten 7.50%
Gevaarlijke zones 2.50%
Staat van de weg 2.50%

Voor het bepalen van projectscores wordt er in de behoefteanalyse van AWV steeds
gewerkt met primaire en secundaire termen.

De primaire termen worden gebruikt voor het hoofdknelpunttype van een bepaald
project. Voor elk project wordt bepaald tot welke rubriek het eigenlijk behoord. Voor
deze rubriek wordt de primaire term bepaald.

Voor de andere gekoppelde knelpunten die een aandeel hebben in de projectscore
wordt de secundaire term gebruikt.

De primaire term voor doorstroming wbrdt berekend op basis van de vierkantswortel
van de kwadratische som van de K-waardes voor de gekoppelde

doorstromingsknelpunten.
P=Y K’

De secundaire term zal gelijk gesteld worden aan de maximale K-waarde van de
gekoppelde doorstromingsknelpunten.

S = Max(K)
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V.V.M. De Lijn - NETMANAGEMENT

Bijlage 9:
DIENSTORDER AWV 99/12 i.v.m. DE INPLANTING EN DE INRICHTING VAN HALTEPLAATSEN
VOOR OPENBAAR VERVOER LANGS GEWESTWEGEN

DIENSTORDER AWYV 99/12

datum: 27 september 1999

verspreiding:  type 4

contact: Afdeling Verkeerskunde

Betreft: Inplanting en inrichting van halteplaatsen voor openbaar vervoer langs
gewestwegen

Trefwoorden openbaar vervoer, halteaccommodatie, schuilhuisje, fietsenstallingen
Bijlagen: 7 plans (NIET IN DEZE BIJLAGE 9 aan “DE LIJN NETMANAGEMENT”)

De aanleg en de uitrusting van de halteplaatsen van het openbaar vervoer is een belangrijke schakel in het
gebruik van dit vervoer.

Daarom dient bijzondere aandacht besteed aan de bereikbaarheid van de halte, het comfort van al de reizi-
gers alsook aan de verkeersveiligheid van de aankomende en vertrekkende bus, de fietser en het andere
verkeer.

De totale halte-inrichting dient één geheel te vormen dat op zijn beurt kan opgenomen zijn in de inrichting
van de volledige weg.

Een halteaccommodatie omvat hoofdzakelijk een langsperron en een schuilhuisje. Teneinde het fietsgebruik
bij het voor- en natransport te stimuleren kan een degelijke fietsenstalling zo mogelijk overdekt en afdoend
beveiligd tegen diefstal, voorzien worden. Het plaatsen van een afvalbak kan bijdragen tot de netheid van
het geheel.

Al naargelang de belangrijkheid van de halte kan ook een telefooncel, een postbus, een openbaar toilet, e.a.
deel uitmaken van de halte-accommodatie.

Het schuilhuisje wordt geplaatst op gemeentelijk initiatief.

I.  Bij de aanleg van de halte-inrichting dient rekening gehouden met volgende algemene principes:
a. Het schuilhuisje wordt zo mogelijk ingeplant op de kop van de halte in de rijrichting en bij
voorkeur zo dicht mogelijk bij de instapdeur zelf teneinde:
1. de loopafstand tussen het schuilhuisje en de voorste instapdeur tot een minimum te
beperken. Dit looptraject dient obstakelvrij te zijn;
2. het oogcontact tussen de bestuurder en wachtende reizigers te verzekeren tot het voertuig
volledig stilstaat.
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Tussen het schuilhuisje en de perronrand wordt bij voorkeur een obstakelvrije loopweg van
1,5 m breedte, met een absoluut minimum van 1 m breedte, voorzien als doorgang voor
voetgangers, kinderwagens en rolstoelgebruikers. Hier wordt verwezen naar het Besluit van de
Vlaamse regering van 29 april 1997 houdende vaststelling van een algemene bouwverordening
inzake wegen voor voetgangersverkeer (BS 7/5/1997 blz. 11102).
Bij de inrichting van halteplaatsen voor het openbaar vervoer dient een aansluiting op het
openbaar verlichtingsnet te worden voorzien voor de verlichting in het schuilhuisje. Deze
bijkomende verlichting is nodig om de veiligheid en het veiligheidsgevoel van de reizigers te
verhogen, om de reizigers duidelijk zichtbaar te maken voor bus- of trambestuurders en om de
aangebrachte informatie leesbaar te maken.
Voorwaarde voor een optimale toegankelijkheid van bus of tram zijn dat:
de bus tot vlakbij een aangepaste trottoirrand kan stoppen;
de hoogte van het trottoir zo veel mogelijk aansluit bij de laagste opstaptrede van bus of
tram; ongeacht of het om lagevloer- of gewone bussen gaat, is de laagste opstaptrede steeds
ca. 33 cm hoog.
Binnen de bebouwde kom.
Bij doortochten met weinig doorgaand verkeer en op plaatsen waar het wenselijk is om het
verkeer traag te laten verlopen, is het aangewezen de halteplaats op de rijbaan zelf te houden. Dit
is uiteraard ook het geval op plaatsen waar geen zijdelingse ruimte beschikbaar is.
Ook kan op stedelijke en voorstedelijke wegen met druk maar niet noodzakelijk snel verkeer het
aangewezen zijn de halteplaats op de rijbaan te voorzien wegens het moeilijk terug invoegen van
de bussen in het verkeer.

Buiten de bebouwde kom.

Langs wegen van doorgaand verkeer, is het eerder aangewezen, daar waar mogelijk, om de
halteplaats buiten de rijbaan te houden.

De lengte van het perron wordt bepaald door volgende factoren:

het al dan niet in- en uitrijden van de halte en de inrijhoeken van de halte;

korte in- en uitrijstroken van 2,50 m x 2,50 m voor en achter de halte dienen best vermeden

te worden maar zijn soms onvermijdbaar door plaatsgebrek.

Ingeval van een gelede bus (met een totale buslengte van 18 m) is 12 m als inrijstrook en

8 m als uitrijstrook aangewezen.
De aanleg van halteplaatsen vOor privé-inritten, naar achter gelegen gebouwen of eigendommen
dient zoveel mogelijk vermeden. Indien toch dient het langsperron plaatselijk verlaagd te worden
over de breedte van de privé-inrit teneinde het perron overrijdbaar te maken om de toegang tot
de privé-eigendommen te verzekeren.
De plaatselijke verlaging van het perron dient vloeiend te verlopen.
De hellingbanen dienen te beantwoorden aan de voorschriften van het hierboven genoemde
Besluit van de Vlaamse regering houdende vaststelling van een algemene bouwverordening
inzake wegen voor voetgangersverkeer (zie hierboven Lb).
In geval van naastliggende fietspaden dient er als algemene regel naar gestreefd, ongeacht de
drukte van het fiets- en/of busverkeer, het fietspad om te buigen (R > 12 m) en achter de halte en
de volledige halteaccommodatie te brengen. Tussen de achterwand van het schuilhuisje en het
fietspad dient een veiligheidsstrook van minstens 0,50m te worden voorzien. Deze inrichting is
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uitermate gewenst om de veiligheid te verzekeren van zowel de in- en uitstappende reiziger als
van de fietser. De andere oplossing waarbij het fietspad rechtdoor loopt mag siechts uitzonderlijk
en wanneer het niet anders kan, toegepast worden. Om drempels te vermijden wordt het fietspad,
over de ganse lengte van de halte, op hetzelfde niveau aangelegd als de halte. Eventueel dient
een klein niveauverschil (een 2-tal cm) aangehouden te worden ten dienste van de slechtzienden.

II.  Bemerkingen in verband met de bijgevoegde typeplannen.

a.

Er dient opgemerkt dat de modellen van de gesubsidieerde schuilhuisjes, fietsenstallingen en
afvalbakken vastliggen en samen worden bepaald door De Lijn en de afdeling Personenvervoer
en Luchthavens.
De typeplannen geven voorbeelden van schikking, inrichting en aanleg van halteplaatsen voor
een aantal verschillende wegindelingen. Zij kunnen als leidraad gebruikt worden bij de aanleg
van halteplaatsen en kunnen aangepast worden aan plaatselijke omstandigheden.
Het verhoogd perron wordt donkerder aangegeven.
Het plan V 16.786/C/2 geeft de minimum nodige vorm en oppervlakte aan voor het verhoogde
perron. Uitbreiding van dit verhoogde perron is bij uitvoering steeds mogelijk.
De types A (3,00 x 1,50 m), B (4,30 x 1,50 m) en C (4,80 x 1,80 m) zijn de afmetingen van de
betonsokkels van de gesubsidieerde schuilhuisjes. De schuilhuisjes zelf zijn telkens 20 cm (in de
breedte) tot 40 cm (in de lengte) kleiner.
Bovendien moet men er rekening mee houden dat op veel plaatsen ook publicitaire schuilhuisjes
voorkomen:
waarvan de afmetingen kunnen afwijken (de afmetingen van het perron dienen dan
aangepast te worden);
die meestal niet met een betonsokkel worden aangelegd maar rechtstreeks op het trottoir
worden gebouwd.
De op de bijgevoegde typeplannen voorgestelde fietsenstalling (2,80 x 2,00 m) is een enkelzijdig
fietsenrek voor acht fietsen. Voor een ander aantal fietsen wordt de lengte van de stalling
uiteraard aangepast.
Het is van belang dat fietsenrekken voldoende bescherming bieden tegen diefstal (dit betekent
dat men het frame van de fiets aan het rek moet kunnen vastmaken) en dat ze gemakkelijk zijn
in het gebruik. Zogeheten aanleunsystemen zijn eenvoudig en gebruiksvriendelijk; andere goede
opties zijn klemsystemen voor het frame of het stuur.
Klemsystemen voor het voorwiel zijn af te raden.
Het overkappen van de fietsenstalling wordt aanbevolen.
Teneinde de halteaccommodatie rein te houden wordt best een afvalbak voorzien. Er bestaan
afvalbakken van 35 of 50 liter.
De halteaccommodatie en het langsperron worden steeds degelijk verhard.
De totale lengte van de halteplaats is eveneens in functie van het aantal buslijnen, de frequenties
ervan en het gebruikte type van bussen.
De minimale lengte van de met "BUS" gemarkeerde strook, exclusief de in- en uitrijstroken is:

20 m voor een midibus;
25 m voor een standaardbus;

32 m voor een gelede bus.
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Ook het facultatief voorzien van een fietsenstalling, een afvalbak, een postbus, e.a. bepalen de
totale lengte van de halteplaats.

Soms volgt de straatgoot de boordsteen van de uitwijkzone en veroorzaakt bij een slecht
werkende afwatering wateroverlast ter hoogte van de wachtende reizigers. Daarom is het
aangewezen om de straatgoot de rijbaan te laten volgen en de uitwijkzone in tegengestelde
helling met de rijbaan aan te leggen. Ook worden best geen straatkolken voorzien ter hoogte van
de uitwijkzone.

Richtlijnen in verband met de inplanting van de halteplaatsen zelf.

Bij de inplanting van de halteplaatsen zelf dient in het algemeen rekening gehouden te worden met
volgende aandachtspunten:

1.

2.

Twee aan weerszijden op de rijbaan voorziene halteplaatsen mogen in principe niet vlak
tegenover elkaar liggen teneinde het doorgaand verkeer niet te hinderen.

Halteplaatsen op de rijbaan worden best niet ingeplant op die plaatsen waar, ten gevolge van een
slechte zichtbaarheid, een witte doorlopende streep als aslijn op het wegdek is aangebracht tenzij
het overige verkeer de bus reglementair kan inhalen.

Wanneer er geen andere aanvaardbare oplossing is dient het achterop komend verkeer dan te
stoppen tot de bus opnieuw vertrekt.

Halteplaatsen t.h.v. een kruispunt dienen bij voorkeur voorbij het kruispunt gesitueerd te worden
op minstens 20 m van de zijweg.

In het kader van een efficiénte verkeerslichtenbeinvloeding ter bevordering van de doorstroming
van het openbaar vervoer is het niet wenselijk om een halte te voorzien op minder dan + 150 m
voor de driekleurige verkeerslichten. Bij een dergelijke busbeinvloeding dienen de halteplaatsen
indien mogelijk voorbij de verkeerslichten ingeplant.

Indien het traject van het openbaar vervoer de belangrijke weg verlaat om een minder belangrijke
weg in te slaan (of omgekeerd) moet de halteplaats voorzien worden op de minst belangrijke weg
op minstens 20 m van de hoofdweg.

In de nabijheid van een helling dient de halteplaats steeds v6or de top van de helling gelegen te
zijn. De afstand van de halteplaats tot de top van de helling bedraagt minstens 100 m.

Een halte op een brug wordt liefst vermeden. Een halte onder een brug kan, indien dit sociaal
verantwoord is en er voldoende verlichting is.

Tot slot dient aangehaald dat de aanleg van halteaccommodaties in het algemeen dient te kaderen in een
globale mobiliteitsvisie.

Voor meer algemene informatie wordt verwezen naar het thema "Halten" van de Themaband openbaar
vervoer uit het Mobiliteitshandboek.

Dit dienstorder vérvangt het dienstorder AWV 98/2 van 5 maart 1998.

ir. Johan Vanderheyden

directeur-generaal
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INDICA METMANAGEMENT

Raming extra-exploitatiekosten
Exploitatiekosten op jaarbasis

EUR

VLAAMS-BRABANT  Frequentieverhoging 4.315.324,00
Mieuwe verbindingen 3.514,850,00
Totaal

WEST-VLAANDEREN Freguentieverhoging 3.991.085,74
Miswwe verbindingsn 14.771.020,.57
Tataal

ANTWERFEMN Frequentieverhoging T.857.318,00
Migwwe verbindingen 1.833.535.25
Taoitaal

LIMBURG F recpuenti sverhoging 5.450.000,00
Miewse verbindingen 1.438.567 .00
Totaal

OOST-VLAANDEREN Freguentieverhoging 13.629.997 26
Migwwe verbindingen 1.584 135 62
Totzal

Freqguentieplan kusitram berekening De L§n W-V1.

BE-net VL Brabant volgens projectfiche (2000)

OV Gent volgens projectfiche (2000)

Masterplan Antwerpen volgens projectfiche (2000)

TOTAAL EXPLKOST | JAAR :

Toelichting:

Totaal EUR

7.830.274,00

18.762.106,21

9.500.853,25

6.886.567,00

165.224.133,18

4.957.870,50

19.898.413,00

12.201.319,00

13.569.692,00

108.831.228,24 EUR/jaar

4.380.240. 884 BEF /jaar

- Het gaal hier om de geraamde axploitatiekost per jaar op kruissnelheid. De
investeringskost, bijvoorbeeld in rollend materieel, de onderzoekskost en de

promotiekost zijn hierin niet inbegrepen.
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- Voor de berekening is de volgende methode gebruikt:

= Op het vlak van het lokaal, bovenlokaal en gewestelijk streekvervoer zijn de
in het huidige net ontbrekende verbindingen gedefinieerd en is de frequentie
van de bestaande verbindingen geinventariseerd.

= Voor de nieuw in te richten verbindingen is de exploitatiekost berekend a rato
van

o één rit per uur en per richting binnen bedieningstijden basismobiliteit
op weekdagen en op zaterdag
o één rit per twee uur en per richting binnen bedieningstijden
basismobiliteit op zondag.

= Voor de bestaande verbindingen is de exploitatiekost berekend door zo nodig
de huidige frequentie op te trekken tot het hierboven beschreven niveau.

= In de berekening is zoveel mogelijk rekening gehouden met de als streefdoel
vooropgezette commerciéle snelheid. Eventuele ontdubbeling van lijnen in
functie van hiérarchisering (bv. snelbussen en meer ontsluitende bediening
op eenzelfde verbinding) kan wellicht nog bijkomende kosten veroorzaken.

= Aan deze berekening zijn de exploitatiekosten toegevoegd van de reeds op
(potentieel)onderzoek gebaseerde uitbreidingsplannen voor Antwerpen, Gent,
het GEN / BB-net en de kusttram. Hierbij is geen rekening gehouden met
mogelijke (co)financiering van exploitatiekosten vanuit bijvoorbeeld de
Beheersmaatschappij Antwerpen Mobiel.

Het resultaat van deze berekening is een bedrag dat een indicatie geeft van een
veralgemeende bediening op hoog niveau.

Omdat bij de invulling van het netmanagement het potentieelonderzoek een
belangrijke plaats inneemt, kan deze raming alieen maar benaderend zijn. In
sommige gevallen zal misschien een hoger dan hier veronderstelde frequentie nodig
Zijn. Maar in vele gevallen zal wellicht een lager dan hier gebruikt frequentieniveau of
zelfs een vraagafhankelijke exploitatiewijze volstaan om aan de vervoervraag
tegemoet te komen.

De invulling van het netmanagement is onderworpen aan de convenantprocedure.
Dat heeft tot gevolg dat de fasering van die invulling bepaald zal worden door de
beschikbaar gestelde convenantbudgetten.

Deze procedure houdt eveneens in dat uitvoering van concrete projecten mee
afhankelijk zal zijn van het engagement van de betrokken gemeenten, onder meer op
het viak van de doorstroming van het openbaar vervoer.

Raming onderzoekskosten

Voor de projectgebonden potentieelonderzoeken zal uiteraard ook per project een
kostenraming moeten worden gemaaki.

Voor de zesjaarlijkse potentieelonderzoeken per vervoergebied kan, naar analogie
met bijvoorbeeld het lopende onderzoek in de regio Gent de onderzoekskost per
gebied geraamd worden op EUR 750.000.

A rato van twee dergelijke onderzoeken per jaar kan de jaarkost hiervoor dus
geraamd worden op EUR 1.500.000. ;
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