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Verschijnt maandelijks behalve in juli en augustus

«... De NMBS moet voor enige ja-
ren gedacht hebben dat Genk het
eindpunt van de wereld was... de in-
planting van het kopstation te Genk
is zowat de stommiteit van de
CeUW.., »

Op 19 april sprak op een pers-
konferentie te Hasselt gewezen se-
nator Mesotten, voorzitter van de
v.z.w. Streekbelangen Maasland
deze woorden met betrekking tot het
kopstation te Genk. De maatschap-
pij heeft er namelijk een eindstation
gebouwd op zowat 35 km van de
grens mei Nederland.

Zulke toch wel krasse uitspraken
kunnen enkel maar beaamd wor-
den. Er is geen Limburgs parle-
mentslid en zeker geen Maaslander
of Noordlimburger die niet alle mo-
gelijke steun zou willen geven om dit
eindpunt verder te plaatsen, name-
lijk te Maasmechelen.

ARGUMENTEN

Een argument dat Maasmechelen
zeker zou kunnen aanhalen is de be-
volkingskoncentratie rond het te
bouwen nieuwe station (38.214 in
een straal van 5 km) en dit is veel
beter dan op andere plaatsen in
Vlaanderen, om van Wallonié maar
niet te spreken (het station van Ber-
trix telt maar 4.500 omwonenden)!

Anderzijds is het Maasland op
demografisch gebied de meest dy-
namische streek van het land. Op
langere termijn vraagt dat om uit-
breiding van het voorzieningen-
pakket, niet in het minst van het
openbaar vervoer.

.' ele;rging an..'.“l"ne't 'Maasla

LOGICA

De Maasvallei in het Limburgse is
een regio waar circa 80.000 mensen
wonen. Hier treft men een reeks
woongebieden aan in lintvorm. De
bediening per openbaar vervoer
naar het binnenland toe kan dan ook
niet door één as geheuren. Zo be-
draagt de afstand Maaseik—
Antwerpen ongeveer 100 km,
Maasmechelen—Brussel 120 km en
zelfs Dilsen—Hasselt meer dan 35
km.

Er is dan ook een werkelijke be-
hoefte aan een goed gestruktureerd
openbaar vervoer. Het openbaar
vervoer neemt 20 tot 25 % van de
lange-afstandsreizen voor zijn re-
kening, wanneer dit goed is uitge-
bouwd. Zo moet de snelheid aange-
past worden tot een minimum van
75 km/u. Het komfort moet even-
eens aan de huidige behoeften wor-
den aangepast. Dit wil zeggen dat
bijvoorbeeld de weekpendel opge-
vangen wordt met voldoende zit-
plaatsen en met ruimte om boeken-
tassen en koffers kwijt te kunnen.

Vanuit het Maasland rijden nu
slechts enkele bussen over grote
afstand. Weekpendelaars zitten 2,5
uur op de bus, moeten soms meer
dan een uur rechtstaan en/of op hun

—DE TELEURGANG VAN —
HET MAASLAND

Kopstation van Genk is
«de stommiteit van de eeuw »

koffer of op ‘de trapjes achter de
deur gaan zitten.

Het is duidelijk dat de afgelegen
maar dichtbewoonde Maasvallei één
of meer steunpunten nodig heeft van
waaruit snel en komfortabel open-
baar vervoer naar het binnenland
vertrekt. Die steunpunten zouden bij
voorkeur moeten liggen bij of in de
groiere  woonkonceniraties zoals
Maasmechelen en Maaseik. Uit een
onderzoek van de NMBS zelf (- Uit-

gspunten voor de studie van een
Ic- -station », 1978) blijkt dat Maas-
mechelen en Maaseik ingeval van
normale spoorbediening groot ge-
noeg zijn voor de vestiging van een
IC-station.

ONTMANTELING

Het  spoorvervoer in  het
Maasland werd systematisch ont-
manteld :

— in *54 sluiting van hel station
van Lanaken:

— in '59 sluiting van het station
van Maaseik.

De lijn 21bis (Hasselt—Eisden)
heeft nu nog ZES over- en weerrit-
ten per dag met een gemiddelde van
50 opstappers. Het is een deficitaire
lijn, maar de omstandigheden van
het vervoer en de ligging van de sta-
tions verklaart veel. Van 23 mei af
vertrekken er nog Iwee treinen uit
Eisden (07 u. 12 en 08 u. 26) en 's
avonds nog twee uif Hasselt terug (17
u. 10 en 18 u. 10); in het weekeinde
blijven de sporen stil en verlaten.

Overbodig  peworden  diensten
moeten misschien wel uitgezuiverd
worden, maar dan moet het tegelijk
ook regel zijn om diensten, waaraan
een duidelijke behoefte blijkt, in her
leven te roepen!

De technische mogelijkheden zijn
immers voldoende voorhanden!
Met een kieine aanpassing van een,
bestaand spoor kan de trein tot in
het centrum van de woonkoncen-
tratie Maasmechelen komen. Er
zijn volop redenen opdat de maat-
schappijen zouden streven naar een
beter openbaar vervoer. We moeten
echter vaststellen dat, niettegen-
staande men reeds jaren aan de
‘klaagmuur staat, de moeilijkheden
een onvoldoende antwoord vinden,
enerzijds uit onkunde, anderzijds
omdat men zich afzijdig gehouden
heeft van eigentijdse evoluties. Deze
kwestie is al dikwijls gesteld, men
moet eindelijk tot een oplossing ko-
men van dit prangend probleem.

PRINCIPIELE

BESLISSING

Als je alle bedenkingen op een rijije
plaatst dan kan je niet anders zeggen
dan dat een nieuwe spoorverbinding
noodzakelijk is. Blijkbaar ziet niet ie-
der dit in. Zelfs het huidige geldge-
brek is een vals argument, want pre-
cies bij geldnood is een besparend
openbaar vervoer de aangewezen
oplossing voor onze hoge mobiliteil.

In «Dossier Openbaar Vervoer
Limburg-, uitgebracht door de
Limburgse aktiegroepen worden de
reeds gekende voordelen van open-
baar vervoer met het nodige cijfer-
materiaal naar vorem gebracht.
Minder ruimte nodig, minder ener-
gie, milicuvriendelijk, verkeersvei-
lig, enz...: je kent het ook wel. Per
streek wnrdt Limburg dan even be-
licht : het is een opsomming gewor-
den van slechte of onvolledige ver-
bindingen.

Mogén we van de verkeersminister
een principicle beslissing verwachten
voor de lijn Hasselt— Maasmeche-
ten ? Aan de Maaskant rekent men er

stellig op! Tony Govarts

HET METHOJAANSE PAARD

Zoals Rome, is het Brusselse
Openbaar Vervoer ook niet op
éen dag gebouwd. De konceptie

en de geografische ligging van’

dit ingewikkelde raderwerk zijn
het gevolg van een reeks histo-
rische en sociaal-economische
feiten.

Van oudsher kan men in Brussel
twee delen onderscheiden. Het weste-
lijk oude gedeelte, de woonstad, ont-
staan rond de Zenne en het oostelijk
gebied dat na de onafhankelijkheid op-
geslorpt werd door de administratie.

Deze zone herbergt het admi-
nistratief centrum en ook het hoofd-
kwartier van talnjke zowel binnen-
landse als buitenlandse ondernemin-
gen en vormt het knooppunt van de
E.G. Bovendien fungeert de stad in
zijn totaliteit als een uitgebreid dien-
stenverlenend centrum. De meest uit-
eenlopende sociale behoeften, voor
de stedelingen zelf en voor de omlig-
gende streken worden er ingewilligd.

Een trekpleister dus voor honderd-
duizenden mensen. Niet alleen men-
sen die gebruik komen maken van de
geleverde' diensten, maar ook een
massa werknemers die instaat voor het
verzekeren van deze diensten. Lo-
gisch gevolg van dit alles: een dage-
lijkse pendel via de grote autosnelwegen
en het openbaar vervoer. ledere dag
stromen er duizenden auto’s de stad
binnen om s avonds via dezelde weg
naar hun slaapvertrekken terug te fo-
renzen. Een identicke beweging is
waar te nemen in de grote Brusselse
spoorwegstations. Tijdens de piekuren
worden er eveneens duizenden men-
sen, met een debiet van liefst 100 stel-
len per uur over de 6 sporen van de N-Z
verbinding aangevoerd. In het stads-
en streekvervoer vermengen ze zich
met de reizigers uit de randgemeenten
om samen hun eindbestemming te be-
reiken. De heksenketel barst los en de
chaos laat meestal niet op zich wach-
ten.

Om wat orde op zaken te stellen in
die mierenhoop werd met de inplanting
van de metro een stap in de goede rich-
ting gedaan. Inderdaad, de voordelen
van de ondergrondse liggen voor de
hand. Een metro stoort het boven-
gronds verkeer niet, is snel, komforta-
bel, frekwent en heeft een enorme ka-
paciteit. Bovendien is de Brusselse
metro uitgerust met de modernste in-
formatiesystemen en biedt hij aan z'n
gebruikers een brede waaier van
diensten.

40.000 reizigers per uur!
Zonder ruimte in te nemen aan ‘de
bovengrond is hij in staat 30 a 40.000
reizigers per uur te versassen. Mo-
menteel worden er in de zware metro
tijdens de piekuren 25.000 mensen op
een zeer komfortabele manier ver-
voerd. Zijn tweede kwaliteit is snel-
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heid. Hierbij dienen we echter op te
merken dat een metro pas voordelig is
wanneer hij een tijdwinst kan realise-
ren, en dit doet hij slechts zichtbaar na
zowat 8 km. Hij is dus op zijn plaats in
veruitgebouwde stadsgedeelten. (Het
oosten van Brussel is bv. in dit geval).
Hij kan naar hartelust 60 km/uur halen
en in een stadscentrum is dat een on-
waarschijnlijke troef. Zijn kommer-
ciéle snelheid — halten inbegrepen —
ligt echter maar rond de 24 km/uur, wat
nog vrij hoog is. Snelheid, komfort en
betrouwbaarheid zijn de enige
voorwaarden die een pendelaar stelt
aan het openbaar vervoer. Meer vraagt
hij niet. Hoe sneller hij van zijn woon-
plaats tot aan zijn werk geraakt en om-
gekeerd is voor hem het beiangnjkste.

Een metro is een openbaar ver-
voermiddel dat pas funktioneel is en
aangelegd mag worden waar het dui-
delijk een aantoonbaar nut heeft. In-
dien deze voorwaarden voor handen
zijn dan is de metro het middel.

In cauda venenum

Niettegenstaande dit alles is de me-
tro een duur speelgoed en zal de ge-
meenschap wel een paar jaar nodig
hebben om over de financiéle put te
raken die gemaakt werd bij het binnen-
halen van het metrojaanse paard. Ze-
ker als je bedenkt dat men om de reizi-
gers te plezieren gemeend heeft
luksueuze en dure stations aan te

leggen. Wij willen best aanvaarden dat
dergelijke nette.«glamour en glitter»
paleizen respekt afdwingen bij de ge-
bruikers ervan, maar zouden sobere en
eveneens netie, stations niet hetzelfde
resultaat hebben? Is de weelderige
vormgeving van de metro niet eerder
een onderdeel van een prestigezaak
van een aantal handige politickers en
bouwpromotoren ?

Dat dit alles ten koste komt van een
aantal fundamentele kenmerken waar-
van een metro zou moeten voldoen is
minder positief. Hierbij denken we
voornamelijk aan hogere frekwenties
tijdens de daluren die onmiddellijk hun
weerslag hebben op het wachtkomfort.
Inderdaad, wachtkomfort is niet alleen
z'n tijd wachtend doorbrengen in een
aangename mel muziek opgeluisterde
plaats. Goed wachtkomfort vereist
eerst en vooral korte wachttijden, of
m.a.w. hogere frekwenties. En ditis in
de Brusselse metro — met uitzonde-
ring van de piekuren — spijtig genoeg
niet het geval.

Alfa, Beta, Gamma...

Minder voor de hand liggend is het
feit dat de ondergrondse door de ge-
bruikers niet altijd zo prettig wordt er-
varen. Neem je tijd maar eens en ob-
serveer de gebruikers van de metro.
Dat wat had kunnen uvitgroeien tot een
ontmoetingsplaats waar men rustig een
babbeltje Kon slaan — de wachttijden
laten dit immers ruimschoots toe —
werd herleid tot een dagelijks gebeu-
ren dat sterk gelijkt op begrafenis-
toestanden. Buiten de drukke uren
komt een metrestation nog akeliger
over. Een grole ruimte met ¢en paar
wachiende mensen. die liefst zo ver
mogelijk van elkaar gaan staan en de
tijd doden met het apatisch doorblade-
ren van een boekje of onbewogen de
onderhoudsploeg gadeslaan.

Een ander, nog boeiender aspekt, is
het rijden met de metro. Met een vrij
hoge snelheid vlieg je door een don-
kere gang die op regelmatige tijdstip-
pen onderbroken wordt door voor het
0og (dat niet eens de tijd krijgt zich aan
te passen) identieke stations.

Een gekonditioneerde zoemtoon
geeft aan tot wanneer je het stel mag
verlaten om je dan te vermengen in de
drukdoende onpersoonlijke mensen-
stroom.

Een ander bezwarend nadeel dat
maakt dat de metro eigenlijk iets is dat

(zie vervolg biz. 3)

«... na trein ook bus...»

FORSE BEZUINIGINGEN BlJ DE N.M.V.B.

Uit een kommunikee van het ge-
meenschappelijk vakbondsfront
ACOD -CCOD blijkt dat de NMVB dit
jaar van het Ministeric van Verkeer
300 miljoen moet bezuinigen.

Aan volgende maatregelen wordt
gedacht:

In eerste instantie zullen 224 chauf-
feurs en 191 technische personeelsle-
den afvioeien en op het K.S.H. te-
rechtkomen. Het K.S.H. -staat voor
een speciale Kas Sociaal Hulpgeld aan
werkloos gestelde personeelsleden
van de Buurtspoorwegen.

Deze beslissing zou voor gevolg
hebben dat alle ritlen op zaterdag met 6
reizigers en minder geschrapt zullen
worden. Ook alle ritten op zondag met
8 reizigers en minder zullen op de-
zelfde wijze sneuvelen.

Het gemeenschappelijk Vakbonds-
front roept in dezelfde tekst het perso-
neel op om vastberaden te reageren
tegen de aftakeling van het openbaar
vervoer en zijn werkgelegenheid.

De redaktie heeft hierbij de volgende
bedenkingen:

— Op bepaalde nu al zwak uitge-
bouwde lijnen zal in het weekend hoe-
genaamd niks meer rijden.

— Bij de Spoorwegen heeft de

Met vermelding :

eerste golf afschaffingen voor heel wat
nood gezorgd. Nu bestaat het gevaar
dat een hele recks gemcenten zowel
hun trein als bus zullen verliezen.

Gefsoleerde gemeenten dus, in het
weekend in quarantaine...
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Antwerpse polder beter bediend vanaf 24 mei a.s.

In de polderdorpen Zandvliet,
Berendrecht en Stabroek is al ja-
ren gevraagd voor een betere bus-
verbinding met Antwerpen-cen-
trum. De frekwentie van één bus
77 alle uren was niet meer van de
tijd. En de NMVB is over de brug
gekomen. Sinds mei 1981 werd de
dienst verstrekt tot een halfuur-
frekwentie.

Een andere verzuchting van de
«Polderraad» was de vnj trage
en onregelmatige doorstroming
van de buslijn 77. Vanaf maandag
24 mei a.s. zal ook hier één en an-
der worden bijgespijkerd.

Per dag, van_maandag tot vrij-
dag zullen 3 snelbusdiensten in-
gelegd worden. s Morgens naar
Antwerpen, en s avonds terug.

Deze snelbussen zullen het
normale trajekt van lijn 77 volgen
tussen Zandvliet en Ettenhoven.
Daarna schieten ze via de haven-

weg en de Zoomse weg recht-
streeks door tot de Noorderplaats
in Antwerpen. Van daar gaat het

als vroeger naar het Roosevelt-
plein. De rijtijd zal goed 10 minu-
ten korter uitvallen dan tot nu toe
het geval was.

SNELDIENST ANTWERPEN -
ETTENHOVEN - ZANDVLIET

Van maandag tot vrijdag

'S morgens 's avonds
vertrekken vertrekken
ZANDVLIET ROOSEVELTPLEIN
om om
7.10 16.18
7.20 16.38
7.30 (1) 17.08 (1)~

(1) niet op de schoolvakantiedagen

De Polderraad, de overkoepe-
lende «dorpsraad» voor Beren-
drecht, Zandvliet en Stabroek or-
ganiseert op vrijdag 14 mei een
informatievergadering te Beren-
drecht (Solftplaats) over het open-
baar vervoer in de polder.

BELGISCHE TECHNOLOGIE
VOOR JAPAN

In het «<Land van de Rijzende
Zon » begint nu ook de ster van Van
Hool te rijzen. Deze bekende fabriek
van autobussen en bedrijfsvoertui-
gen te Koningshooikt bij Lier bouwt
immers dubbeldekautocars voor Ja-
pan.

Enerzijds is zulk 'n exportorder
gunstig voor de Belgische ekono-
mie, want onze betalingsbalans en
werkgelegenheid varen er wel bij.

Anderzijds getuigt deze levering
aan dit land uit het Verre Qosten
van hoge technologische kennis.
Wij weten immers van Japan dat
het bijna uitsluitend ruwe grond-

stoffen invoert en de wereld over-
spoelt met afgewerkte kwaliteits-
produkten. Hun kwaliteitsnormen
liggen zo hoog dat in Japan invoe-
ren bijna onmogelijk lijkt. tenzij
een specifiek produkt wordt aan-
geboden dat tegelijkertijd van
topkwaliteit is.

De bussen, waar het om gaat
zijn dubbeldekautocars van het
type Astromega. Deze luxe-cars
met 64 zitplaatsen, bar, T.V.,
enz.., zullen ingelegd worden om
het toerisme te verzekeren in Gifu
en in de streek van Nagoya. een
centrum van de oude Japanse
kultuur.

NAAST VLIEGTUIGEN,
OOK TREINEN...

De DEUTSCHE BUNDESBAHN
verhuurt sinds eind maart een drietal
treinstellen van het type 403 aan de
LUFTHANSA. Deze Duitse lucht-
vaartmaatschappij vond een in-
vestering in nieuwe vliegtuigen te
groot en legde daarom speciale
chartertreinen in voor haar klan-
ten, op enkele binnenlandse routes.
Daar zullen deze stroomlijn-
treinstellen het vliegtuig vervan-
gen als aansluitende verbinding
voor internationale vluchten: zo
bijvoorbeeld de lijn Diisseldorf--
Frankfurt.

In de Lufthansa-kleuren ge-
schilderd en voorzien van het em-
bleem wvan de luchtvaartmaat-

Het type 403 van de Deutsche Bundesbahn

schappij, dragen de 403-stellen de
naam van «LUFTHANSA AIR-
PORT EXPRESS ~. Voor het trein-
personeel zorgt de Lufthansa,
terwijl de machinist door de DB ter
beschikking wordt gesteld. De
treinen zijn alleen toegankelijk
voor houders van internationale
Lufthansa-tickets, en komen der-
halve niet voor in het DB-spoor-
boek.

Dat dit expriment zal lukken,
blijft een open vraag. Swissair
heeft ooit ook voor deze oplossing
geopteerd tussen Basel en Ziirich.
en is er na goed een half jaar mee
gestopt, bij gebrek aan voldoende
interesse.

INVESTEREN IN BETERE
INFORMATIE
IS NIET VERLOREN...

Een gespecialiseerd Engels in-
stituut heeft onlangs een onderzoek
gedaan naar het openbaar-ver-
voergebeuren in West-Yorkshire.
Uit deze studie is gebleken dat het
verstrekken van goede informatie
in méér dan één opzicht lonend is.

Voor dit onderzoek werd een
speciale brochure ontworpen met
daarin informatie over bestem-
mingen, halteplaatsen, reistijden,
tarieven en uitleg over de wijze
waarop men bestemmingen met
overstappen kan bereiken. Na de
verspreiding van deze folder (via
halteplaatsen, winkels, scholen,
enz...) bleek het aantal busreizi-
gers te zijn toegenomen. Zelfs zo-
zeer, dat de inkomsten met ruim
500.000 Fr toenamen. De kosten
van de aktie bedroegen ongeveer
67.000 Fr.

DE ORIENT-EXPRESS

De trein die Agatha Christie,
Hitchcock, Fleming en andere
inspireerde rijdt weer. Van 28 mei
af zal de Oriént Express twee keer
per week het trajekt Londen-Pa-
rijs-Milaan-Venetié doen. Geld-
schieter en brein achter deze grote
onderneming is James Sherwood
van de Britse Sea Containers
Group. Deze magnaat stak onge-
veer 850 miljoen in de restauratie
van 40 historische rijtuigen (Pull-
mans).

De prijs voor deze luxe-trip be-
draag 21.000 Fr, inklusief bed en

nostalgie en luxe op sporen...

verzorging aan boord. Dit schijnt
nochtans geen beletsel te zijn voor
het aantal boekingen. Sea Contai-
ners meldt al 8.000 reservaties
hetgeen eigenlijk niet meer zo ver
weg is van de 22.000 reizigers die
de maatschappij per jaar denkt te
vervoeren, om uit de kosten te ra-
ken.

Wie dus van treinen houdt en
zich in de jaren twintig thuisvoelt,
kan, mits een rijkgespijsde geld-
beugel, een ticket Londen-Ve-
netié kopen.

GRATIS OPENBAAR VERVOER...

Toen de Rotterdamse tram- en
buschauffeirrs in de periode van 23
mei tot en met 12 juni van vorig
jaar Kosteloos hun passagiers
meenamen, teneinde hun loonei-
sen kracht bij te zetten, heeft men
een onderzoekje gedaan naar het
effekt van gratis openbaar ver-
voer. Pas nu zijn de resultaten er-
van bekend gemaakt.

Het onderzoek van de RET
(Rotterdamse Elektrische Tram)
en de Verkeersdienst van de ge-
meente Rotterdam heeft uitgewe-
zen dat ruim tweé weken gratis
openbaar vervoer geen invloed
had op het aantal auto’s dat de
vaste telpunten passeerde. Noch-
tans steeg het aantal passagiers in
die periode met 20 %. Volgens de

RESULTATEN...

onderzoekers echter kan deze
toename vooral verklaard worden
door het «zomaar-op-stap-gaan »
van een aantal jongeren.

De Verkeersdienst tekent wel
aan dat de onderzoeksperiode te
kort was om uit dit onderzoek af te
leiden dat gratis openbaar vervoer
niet tot verschuivingen zou leiden.
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KUETROFOLIE

of een overzicht van de Metrowerken

MUNTHOF ;

P'LEIII

1: OSSEGEM ;
VLAANDEREN ; 4. : SINT KATELIJNE ; 5 : DE BROUCKERE ; 6 :
{ CENTRAAL STATION ; 7 : PARK ; 8

2| THIEFFRY : 23 : PETILLON ; 24 : HANKAR ; 25 :
~| BEAULIEU ; 27 : DEMEY ;
| BEEKKANT: 30 :
4 AUMALE ; 33 : SINT GUIDO : 34 : VEEWEIDE : 35 * SIMONIS :
36 : BELGIGA; 37r: PAHNEHHUIS; 38:
“| STUIVENBERG ; 40 : BRUGMANN ; 41 : HEIZEL.
"1 A: DIAMANT ; B: GEORGES HENRI ;
unonnsmmn;z:nuﬁim;r:aeuns;ezmutﬁssens;
H : LEMONNIER ;

; NAAMSEPOO
LUXEMBUHG 0: MADOU ; P : KHUIDTUlN Q : ANTWERPSE
d “R: lJZER ; S :JUBELFEEST ; T

2: ZWARTE VIWVERS ; 3: GRAAF VAN

: KKUNST-WET ; 9 :

26 HERMAN DEBROUX ; 29 :

WESTBRABANT ; 31 : JACQUES BREL ; 32 :

BOCKSTAEL ; 39:

C: BOILEAU; D:

: ZUIDSTATION ; J : HALLEPOORT ; K :
LOUIZAPLEIH M: RT; N

 SINT GILLIS VOOR-

U Vanmemen

HEI'PLAN VAN DE
BRUSSELSE METRO

'an 1 tet snmet 41 : IWARE
2 ot en met U : PREMETROLLINEN

Hij is 35 km lang. Zit onder
de grond. Nu en dan boven-

gronds. Soms oranje, soms geel
van kleur. Hij vervoert massa’s
mensen op een zeer Korte tijd.
Wat is het?

In New York noemt men het
«Subway », in Londen de «Un-
derground» of «Tube», in
Zuid-Afrika de «Moltrein»,
«am Rhein» spreekt men van
« U-Bahn» en in Brussel noemt
men het naar analogie met Pa-
rijs gewoon: Metro.

Originaliteit is nooit de beste kant
geweest van de Belgen maar of de Pe-
cuniarum Cloaca Maxima, zoals som-
mige fanaten hem wel eens durven
noemen, het geschikte alternatief is
betwijfelen we sterk. Veel te lang, veel
te moeilijk om uit te spreken en of het
MIVB-bestuur met deze naamgeving
akkoord zou gaan, betwijfelen we al
evenzeer.

Hoe dan ook, de metro is er, en wil-
lens nillens werd hij uitgebouwd tot het
sier- en pronkstuk van Brussel, de
hoofdstad van Europa met « Dallas-
iaanse » allures. (In de hoogte lukt het
niet zo best, dan maar in de grond).
Een Amerikaans toerist kan zijn vijf-
daagse minitrip door Europa niet ge-
slaagd noemen zonder instamatic-
kiekjes genomen te hebben van Man-
neke Pis, rue des Bouchers. la Grande
Place én de ingewanden van Brussel:
DE METRO.

Niet ten onrechte, want hij is ultra-
modern, helemaal volgens de normen
van « The American Way of Life ». Hij
is tot in de puntjes afgewerkt met alles
derop en deraan en voorzien van de
meest viteenlopende dienstverlenende
infrastrukturen. Bovendien werd hij
opgevrolijkt met een groot aantal
kunstwerken en loont het de moeite in
de metro af te dalen alleen al om je
ogen de kost te geven, 66k voor een
Amerikaan.

VENI, VIDI, VICI

Reeds rond de eeuwwisseling wer-
den er een aantal plannen uitgewerkt
om in Brussel het openbaar vervoer
ondergronds aan te leggen. Geen enkel
plan werd uitgewerkt, dit in tegenstel-
ling tot Parijs waar de betongieters wel
één van de Belgische plannen mochten
omzetten tot een heuse metro. Met de
nodige kennis — opgedaan in Parijs —
werd in de jaren '60 dan ook in Brussel
van start gegaan met het metro-avon-
tuur. In '64 werden de eerste werken
uitgevoerd tussen het Schumanplein
en het St-Katelijneplein en in "69 werd
de eerste pre-metrolijn in gebruik ge-
nomen. Maar op 20 september 1976
werd het pas menens. Trompet en
bazuingeschal want het grof geschut
werd ingezet: de zware metrostellen.
Vanaf dat ogenblik werden met de
regelmaat van een klok nieuwe stations
geopend (n.v.d.r. toevallig viel dat
meestal samen met parlements- en ge-

meenteraadsverkiezingen) en werd het
ondergrondse net steeds groter en
groter. De metrofolie was niet meer te
stuiten.

METRO, METRIOR,
METRISSIMO :

We zijn ondertussen ‘82 en de
werken zijn nog niet ten einde. De
MIVB is nog niet op het einde van haar
latijn. Tot ‘87 — indien alles volgens de
planning verloopt — zal de Brusselse
agglomeratie geteisterd worden door
metrowerken.

Om de mondige openbaar
vervoergebruiker niet in het ongewisse
te laten zullen we hieronder een over-
zicht geven van de nieuwe metro-
realisaties en plannen. Om het volgen
van deze opsomming makkelijk te ma-
ken en om min of meer wegwijs tg ra-
ken in het labyrint hebben we op deze
pagina een kaartje afgedrukt van het
Brusselse metronet. Laten we beginnen
met de meest recente veranderingen.

Op 7 mei jl. werd lijn | (de zware
metro) in oostelijke richting verlengd.
De lijn zal dan haar voorlopig eindpunt
kennen in station ALMA (18) dat in
direkte verbinding staat met de kam-
pus van de U.C.L. (Université Catho-
lique de Louvain) te Sint-Lambrechts-
Woluwe. Tussen TOMBERG (15) —
het vroegere eindpunt van de metro —
en ALMA heb je nog twee andere sta-
tions: ROODEBEEK (16) (ter hoogte
van de Woluwe Shopping Center van
St-L-Woluwe) en VANDERVELDE
(17). Het voordeel van deze verlenging
ligt voor de hand : gedeeltelijk of volle-
dig wegvallen van een aantal boven-
grondse lijnen en een efficiénte opvang
van ¢en grole mensenstroom van en
naar de stad. (Het UCL-kompleks, dat
samenvalt met het eindstation Alma,
wordt dagelijks bezocht door = 13.000
mensen.)

De buslijn die afgeschaft werd is de
27 (tussen de UCL en station TOM-
BERG). Daarentegen werd de buslijn
30 — die vroeger de verbinding tussen
de Ban Eik in Wezembeek Oppem en
station Tomberg in Sint-Lambrechts-
Woluwe tot stand bracht — gedeel-
telijk afgeschaft. Deze laatste heeft
voorlopig haar eindpunt aan station
VANDERVELDE (later misschien tot
ROODEBEEK, indien de behoeften er
zich zouden voordoen). Buslijn 29
(tussen Hof Ten Berg en het Munt-
plein) die + evenwijdig loopt met lijn |
van de metro blijft ongewijzigd, mits
een kleine afbuiging en halte aan sta-
tion ROODEBEEK. Deze aanpassing
biedt de mogelijkheid aan de reizigers,
die in het centrum van Brussel hun
eindpunt hebben, om over te stappen
en veel sneller dan voordien hun eind-
bestemming te bereiken.

De laatste aanpassing wvan het
bovengrondse net in deze regio is de
verlenging van buslijn 42 (tot 7 mei '82
tussen Tomberg en het Wienerplein in
Oudergem) en de aanpassing van lijn
358 b van de NMVB (Zaventem lucht-
haven - Brussel Noord). In plaats van
aan het station ROODEBEEK door te

rijden tot TOMBERG, keert de 42 op
zijn passen terug om vervolgens zijn
weg verder te zetten tot onder de via-
dukt van Kraainem (ter hoogte van de
autosnelweg Brussel-Luik). (Zie RIJ
MAAR AN...n" 2 MAART °'82). Op
zijn beurt heeft de Buurtspoorweg
enerzijds lijn 358 b in de richting van
Brussel Noord afgeschaft en ander-
zijds doorgetrokken tot aan station
ROODEBEEK.

DE NABIJE TOEKOMST

In het westen van Brussel zal men
vanaf oktober '82 gebruik kunnen ma-
ken van een aantal nieuwe metrosta-
tions. Typisch voor deze N-Z verbin-
ding is dat het hier gaat om een boven-
gronds openbaar vervoer, gedeeltelijk
althans. Enkel ter hoogte van de sta-
tions zullen de zware metrostellen in
de grond verdwijnen. Van station
BEEKKANT (29) zal men dan in noor-
delijke richting kunnen reizen naar
Laken na achtereenvolgens station
OSSEGEM (1), station SIMONIS (35)
(ter hoogte van het Simonisplein en te-
vens het grootste station van Brussel),
station BELGICA (36) (ter hoogte van
het Werrieplein), station PANNEN-
HUIS (37) en station BOCKSTAEL
(38) — of station LAKEN — (ter hoogte
van het Em. Bockstaelplein) aange-
daan te hebben.

In zuidelijke richting zal men tot
Anderlecht kunnen doorsteken via de
stations WESTSTATION (30), JAC-
QUES BREL (31) en AUMALE (32).
Met de indienstname van dit trajekt zal
er echter weinig veranderen aan het
bovengronds vervoer. Reeds vanaf 8
mei ‘82 zullen de buslijnen 85 en 87 hun
eindpunt hebben aan station ZWARTE
YLIVERS (2) i.p.v. aan station
BEEKKANT. De buslijnen 76, 20 en
21 (lijn 76 tussen het kerkhof wvan
Schaarbeek en Neerpede, lijn 20 tus-
sen Berchem en het Verheylenwe-
ghenplein en lijn 21 tussen Goede
Lucht en Montgomery) zullen moge-
lijk van reisweg veranderen, maar
daarover bestaan momenteel nog geen
preciese gegevens. Wel zal het hier om
zeer kleine wijzigingen gaan; aanpas-
singen die 0.a. overstapmogelijkheden
met de metro zullen toelaten.

Deze N-Z verbinding is een niet ge-
ringe uitbreiding van de metro (5,1
km). De vraag blijft of de inplanting
van dergelijke infrastruktuur in het
westen van Brussel wel een noodzaak
is. Zullen in de toekomst — uit finan-
cieel oogpunt — niet een aantal boven-
grondse lijnen moeten sneuvelen die
wél noodzakelijk zijn? Tenslotte zal
het voor de MIVB een harde dobber
worden om de 14 nieuwe stations te
onderhouden! (MN.v.d.r. onderhoud
van een metrostation kost om en bij de
15 miljoen per jaar. Met dit geld alleen
al kan men voldoende verf kopen om
het bovengrondse Brusselse net te
voorzien van vrije tram- en busbanen
gedurende verschillende jaren.)

DE VERRE TOEKOMST
De binnenstad

Indien alles verloopt zoals het ge-
pland werd zal de Brusselse binnen-

stad eind '86 uviteindelijk veilost wor-
den van zijn vervelende metrowerken.

Vanaf dat tijdstip zal de kleine r‘ing.

rond Brussel voor 80% bediend wor-
den door ondergronds openbaar ver-
voer.

Vooreerst zullen begin '86 de
werken van het Louisaplein tot aan de
Hallepoort voltooid zijn (met de inge-
bruikname van de stations LOUISA-
PLEIN (L), MUNTHOF (K) en
HALLEPOORT (J), en tegen eind "86
de uitbreiding tot station VAN MEE-
NEN (U) (aan de «barriére» van Sint
Gillis) met SINT GILLIS VOORPLEIN
(T) als tussenstation en zal men het
Zuidstation per ondergrondse kunnen
bereiken. Dit ZUIDSTATION (I) zal
één van de meest komplekse openbaar
vervoerwisselaars worden van Brus-
sel. De metro, bus en trein zullen
elkaar op maar liefst vier verschillende
niveau's kruisen tot op een diepte van
15 meter. Tussen de verschillende sta-
tions zal men zonder problemen kun-
nen overstappen (de metro-stations
bv. staan d.m.v. roltrappen in direkte
verbinding met de spoorwegperrons).
Gelijktijdig zal de lijn eveneens ver-
lengd worden tussen het Rogierplein
en het Simonisplein (station SIMONIS
van lijn 1) en zullen drie stations —
JUBELFEEST (S), LJZER (R) en
ANTWERPSE POORT (0O) — het
kontakt met de bovengrondse buiten-
wereld verzorgen.

Deze pre-metro, met een totale
lengte van 6,8 km., zal hoofdzakelijk
bediend worden door de sneltramstel-
len van het type 10000 (zie RIJ MAAR
AN... n" | febr. '82).

Om volledig te zijn moeten we bij dit
alles nog vermelden dat de MIVB on-
der het Louisaplein en Poelaertplein
een verkeerslus aan het bouwen is om
alzo de doorstroming van de tramlijnen
18, 92, 32, 94, komende van het Z.0.
van Brussel te verzekeren.

Ten Oosten van Brussel

Ter hoogte van het Metrostation aan
de Tervuurse Poort splitst de zware

metro in 2 afzonderlijke lijnen: ALMA
(18) en DEMEY (27). De lijn richting
DEMEY zal ook verder doorgetrok-
ken worden. In een eerste stadium zal
het station HERMAN DEBROUX (28) in
gebruik genomen worden ('83). en
vermoedelijk een paar jaar later station
TRANSVAAL. Deze laatste uitbrei-
ding is echter nog niet zeker, aangezien
er zich verschillende konstruktiepro-
blemen stellen (dit vnl. door de zeer
drassige ondergrond in dat stadsge-
deelte). (Staat bijgevolg ook niet op de
kaart).

Hoe dan ook. met station TRANS-
YAAL is het eindpunt bereikt en er
bestaan geen plannen om in de verre
toekomst nog verder te graven. Rich-
ting ALMA liggen de zaken anders.
Hier zijn de geplande uitbreidingen iets
groter. Eind "86 zal het mogelijk wor-
den om vanuit Stokkel (Sint-Pieters-
Woluwe) over het station KAPELLE-
VELD (20) en BORNIVAL (19) via
ALMA met de zware metro in één ruk
tot in het centrum van Brussel te rei-
zen. Wat het vermelden waard is —en
stof voor een oeverloze diskussie — is
dat station KAPELLEVELD volledig
ingericht zal worden zodanig dat het
eveneens toegankelijk wordt voor ge-
handikapten. Een prachtig initiatief,
maar net iets te laat ; om precies te zijn
62 stations. Nou goed, alle begin is
moeilijk.

In tegenstelling tot de vroegere
plannen — de metro door te trekken tot
in Tervuren — zal station STOKKEL
(21) (Dumonplein) het definitief eind-
punt zijn. Wel bestaat er een projekt
om tramlijn 39 (die momenteel de ver-
binding tussen MONTGOMERY en
het DUMONPLEIN in Stokkel tot
stand brengt) over de oude spoorweg-
bedding van Brussel-Tervuren door te
trekken tot de Ban-Eik in Wezembeek
Oppem. Deze lijn zou dan gereden
worden met dezelfde sneltramstellen
die op de kleine ring rond Brussel ge-
bruikt worden.

(zie vervolg blz. 7)

HET
METROJAANSE
PAARD

(Vervolg van blz. 1)

vér van de mensen staat is de ontoe-
gankelijkheid voor gehandikapten en
bejaarden. Dat er voor deze groep —
overigens zeer potentiéle gebruikers
gezien hun immobiliteit — geen
voorzieningen getroffen werden blijft
een raadsel. Beginnen schermen met
argumenten zoals: de minder-validen
brengen, bij een eventueel ongeval, de
veiligheid van de medereizigers in het
gedrang of de kommerciéle snelheid
zal er onder lijden zijn geen gegronde
redenen. Akkoord, zelfs indien de
metro toegankelijk zou zijn voor de
gehandikapten dan staan ze nog geen
stap verder. Bitter weinig openbare
gebouwen, gaande van ministeries
over warenhuizen tot bioskopen. zijn
eveneens ontoegankelijk voor minder-
validen. Maar of de kortzichtigheid
moet doorgetrokken worden vinden
wij ook niet de oplossing. Peperdure

npenbare mfrasiruktun:n. die anno
1982 opgetrokken worden, zouden
op z'n minst aan dergelijke normen
moeten voldoen. Het inzetten van een
speciaal openbaar vervoermiddel
zoals de minibus is op zichzelf een lo-
venswaardig initiatief, maar uiteinde-
lijk werkt dit de marginaliteit nog meer
in de hand.

Ten spijt van deze negatieve as-
pekten is de metro een vervoermiddel
dat bij z'n gebruikers ervan hoge sco-
res haalt. Bovendien is hij net zoals de
spelende kinderen van gastarbeiders
niet meer uit Brussel weg te denken.
We hoeven echter niet-in de kristallen
bol van « Madame Blanche » te turen
om te weten dat dit alles het minder
fraaie toekomstbeeld van een «brave
new world » laat vermoeden.

Pol VERDICKT



RIJ MAAR AN...

ANTWERPEN:

TRAM

De reizigers van de Antwerpse
lijn 11 zijn heél veel gewoon.

Zij kunnen soms bijna één uur
staan wachien, maar twee uur?
Een hele dag? Drie dagen wach-
ten?... Slechts langzaam drong het
nieuws door. De ene had het aan de
andere doorgezegd, en het zelf ver-
nomen van 'ne wattman ergens op
destraat: « Tram 11? Die rijdt in de
metro, madam!»...

Het zal je maar overkomen, ge-
bruiker van het openbaar vervoer.

Z6 lichtte MIVA haar onmon-
dige reizigers in over haar jongste
trajektwijzigingen. Slechts na et-
telijke dagen onzekerheid werden
er aan de halten bordjes gehangen
met het bericht dat lijn 11 voorlo-
pig omgelegd werd via de preme-
tro. Het kwam zo plots en zo on-
verwachts als een roofoverval.
Zelfs de raad van beheer van
MIVA, toch wel bevoegd ter zake.
was niet om zijn mening ge vraagd.
Ook op het ministerie van
Verkeer, op de dienst die belast is
met de controle op de maatschap-
pijen wist men «officieel» van
niets, want de vertegenwoordiger
van het ministerie in de raad van
beheer had niets speciaals gesi-
gnaleerd.

In Belgié, daar kan dat nog...

Een problemenlijn

Op het bijgevoegde kaartje ziet
men de trajektwijziging. Tram 11
rijdt normaal van Eksterlaar via
Berchem station naar de Bleek-
hofbuurt en de buurt achter de
Zoo. Daar loopt het trajekt door
twee smalle straten: de Provin-
ciestraat en de Ommeganckstraat.
Verder loopt tram 11 via het As-
tridplein naar de lus van de

Melkmarkt. Nu is de lijn vanaf Zu-
renborg omgelegd via de pre-me-
trotunnel. Op het normaal trajekt

liggen 10 halten. In de pre-metro
doet tram 11 maar 5 stations aan.
Tram 11 heeft een lastig
parkoers. Vooral de Omme-
ganckstraat is bestendig de
oorzaak van dienstontregelingen.
In deze zeer smalle straat loopt het
verkeer in twee richtingen en
daarbij houdt het stadsbestuur
vast aan een parkeerstrook. Die
strook is, alle veiligheidsmarges in
acht genomen geen |,7m. breeden
is dus al ruim 30 cm. te smal, vol-
gens de minimaalste norm, om een
parkeerplaats te mogen zijn. Het is
dus voorspelbaar dat dag na dag de
tram er geblokkeerd staat.

MIVA heeft dus bij het stads-
bestuur een dossier ingeleid om
de toestand te saneren. De te
smalle parkeerstrook moet eruit
en het verkeer richting centrum
zou logisch gesproken dienen om-
gelegd te worden. De tram zou op
die manier vrije baan krijgen en
volle minuten tijd winnen. De re-
gionale adviescommissie voor het
openbaar vervoer had dat voorstel
bovendien een gunstig advies
meegegeven. Maar het Antwerps
stadsbestuur heeft praktisch alle
voorstellen uvit het dossier van ta-
fel geveegd. Het ideeéngoed van
de stedelijke verkeerspolitie komt
ongeveer hierop neer: Tram 11|
moet de straat uit, de metro in: hij
hindert de auto’s, en wij willen in
de Ommeganckstraat aan de auto
geen strobreed in de weg leggen.
Het stadsbestuur argumenteert
verder: « de metrois inde jaren '60
zo ontworpen dat tram 11 onder-
gronds naar de Groenplaats kan
rijden. Wij zien dus niet in waarom
nu dus bovengronds ruim baan
moel gegeven worden aan die
lijn».

Vanop afstand klinkt dat inder-
daad overtuigend: eerst miljoenen
uitgeven voor een metro, die
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H. W-ELTEH

Tram 11 in de Ommeganckstraat. Wanneer het verkeersministeric de normale procedures bij trajektwijzigingen niet laat
respekleren staan de reizigers nog nare dingen te wachten!

daarna maar gedeeltelijk gebruikt
wordt lijkt inderdaad dwaas. Hoe-
danook, MIVA-direkteur Blondé
verklaarde in 1980 krijgshaftig dat
hij nooit het initiatief zou nemen
om tram | | ondergronds te leggen.
MIVA wist zich wat dat betrof bo-
vendien gesteund door de Werk-
groep Verkeer Antwerpen en de
bewoners uit de buurt achter het
Antwerpse station, die de tram
niet graag uit hun buurt zagen ver-
dwijnen.

En nu plots die onverwachie
beslissing. ledereen was uiterst
benieuwd om te vernemen waar-
om MIVA zo plots van idee ver-
anderd was. Bij MIVA ver-
klaarde men: «Omdat de hele
maand maart lang het verkeer in de
Ommeganckstraat door vakbonds-
akties hoogst onregelmatig was:
omdat het stadsbestuur niets aan
het verkeersbeeld in deze straat
wil wijzigen en omdat in augustus
in het stadscentrum ergens op het
trajekt van tram |1 werken gaan
plaats vinden». Nou, voor dat
laatste is men wel rijkelijk vroeg
opgestaan. :

Voor het eerste moet gezegd dat
sinds de dag van de omleiding er
geen enkele vakbondsaktie meer is
geweesl in voornoemde straal zo-
dat uiteindelijk het tweedé argu-
ment overblijft. Maar tegenover
de vroegere strijdlust van MIVA is
dat toch wel een bleke afgang. Bo-
vendien voelen-de buurtbewoners

E pericoloso Sporgersi!

Uit het Italiaans vertaald, betekent
dit « Het is gevaarlijk om buiten te leu-
nen ». Inderdaad, de vermetele die zijn
ogen door het raam steekt wordt mo-
gelijk gehinderd door een mondvol
flulm, zijn hoofd kan ook getroffen
worden door een achteloos wegge-
worpen fles of blik (uit een ander
venster waarop een sticker hangt:
« gooi geen flessen haar buiten»), ja,
hij loopt zelfs kans dat zijn hoofd he-

_lemaal it de nekwortels wordt gerukt
na een al te snelle ontmoeting met een
seinpaal of een tegentrein. Koppen-
snellen.

Toch vonden (oud)ijzerenwegge-
bruikers zoals de Witte nog ruim de tijd
om buitenleunend de pet weg te pikken
van het verbauwereerde boerenhoofd
uit een andere stoomtrein. Maar zo'n
treinen der traagheid rijden enkel nog
in onze Vlaamse heimatliteratuur
rond.

Nu gaat het niet alleen sneller, de
vraag moet ook gesteld worden of men
nog wel buitenleunen kan. Ik probeer
het.

In de trein Antwerpen-Brussel slaag
ik erin om met een scheve mond mijn
hoofd door de twee opzijgeschoven
kelpjes te duwen, De andere reizigers
wenden beleefd hun blik af, ik trek

mijn kop terug in en besluit dat buiten-
leunen er niet meer bij is op de meeste
binnenlandse lijnen.

In.de trein Amsterdam-Parijs sta ik
in de gang. Radeloos loop ik van het
ene venster naar het andere. Mijn lief
dreigt aan de perronhorizon te ver-
dwijnen en ik vind geen venster om
mijn witte zakdoek in uit te schudden.
«Ge gaat de deur toch niet terug open-
doen?» vraagt een kondukteur. lk
draaf door alle rijtuigen - de trein
neemt snelheid - naar de laatste deur,
de harmonica-opening die uitgeeft op
het spoor. In de verte zie ik ze nog
staan. Ik duw mijn neus plat tegen het
glas: «Je viens te dire gque Je ne peux
pas buitenleunen..

Waar is de tijd, vraag ik me af. De
tijd dat je op de trein naar Spanje niet
meer weggeraakte door de overbe-
volkte zijgang. Je stapte gewoon door
het venster met rugzak en al. Ook denk
ik terug aan de leider van onze zie-
kenfondsvakantie die onze wiespartij-
en beu was en het hele boek kaarten
vit het venster liet waaieren. En ooit
kreeg ik in Schotland bijna ¢en kus van-
op een of ander ruw en hooggeviaki
perron. Ik zei « bijna» want nu was ik
het die het raam niet durfde openen...

Is die tijd nu definitief voorbij ? Kan

men,mag men niet meer buitenleunen ?
Wordt de trein een laag vliegtuig met
patrijspoorten ?

Brussel-Berlijn. Het blauwe en
groene zetelleer is gestopt en gelapt.
De vloer is geveegd met asse en de
zwengel van de verwarming is vastge-
vroren in de nulstand. Maar... Hier
kan ik buitenleunen. Wat ? Buitenleu-
nen ? Ik steek de helft van mijn lijf door
het open gat, de wind speelt niet alleen
met mijn haar maar ook met mijn
hemdsknoopjes. lk zing. want het
geknars in de sporen klinkt toch har-
der. E fantastico sporgersi! Ik sluit en
open mijn mond, hap adem langs de
voorbijschietende berm. De windtra-
nen lopen over mijn wangen. Buiten-
leunen, buitenleunen! Waar is de sta-
tionschef? Ik tik de pet van zijn oren!
Bui-ten-leu-nen-bui-ten-leu-nen den-
deren de sporen in mijn oren.

« Zou mijnheer alstublieft het raam
willen dichtdoen? Het tocht hiers. Ik
kreeg het alleen niet meer dicht. Hy
kwam bereidwillig mee duwen. Toen
gaf ik hem een duw en was het terug stil
in de coupé. Mijn vingers trilden nau-
welijks terwijl ik het grijsmetalen
plaatje losschroefde. E pericoloso gm-
bétarme...

Jan Hertoghs

en WEVA zich duidelijk in de rug
geschoten. Wie welin z'n nopjes is
is het stadsbestuur.

Pro’s en Contra’s

Is die omleiding van tram |1 een
goeie zaak of niet? Eerst wat
voordelen: door de omleiding is
het verkeer op die lijn gevoelig
sneller geworden. Een tijdswinst
van zowat Zeven minuten tegeno-
ver vroeger, en, wat belangrijker
is : de dienst is sindsdien praktisch
storingsvrij verlopen: als het wa-
re het ideale openbaar vervoer.
De mensen die van het Eksterlaar
naar de Groenplaats moeten zijn
dan ook terecht tevreden. In een
snelle enquéte die het stadsbes-
tuur zo slim was even le organise-
ren bleek 42¢ van de ondervraag-
den de nieuwe toestand beter te
vinden, 34% vond hem slechter,
o.a. veel bejaarden die de metro
maar een onding vinden en er niet
graag in afdalen. Groot voordeel
voor MIVA: door de snellere
dienst kan op lijn 11 minstens één
tram bespaard worden en op de
spitsuren zelfs 2 of 3. Maar een
eventuele vervangoplossing in de
nu verlaten buurt kost zeker het
dubbele aan bussen.

Nu wat nadelen.

Op lijn 11 rijden niet alleen men-
sen van Eksterlaar naar Groen-
plaats, maar rijdt ook heelwat volk
dat in de noordelijke en oostelijke
helft van het stadscentrum moet
zijn, of naar Merksem en Deurne
moet, dat gaat winkelen in de Car-
notstraat, de Turnhoutse Baan, de
Offerandestraat of zelfs in de Pro-
vinciestraat. Er zijn ook nog

heelwat kinderen die schoollopen

in Borgerhout. Al dat volk is zijn
verbindingen kwijt, of moet nueen
heel stuk verder lopen. Wat erger
is, het woonkwartier achter de
spoorwegdam en de Zoo, voor een
groot deel Borgerhout, heeft nu
omzeggens geen vervoer meer. De

‘eens

relatie van hieruit naar de Groen-
plaats en omgeving was bijzonder
intens.

De stations Diamant en Plantin
van de metro liggen voor heelwat
mensen, meer dan 500 meter ver-
der en liggen bovendien diep inge-
graven, dus niet dienstig voor de
bewoners. Deze mensen zijn de
ergst getroffenen van de maatre-
gel, en vermits zij de tram niet
meer kunnen nemen, zitten zij ook
niet in de enquéte van het stad-
sbestuur. De resultaten van die
enquéte zijn dus liefst met een
ferme korrel zout te genieten. Er-
ger nog: de stad Antwerpen voert
een bewuste stadsvernieuwings-
politiek om de ontvolking en de
onleefbaarheid van het stadscen-
trum tegen te gaan. Brave, maar het
heeft tot nog toe nooit de verkeerspo-
litiecke konsekwenties daaruit ge-
trokken. Stadsvernieuwing vereist
een verkeersordening die fietser,
voetganger, tram en bus bevoor-
deligt en de auto afremt. Men kon
de buurt van de Bleekhof en de
Provinciestraat geen slechtere
dignst bewijzen op het vlak van de
bewoonbaarheid dan de bewoners
te beroven van hun tram. Daar
waar de Provinciestraat voorheen
als winkelstraat al een marginaal
karakter had, zal de ingreep van
MIVA die straat waarschijnlijk
definitief de wvernieling insturen,
samen metl de buurt dan, die best
een beetje revalorisering kon ge-
bruiken.

Waarvoor dan
die miljarden?

Met deze ingreep is maar weer
geillustreerd waartoe de
aanleg van een ondergrondse ei-
genlijk dient. De voordelen zijn
voor de bewoners van ver buiten
de stadskern en in 't geheel niet
voor diegenen die dichterbij wo-
nen. Die zitten met de nadelen op-

{Zie vervolg blz. 7)
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=T IS GODGEKLA AGD—

HOE BEVORDER O¥F...
HOE ONTMOEDIG JE
TOERISME ?

Mevrouw De Zwaef-Van de Velde uit
Aaist schrijft ons:

...[k ben met mijn gezin zo tussen de 45
en 50 zondagen in het jaar op stap. De
Belgische Spoorwegen schrijven reizen
uwit die gans het jaar geldig zijn, bv een
dag aan zee of een dag in de Ardennen,
alsook een dag in de Zoo.

Nu vind ik dat Brugge wel eens waard
is om in de winter te bezoeken maar een
stadsbezoek is maar geldig tot 27-981.
Waarom kan dat niet in het win-
terseizoen, je moet daar dan maar mee
wachten tot in de maand mei.

oo Nemen we «Het Zwin . Daar zijn
geen bussenvan 27-9-81 tot 22-582 enin
het seizoen, dat is van I1-7-81 tot 31-8-81
hebt ge in Knokke station een bus om
Qu. ,l0u 15enll u. 46 inde voormid-
dag naar het Zwin. In de namiddag moet
ge aan het station geen bus meer nemen
warnt velgens de reisgids stopt er aan het
station van Knokke geen enkele bus naar
het Zwin.

Dan «Bellewaerde .. We vertrekken
van Aalst naar Denderleeuw, daar nemen
we de trein van 8 u. 50. In Kortrijk over-
stappen naar leper, dus om 10 u. 26, dit
zonder prijsvermindering zodat die reis
met de trein alleen al op bijna 400 fr.
komt per persoon ! In Ieper hebt ge een
bus om 10 u. 45, maar om dan terug te
komen hebt ge van 13 u. 29 tot 17 u. 29
geen bus op lijn 722, wel op lijn 69a om
16 u. 44 maar dan moet ge in leper
wachten tot 17 u. 44.

Hetzelfde telt voor het ontspan-
ningscentrum «De Weer » te Dadizele :
geen enkele bus rijdt langs daar, u kunt
wel een bus nemen in Roeselare, lijn 65a,
maar van aan de dichiste halte is het nog
een heel eind te voet.

... InQostende is er tussen 21 u. 45en

u. 30 geen enkele tram beschikbaar.
Muoest het openbaar vervoer betere ver-
bindingen hebben ik denk dat er dan meer
mensen zouden gebruik van maken...

De NMBS antwoordt :

.. «Een mooie dag te...» wordt
georganiseerd elke dag in juli en
augustus en elke zaterdag, zondag en
feestdag van 28 april tot 30 september.
De formule « Een weekend aan zee » is
geldig gedurende heel het jaar. De for-
mule geldt dan bovendien van vrijda-
gavond 16 u. tot maandag 9 u. Toeris-
ten die, zoals u, regelmatig op reis
gaan, kunnen steeds een per maand
betaalbare reductiekaart (de _hal-
ve-prijskaart) kopen die 50 % vermin-
dering geeft op alle biljetten. Verder
zijn er steeds de toeristische abonne-
menten...

De NMVB antwoordt :

... In de winterperiode (27-9-81 tot
22-5-82) is er inderdaad geen openbare
autobusdienst voorzien voor Het Zwin,
daar gedurende deze periode slechis een
minieme belangstelling bestaat voor het
natuurreservaat. Tijdens de zomerpe-
riode (van 01-07-81 tot 31-08-81) ver-
trekt er van Knokke station een auto-
busom9u., 10u. 15, 1l u. 46en 12 u.
46 naar het Zwin. Vanaf 13 u. 50 ver-
trekt er van Knokke Station‘een auto-
bus uit Heist met bestemming het
Zwin. Deze autobus doet Knokke Sta-
tion weliswaar niet aan, doch verze-
kert aan Knokke Oosthoek aansluiting
met de autobussen komende van
Knokke Station (op de lijn 767, ook om
het half uur). Dus, mits een overstap
aan Knokke Oosthoek, kan de reiziger

ook 's namiddags van Knokke Station
naar het Zwin.

Betreffende « Bellewaerde » kunnen
we u melden dat de verbinding ervan
op zondag met leper Station, via de lijn
722 of de lijn 69a, aan een grondig on-
derzoek wordt onderworpen.

Wat betreft de bediening van het
ontspanningscentrum « De Weer» te
Dadizele, dient gezegd dat tijdens het
weekend op de lijn 65a tussen Roese-
lare en Menen gereden wordi ofwel via
Dadizele Voerman of via Ledegem
Station. De afstand van de halte Dadi-
zele Voerman, die in de namiddag tij-
dens het weekend om de twee uur
wordt bediend, tot aan het ontspan-
ningscentrum bedraagt hoogstens 400
m.
Tijdens de winterperiode (van 27-09
tot 22-05) verirekt te Oostende in de
richting van De Panne een tram om 21
u. 35 (vanaf 0304-82 om 21.45u.).
Gezien de zeer geringe belangstelling
tijdens de winterperiode volgt daarna
alleen nog op zondag een tram — om 0
u. 30 — om de uit verlof komende sol-
daten naar het militair kamp van Lom-
bardsijde te vervoeren (ook de gewone
reizigers kunnen van deze dienst ge-
bruik maken). In de richting van
Knokke vertrekt te Oostende na 21 u.
43 nog een tram om 23 u. 04 op zondag,.
Tijdens de zomerperiode (van 01-07 tot
31-08) vertrekt te Oostende in de rich-
ting van De Panne evenwel nog een
tram om 22 u. 32,23 u. 30enOu. 20;in
de richting van Knokke vertrekt in
deze periode na 21 u. 38 nog een tram
om 22 u. 35, 23 u. 30 en 0 u. 30.

Bedenkingen van de redaktie:

De toeristische formules van de
Spoorwegen zijn in hun huidige vorm
afgestemd op het massatoerisme van de
zomermaanden. Maar daartegenover
staat dat verspreid toerisme in de an-
dere maanden van het jaar meer en
meer in zwang komt, ook al omdat het
door alle mogelijke toeristische autori-
teiten en diensten warm wordt aanbe-
volen. Het verlicht de druk op de spits-
maanden en het verhoogt het animo en

de omzet in de periode dat de kelner met
de armen gekruist voor het venster
pleegt te staan.

Het zou dus logisch zijn dat de
Spoorwegen hierop doordenken en dit
stuk van de verplaatsingsmarkt gaan
aanspreken, eerder dan koeltjesweg te
antwoorden met de administratieve
weergave van de huidige toestand. Een
soort abonnement voor een aantal toe-
ristische verplaatsingen zou ook bui-
ten het hoogseizoen een verkoopbaar
en interessant produkt blijken. En
waarom zou zulk abonnement niet te-
gelijk voor de NMVB en de stadsver-
voersbedrijven kunnen gelden, zoals
dit trouwens ook al in Nederland be-
staat.

De NMVB hanteert met haar
hoogseizoentrams en -bussen duidelijk
andere grenzen dan de NMBS. Voor
de Spoorwegen loopt het hoogseizoen
van einde mei tot einde september.
Voor de Buurtspoorwegen alleen van |
juli tot 31 augustus. Zoiets is niet in het
voordeel van de gebruiker die dat soort
logika niet snapt, en die zich niet be-
loond weet voor een in de grond zeer
verstandige beslissing om in het voor-

of naseizoen te reizen.

Wat het vervoer richting Zwin be-
treft, menen wij dat toch minstens één
namiddagrit een rechtstreekse verbin-
ding met het Zwin zou moeten geven
na de aankomst van trein 961 uit Na-
men (A. 13 u. 58). De andere aanslui-
tende bussen zouden duidelijk op het
front de informatie moeten ver-
strekken over de aansluitingsmogelijk-
heden, ofwel moet die informatie aan
de halten op een klare manier worden
aan de reiziger gebrachi.

Wij hopen dat er resultaten zullen
zijn van het onderzoek naar de verbin-
dingen met Bellewaerde.

Aan de kust staat ons met de komst
van de nieuwe trams een heel wat be-
tere dienst te wachten. De bestaande
zomerdienst zou vanaf september ge-
durende de gehele winterperiode ver-
dergezet worden en normaal zou vanaf
de zomer van 83 er zelfs alle 20 minu-
ten een tram rijden. Over de late ver-
trekken in juni en september heeft de
NVMB zich nog geen idee gevormd.
Zelf vinden wij dat dit wel een noodza-
kelijke dienstverlening zou betekenen
in voor- en naseizoen.

AUTO-ARME ZONDAG

14 NOVEMBER 1982

U opent een Depositoboekje bij het

Gemeentekrediet. En uw geld brengt onmid-

dellijk op. Daarbij is het zeer modern want het
werkt op basis van rekenin:
zelf : het Depositoboekje is

. gente vorm van vlot en renderend sparen.
Vraag raad aan uw agent van het
. Gemeentekrediet. °

ittreksels. U ziet
ist een intelli-

KJE.

Wilt u er nog iets meer over weten ?

Loop dan eens langs bij de agent van het
Gemeentekrediet in uw buurt: zijn adres vindt
u in de «Gouden Gids» @ onder de rubriek
« Banken ».

Sparen bij het Gemeentekrediet zeker en vast

Grey Belgium
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Nostalgie der
verwarring

Noem het geslaagde publiciteit,
onkunde, overdreven jeugdsentiment
of paniekerige improvisatie, het re-
sultaat blijft hetzelfde : de grootste
verkeerschaos die de andere zo rus-
tice, zo administrative lome
Leopoldwijk te Brussel wel ooit te
beurt viel.

Wie zou met name de geboden
buitenkans niet te baat nemen om de
sprookjesachtige Orient-Express met
eigen ogen te bewonderen ? De kran-
ten hadden de nodige verwachtingen
opgeschroefd : een énige kans, enkel
in dat bepaalde station, tijdens die
korte twee en één half uur en dan
maar dromen van de met dit stel on-
bereikbare Bosforus, de geur van
vergane glorie opsnuiven en speuren
naar de schaduw van Hercules Poirot
of diens geestelijke moeder. We her-
halen het : een u-nie-ke kans ! Zo’n
vleugje romantiek is op zijn minst een
paar gevaarlijke stunts overwaard !

En daar, op een kleine kilo-
meter van het station, begon het
al. Een verkeerskluwen waarin
de wrevelige blikken van ge-
dwarsboomde pendelaars en de
vastberaden grijns van uniek-
kans-waarnemers elkaar veel-
zeggend kruisten.

Parkeerplaatsen werden elke
minuut kostbaarder en de par-
kingzoekenden des te driester :
de voorbehouden strook van de
minister voor Economische
Zaken werd zelfs niet ontzien.
Het stilstaand verkeer ontlokte
een verbolgen kabinetsmede-
werker een vertwijfeld: «Ja-
maar, jamaar, de minister wil
nu vertrekken !. En dat klonk
als een regelrechte nederlaag.

SNy o

Het stationsplein  beant- ’
woordde voor één keer aan de
stoutste dromen van onze
openbaar vervoerexpert Hans
Verbruggen : géén plaats voor
autoverkeer en een stafions-
gebouw dat witnodigend alle
deuren openhield.

En dan de kwintessens van de
chaos. Langs beide loopbruggen ver-
drongen zich massa’s belangstel-
lenden voor de Orient-Express, voor
de schaduw van Poirot en voor de
geur van vergane glorie. Ook hier
bleek meteen dat slechts bij wonder
ernstige ongevallen konden uithblij-
ven. Wie niet via de loopbrug aan zijn
trekken kwam waagde zijn kans langs
de overige perrons en de dienstover-
steekplaatsen. Deze werden met een
krachtig «circulez » van een politie-
agent met hond voor ontruimd geacht
en zonder de uitvoering van zifn eigen
bondig bevel af te wachten ging de
wetsdienaar plichtsgetrouw de wit-
gang van het station inspekteren.
Ook de mededelingen via luidspre-
kers logen er niet om. «Het is ten
strengste verboden de sporen over te
steken ~ en dat terwijl je honderden
mensen ongestraft het tegenoverge-
stelde ziet doen. Met een nog mer-
kwaardiger witspraak probeerde de
doordeweekse nietszeggende
luidsprekersstem onbereikbare per-
rons weer aantrekkelijk te maken :
« Opgelet er rijdt een trein het station
binnen!- (Nou en, daarvoor dient
een station toch ! ) In deze chaos zou
slechts de stem van Liliane De Wever
de belangstelling hebben opgewekt.

Wanneer dan toch het dak van de
met nostalgie, parfums, en schadu-
wen beladen trein in het zicht kwam,
werd vastgesteld dat de file tot een
breed front van vijftien man uiige-
waaierd was dat op één of andere ma-
nier langs de niet al te brede trap naar
beneden geloodst moest worden...

Over de daken heen zie ik mog
tientallen amateur-fotografen over de
opstelsporen rennen om ongehinderd
het chaotisch gedoe te vereeuwigen.

Wie zei ook weer dat er voor
openbaar vervoer geen of nauwelijks
belangstelling bestaat? Wie dacht
ook weer dat de televisie elke spon-
tane manifestatie onmogelijk had.
gemaakt ? En wie hoopte, net als ik,
de geur van vergane glorie en een
schaduw van Poirot op te vangen?
Murder on the Orient-Express ? Zelfs
zd ver hoef je niet te gaan !

Rik Sauwen

- TUSSEN

WEST-VLAANDEREN

KOMT ER AANSLUITING OP HET
OPENBAAR VERVOERNET?

* Het  LAR-transporicentrum
wordt eind 1983 operationeel. Dit
centrum zal vanaf dat ogenblik een
volledig douane-entrepot in werking
hebben met een dertigtal douane-

amblenaren. Voorzien wordt dat te- |

gen eind volgend jaar ook reeds een
aantal bedrijven in werking zullen
gaan. Het geintegreerd vervoercen-
trum is gelegen op het grondgebied
van de vroegere gemeenten Lauwe,
Aalbeke en Rekkem (vandaar de be-
naming LAR).

De doelstelling van het projekt
is dat men zo het zwaar verkeer uit
de woonkernen wil houden (hin-
derlijke situatie én voor de bewo-
ners én voor de vrachtrijders) door
het projekt in te enten op het snel-
verkeerswegennet;: daarenboven
kan men ook gebruik maken van
een rechtstreekse aansluiting op
de spoorweglijn Kortrijk-Moes-
kroen. Deze spoorweglijn is een
schakel van de internationale
spoorwegverbinding tussen Ne-
derland en Frankrijk over Ant-
werpen, Gent en Kortrijk. De
elektrificatie en volledige moder-
nisering van deze lijn is in uitvoe-
ring. De spoorbediening van de
LAR gebeurt door een aftakking
vanuit het station te Lauwe, op
ongeveer 2 km ten noorden van
het vervoercentrum. De meest
zuidelijke sporenbundels in de
zone vormen de containerterminal
(bedienings- en rangeersporen).
Daarnaast worden de centrale ma-
gazijnen in het douanekompleks
door | spoor bediend.

WAT IS NU VOOR DE
WERKNEMERS EEN ZEER
GROOT PROBLEEM ?

Zowel voor de douane-diensten
als voor het grootste deel van de
bedrijven betekent dit een ver-
plaatsing van de aktiviteit vanuit
het centrum van de stad KORT-
RIJK en omgeving naar het nieuw
transportcentrum. Voor de be-

trokken werknemers die nu in het
station te Kortrijk aankwamen, zal
dit betekenen dat zij hun nieuwe
werkplaats niet meer met het
openbaar vervoer kunnen berei-
ken. Op welke manier kan het be-
staande NMVB-net aangepast
worden, om een vlotte verbinding
te realiseren tussen het station
Kortrijk en het LAR-transport-
centrum ?

* De parkeerproblemen aan het
station te Kortrijk worden binnen-
kort opgelost!

Op 3 mei beginnen de werken
aan de Pieter Tacklaan waar voor
de voetgangerstunnel cen par-
keerplaats voor 288 wagens zal
worden aangelegd. De spoorweg-
gebruikers kunnen er ook gebruik
maken van een betalende parking
waar plaats is voor 20 voertuigen.
Ook de fietsers werden niet ver-
geten. Want, over de voetgan-
gerstunnel naar de Doornikstraat
toe, komen overdekte stalplaatsen
voor 460 fietsen.

Dank aan de Schepen van
Openbare Werken en de NMBS!

R. VANHALST

Aktiepromotor
: West-Vlaanderen

Aktie Openbaar Vervoer, BRT
WEST-VLAANDEREN, t.a.v.
RIKA VANHALST, Conservato-
riumplein 1, 8500 Kortrijk.

Tel. (056) 22 19 23,

OOST-VLAANDEREN

VERWERVEN OF BEHOUDEN

Er zijn nog mensen die vertrouwen
hebben in het openbaar vervoer. Zo
bijvoorbeeld de jonge Lokerse bur-
gemeester H. Liebaut die van zijn
gemeenteraad het fiat kreeg om de
mogelijkheden van het openbaar
vervoer voor het Lokerse te on-
derzoeken. Daarom ligt nu een stu-
die voor, die interessante perspektie-
ven schetst voor het streekvervoer.

Minutieus werd uitgerekend dat
geen enkele buslijn tegenwoordig
voldoende aansluit bij de begin- en
einduren van scholen en bedrij-
ven. De industrieparken worden
niet door de bus bediend. Lokeren
is. een beetje in tegenstelling tot
zijn eerder bescheiden grootte van
30.000 inwoners. een uitgestrekte
stad. De helft van zijn inwoners
heeft zijn woning op zo'n ruime
afstand van het centrum. dat je die
niet meer te voet aflegt.

Vooral ouderen, thuisblijvende
vrouwen en schoolkinderen heb-
ben behoefte aan georganiseerd
vervoer tussen buitenwijk en cen-
trum, de kliniek, het station. De
studie stelt voor een circuit met
een kleine bus in te leggen: samen
met de streeklijnen zouden de wij-
ken naargelang het geval elk half
uur of elk uur een verbinding heb-
ben. De streeklijnen zelf moeten
eerst in frekwentie verhoogd wor-
den. Vanzelfsprekend kost een
beter streekvervoer en een nieuwe
stadsdienst extra-geld. Het Lo-
kerse dossier kan gefinancierd
worden, zo zegt de studie, door
een aantal weinig gebruikte trein-
ritten op de spoorlijn Antwerpen-
Gent als zodanig op te doeken en
de prestatic om te zetten in een

gelijkwaardig pakket bus-kilome-
ters.

De Aktiegroep Openbaar Vervoer
Gent heeft het dezer dagen opgeno-
men voor de doorsiroming van het
openbaar vervoer. Vorig jaar heeft
het stadsbestuur van Gent een eerste
stap gezet om de verkeershinder in te
dijken, waarvan de belangrijke
tramlijn 4 (St Pietersstation-Koorn-
markt-Muiden) het slachtoffer was.
De Nederkouter werd op enkele
richting gebracht voor het auto-
verkeer, de tram mag er nog in beide
richtingen door. Eén en ander is nu
niet naar de zin van een aantal
plaatselijke handelaars, die het
dubbele richtingsverkeer voor
auto’s opnieuw hersteld willen
zien.

Maar door de verkeersmaatre-
gel van vorig jaar, is de vertraging
van tram 4 teruggebracht tot ge-
middeld 3 minuten (i.p.v. voor-
heen gemiddeld 9 minuten). Een
niet te onderschatten voordeel
voor de gebruikers. die ook bin-
nenstadsbezoekers zijn. Daar
het stadsbestuur overwoog de
voor de tram gunstige verkeersre-
geling «aan te passen», heeft de
A.0.V. een aktie opgezet. Alle
deelnemers aan een topvergade-
ring - M.1.V.G.-direktie, stadspo-
litie. enz... - werden aan de poort
van het vergaderlokaal opgewacht
door een sterke delegatie van
tramgebruikers en -personeel.

Temidden van de nodige am-
biance overhandigde voorzitter
Luc De Smedt een motie. Daarin
staat dat langs alle oude uitvals-

HALTE——

LIMBURG

LIEVER ECHTE DAN VANGRAILS

De aktiedag te Eisden op 25 april
had ook deze titel kunnen dragen
i.p.v. «Het Maasland wil de trein
niet missen... »

De echte rails liggen er wel maar
worden enkel tot in Eisden-centrum
gebruikt door goederentreinen; de
luitele passagierstreinen die er tot 23
mei rijden, stoppen bijna midden in
de brousse. Een busaansluiting
vind je er niet, na een wandeling
van = 20 min. (hangt er natuurlijk
vanaf hoe snel je nog kan gaan, na
eenrit van 40 min. in een gammele
wagon) kom je uiteindelijk in de
bewoonde wereld. Die 25 reizigers
die er nog opstappen moeten echt
al biyna hopeloos zijn dat ze deze
trein toch nog nemen. Maar, als je
geen auto hebt en je moet naar je
werk in Hasselt dan moet dit wel
met de trein. De bus die doet er
nog een half uvur meer over!

Vanaf 23 mei rijden er 's mor-
gens nog twee treinen naar Hasselt
(7u. 12 en 8 u. 26) en s avonds
rijden er nog twee terug naar Eis-
den (17u. 10 en 18 u. 10): tij-
dens het weekeinde blijven de
treinen mooi stilstaan te Hasselt.
Dus maar met de bus. Of met de
auto natuurlijk, daearvoor zijn de
mogelijkheden toch overvloedig (=
ruime viervakswegen en autowe-
gen vind je in heel Limburg) aan-
wezig.

De aktie zelf werd een sukses
over heel de lijn. Volk was er ge-
noeg aanwezig: voor animatie
zorgden enkele volksdansgroe-
pen., een fanfare en de Deep
Creeck Jazzuits uit Diepenbeek.
De barslechte situatie van het
openbaar vervoer aan de
Maaskant werd in verschillende
info-stands overzichtelijk aange-
toond en duidelijke eisen en
voorstellen om tot een verbetering
te komen werden geformuleerd
door Streekbelangen Maasland en
door Werkgroep Animatie Maas-
mechelen. De Limburgse aktie-
groepen openbaar vervoer brach-
ten ook hun dossier « Openbaar ver-
voer in Limburg » uit (dit kan tegen

_ 50 fr bekomen worden op onder-

staand adres of op ons aktiesgkreta-
riaat in Brussel).

Het dossier bevat twee delen: in
een eerste deel vind je een aantal
argumenten pro openbaar vervoer
o.a. ruimtegebruik (-misbruik),
mobiliteit, energiebesparend, mi-

(citaat Dries Jagenau)

Liever echte dan vangrails

lieuvriendelijk, tewerkstelling en
verkeersveilig (van die veiligheid
een voorbeeld: in 1976 vielen te-
genover elke dode bij de spoorwe-
gen zo maar eventjes 1.292 slacht
offers in het wegverkeer).

In het tweede deel wordt het bus-
en treinverkeer per gewest behan-
deld door de Streekontwikkeling,
dit in duidelijke en eenvoudige
taal. Enkele tabellen en schema’s
brengen het nodige cijfermateriaal
naar voren, tekeningen en foto's
zorgen voor wat kleur in dit dos-
sier dat werd uvitgebracht door de
BRT-aktie Openbaar Vervoer.
Dossier Openbaar Vervoer in Lim-
burg kost maar 50 fr.

80.000 Maaslanders eisen een
beter openbaar vervoer!

Wanneer komt het er?

En toch is er nog wat positiefs te
melden.

De lijn Hasselt-Tongeren-Luik
wordt tegen einde mei geélektrifi-
ceerd en waarschijnlijk tegen het
najaar zal er een snellere. geka-
danseerde uurverbinding tot stand
komen. Aan de flessehals op de
lijn Hasselt-Landen wordt er ook
gewerkt. In mei zal het stuk Has-
selt-Alken op dubbel spoor klaar
zijn. En in Duitsland zijn er op dit
moment besprekingen aan de gang
tussen de Duitse, Nederlandse en
Belgische spoorwegen wat betreft
een mogelijke snelle verbinding
tussen Antwerpen en Keulen ; met
stopplaatsen te Hasselt, Maas-
tricht en Aken.

Krijgt Limburg dan toch zijn ver-
binding met Nederland en Duits-
land?

Aktie Openbaar Vervoer BRT-
Omroep LIMBURG, t.a.v. TONY
GOVARTS, Rodenbachstraat 29,
3500 Hasselt. Tel. (011) 22 45 01.

wegen buiten de stadskern de
middenstand met moeilijkheden
kampt, hoewel er overal dub-
belrichtings-autoverkeer is. Inte-
gendeel is het autoverkeer
oorzaak van ontvolking van de
binnenstad, en de teloorgang van
de plaatsgebonden handel ten
voordele van de groothandel in de
weide. Het bestuur wordt ge-
vraagd «politieke vastberaden-
heid te betonen om één van de
weinige verworvenheden voor de
3 miljoen reizigers per jaar van
tram 4 te behouden ».

Roel De Jong

Aktie Vervoer,

Openbaar
B.R.T. Omroep OOST-VLAAN-
DEREN, t.a.v. ROEL DE JONG,
Martelaarslaan, 238, 9000 Gent.
Tel. (091) 25 47 20.
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ANTWERPEN

« WAAR EEN WIL 1S,
IS EEN WEG...»

AKNOZ, het Aktiekomitee Noord-
Zuid, heeft op 23 maart j.l. een lu-
dieke aktie gevoerd rond de express-
weg Turnhout-Leuven, en de drei-
gende afschaffing in de weekends
van de treindienst tussen Herentals
en Turnhout,

De aktie is zeer goed aangeslagen
bij het publiek en ook de kommen-
taar in de kranten was sympatiek.

Op zondagavond van 18.30 tot
21.30 u. werd zesmaal (gratis!!)
heen en weer gespoord tussen He-
rentals en Turnhout.

Een zevental muzikanten speel-
den in de trein en op de perrons
gezellige volksmuziek ; aan de rei-
zigers werden pamfletten uitge-
deeld waarin geprotesteerd werd
tegen de geplande afschaffing van
treinen op zaterdag en zondag op
de lijn Herentals-Turnhout. En-
kele dagen later heeft ook het ge-
meentebestuur van Turnhout zich
bij het protest tegen de treinaf-
schaffingen aangesloten.

Op 3 april hebben ruim 400 men-
sen deelgenomen aan een fietseling
die daar door AKNOZ was geor-
ganiseerd.

Vanuit verschillende Kempi-
sche gemeenten werd per fiets naar
Kasterlee gereden. Boven op de
Hoge Mouw werd verzameld.
Daar werden instrukties gegeven
voor de «Fietseling» door Kas-
terlee. Een fietssliert van enkele
kilometer lang volgde een route
door hetdorp. De begeleiding door
politie en rijkswacht was optimaal
zodat het konvooi van fietsers
nooit doorbroken werd of door het
autoverkeer werd opgehouden.

De kranten hebben, vooral voor-
af zeer uitvoerig aandacht be-
steed aan de kwestie. Daamnaast
werden 7.000 pamfletten met
achtergrond-informatie verspreid.

Reeds meer dan 5.000 mensen
ondertekenden ondertussen een
petitie aan de Ministers van Open-
bare Werken en Verkeer om aan te
dringen op

1. het niet aanleggen van de ex-
pressweg

2. het uitbouwen van een degelijk
openbaar vervoer per spoor en per
bus op de Noord-Zuid-as.

Momenteel worden pogingen
ondernomen om een onderhoud te
krijgen met de kabinetsadviseurs
van de betrokken ministeries.

Op woensdag 21 april hebben de
Kempische parlementsleden zich
op het kabinet van minister De
Croo aangeboden om te pleiten
voor de intrekking van de bespa-
ringsmaatregelen. Op vrijdag 30
april kwam de beheerraad van de
NMBS bijeen om over de uitein-
delijke vorm van de besparingen te
beslissen. Waarschijnlijk (want

dat weten we nu tijdens de re-
daktie nog niet) zal er een zekere
vorm van zondagdienst blijven
bestaan tussen Herentals en Turn-
hout.

WAT GEBEURT ER NU IN
ANTWERPEN?

Tijdens de eerste bijeenkomst
van de Antwerpse aktiegroepen
werden twee prioriteiten gesteld:
de informatie aan de reizigers en de
verbinding van de randgemeenten
van Antwerpen. Ondertussen is er
al zo het een en het ander gebeurd.
We hebben een overzicht gemaakt
van wat goede info-verstrekking
moet zijn. De Werkgroep Aktie-
groepen Nationaal heeft deze gege-
vens in een duidelijk schema ge-
plaatst. Over enkele weken zullen
daarover akties starten: info-ver-
gaderingen in de gemeenten. uur-
roosters plaatsen in gemeentebla-
den, wantoestanden (vb. ge-
brekkige wachthuisjes) fotografe-
ren en publiceren, enz..

Wat de verbinding met de rand-
gemeenten betreft, staan we nog
niet zo ver.

We werken volop aan een dos-
sier maar het gaat erg traag voor-
uit, omdat dit ongelooflijk Veel
research vergt. We hebben de
bestaande lijnen van het openbaar
vervoer in kaart gebracht en de
mankementen opgezocht (vb. wij-
ken die niet bediend worden,
slechte kodrdinatie tussen de ver-
schillende netten. enz..). Ook de
uurregelingen werden onder de
loep genomen. Zaak is nu al deze
gegevens te ordenen om tot een
degelijk plan te komen van een
mogelijke verbinding met de rand-
gemeenten. Dit zal ons wel een
tijdje werk geven. En ondertussen
nemen we tram 24 en stappen over
op tram 11 om van Hoboken naar
Berchem-Station te rijden...

Rita De Vocht

Aktie Openbaar Vervoer, Om-
roep ANTWERPEN t.a.v. RITA
DE YOCHT, Jan Van Rijswijck-
laan 157, 2000 Antwerpen.

Tel. (031) 38 98 38.

BRABANT

INDERDAAD, OOK IN WEST-BRABANT
KAN JE OPENBAAR VERVOER TERUGVINDEN

De tijd dat men in West-Brabant
ongestoord kon genieten van de
Srisse buitenlucht, een stoeipartij met
de geliefde tussen de grazende koeien
en daarna een groot glas gerstenat in
ket café onder de kerktoren is al lang
verviogen.

Gewapend met zeer veel optimisme
en een gekleurde bril kan het nog,
maar dan moet je de autosnelwegen
en grote banen vol met stinkende
auto’s, de talrijke (buitenlandse) be-
drijven en fabrieken en de onberede-
neerde inplanting van (model?)
woonwijken er 66k maar bijnemen.

Fabrieken die in de grootstad
geen plaats meer vonden en die
zich dan maar kriskras door elkaar
kwamen vestigen.

Woonwijken die ingepland-wer-
den zonder rekening te houden
met de basisprincipes. van de
ruimtelijke ordening maar wel met
de plaatselijke grondspekulanten
en politieke grillen.

Tussen dit alles moest het open-
baar vervoer ook nog zijn weg vin-
den. Zo goed en zo kwaad moge-
lijk werd er een vervoer uitge-
werkt dat de dagelijkse mensen-
stroom van én naar de stad moest
verwerken.

En dat lukte. Geen problemen
dus, op enkele uitzonderingen na
natuurlijk. Erger wordt het wan-
neer je je binnen West-Brabant
wilt verplaatsen, zeker wanneer
de verplaatsingsrichting niet sa-
menvalt met één der vele radiale
lijnen in het gewest. Deze inferne
relaties zijn kwasi onmogelijk, re-
den genoeg om te klagen dus!

Daarom heeft het KOMITEE
WESTBRABANT, als aanloop tot
een zeer diepgaande studie, ge-
tracht een zo volledige mogelijke
inventarisatie van het openbaar
vervoersaanbod in West-Brabant
op te stellen. Maanden lang heb-
ben zij alle mogelijke (en vooral
ommogelijke)  dienstregelingen
van het openbaar vervoer in dat
gewest uitgepluisd en hebben het

hiéroglyfenschrift uit de bus- en
treinboekjes omgezet in verklaar-
bare taal. Deze inventarisatie is
het fundament waarop verder kan
gebouwd worden om het openbaar
vervoer verder te verbeteren.

Je kan hier zelf aan beginnen
bouwen, in je eigen gemeenten of
streek, of je kan nodige bouwste-
nen leveren leveren om verder te
bouwen.

Indien je aan dit projekt wil
meewerken en indien je meer in-
formatie wenst kan je steeds kon-
takt opnemen met het Komitee
Westbrabani, t.a.v. Walter Werquin,
Lakenstraat 142, 1820 Strombeek.
Tel. 511.05.19.

Nieuws uit Haren

Tsleutelgat, een jeugdhuis uit het
Brusselse (HAREN), meer be-

rucht om zijn optredens van alom-

bekende folkgroepen, heeft bin-
nen zijn programmatie van april
'82 een gespreksavond over het
openbaar vervoer in Haren opge-
nomen.

Vragen zoals : Wanneer komt de
metro in Haren ? Is de eerste bus te
vroeg (of te laat) ? Rijdt de laatste
bus ook te vroeg voorbij? Welke
zijn de mogelijkheden met de

nachtbussen ? Wordt de stelplaats
in Haren nog uitgebreid ? werden
tussen pot en pint bepraat met een
aantal verantwoordelijken van de
M.L.V.B.

In het volgende nummer van Rij
maar an.. meer over dit initiatief,

Tot hier het nieuws uit Brabant.

Voor meer informatie, sugges-
ties en kiachten kan je steeds te-
recht bij

Aktie Openbaar Vervoer, BRT-
Omroepcentrum, t.a.v. POL
VERDICKT, A. Reyerslaan 52,
1040 BRUSSEL. Tel.
(02) 737 55 35.

De stelplaats te Haren

METROFOLIE

Het Westen van Brussel

Ook hier zullen nog een aantal sta-
tions in gebruik worden genomen op de
N-Z vertakking van lijn 1. De zinde-
lijke verbinding zal in "85 zijn eindpunt
bereikt hebben met de stations SINT-
GUIDO (33) en VEEWEIDE (34). In
"87 zal de vertakking in het noorden
tussen station BOCKSTAEL en station
HEIZEL (41) vermoedelijk voltooid
zijn. De stations STUIVENBERG (39)
en BRUGMAN (40) zullen hier de
tussenhalten vormen.

Het is niet al Godgeklaagd

Metro ja, metro neen, voer voor een
uitzichtloze diskussie.

Voor- en tegenstanders zullen ech-
ter nooit tot een compromis komen. Bij
de benadering van deze problematiek

" mogen we nooit uit het oog verliezen

dat dit niet alleen een specifick open-
baar vervoerprobleem is. Het al of niet
tot uiting komen van de positieve ken-
merken van openbaar vervoer — in het
algemeen — heeft trouwens te maken
met het autoverkeer waarin het telkens
weer verstrikt geraakt. Privé-vervoer

(Vervolg van biz. 3)

en openbaar vervoer zijn twee broer-
ties die samen hetzelfde territorium
moeten delen. In een open strijd heb-
ben beide partijen verschillende stap-
pen ondernomen om voor zijn kamp de
beste faciliteiten te verwerven. Dat het
zwakke broertje, het openbaar vervoer
in vele gevallen het onderspit heeft
moeten delven (letterlijk en figuurlijk)
is spijtig genoeg de bittere realiteit.
Onze hoofdstad heeft dus (nood-
gedwongen??) geopteerd voor een
ondergrondse. Maar of ze met hun
huidig koncept van een metro. met
korte halte-afstanden en ter vervan-
ging van het bovengrondse net, het bij
het rechte eind hebben betwijfelen we
sterk. Eerst en vooral is het een zeer
kostelijk ding (om de 4 4 500 m. een
station met alles derop en deraan) en is
het zeker geen alternatief voor een
goed uitgebouwd bovengronds. Met
een paar potten verf, verkeerslichten-
beinvloeding en absolute voorrang be-
komen we ongeveer hetzelfde resul-
taal. Maar dan moet «Koning auto»
een deel van zijn parkeerruimten en
doorstromingsmobiliteit prijs geven.
Dat dit alles kan, bewijst FREIBURG.

In deze Duitse stad haalt het boven-
grondse openbaar vervoer de vrij hoge
kommerciéle snelheid van 20 km./u.
Om efficiént te werken zou een
ondergrondse moeten bestaan uit een
paar grote assen (met stations gemid-
deld 2 km. van elkaar) die de grote
verkeersknooppunten met elkaar zou
verbinden. Voor het oostelijk gedeelte
van Brussel is men er gedeeltelijk in
geslaagd, maar ter illustratie verwijzen
we naar buitenlandse metroinstallaties
zoals die van Londen, Parijs en New
York. In die steden is de metro een
vervoersysteem dat een komplemen-
taire funktie vervult van het reeds be-
staande bovengrondse net. Voor de
lange afstanden gebruik je de metro,
voor de kortere afstanden het boven-
grondse net. Dat er bovendien een op-
timale kodrdinatie moet bestaan tussen
tram, bus, metro en de andere ver-
voermaatschappijen hoeft geen be-
toog. In Brussel is men nog niet zo ver.
Pas over een paar jaar zal de metro
volledig in gebruik worden genomen.
Laten we dus een afwachtende hou-
ding aannemen ; of de realisatie van de
metro het wondermiddel zal zijn dat
het openbaar vervoer in Brussel ware
gestalte zal geven blijft een open vraag.

Pol Verdickt

TRAM 11

geschept. En een tweede vaststel-
ling is meteen meegenomen: « Een
ondergrondse is alleen nuttig als
de stedelijke overheid weigert
tram en bus gelijkgronds voorrang
te geven ». Want dit moet toch ook
gezegd van de enquéte van het
stadsbestuur: de lagere voorkeur
voor de vroegere lijnvoering van
tram 11 is niet relevant, want met
een verstopte Ommeganckstraatis
die gewoon geen zinvol alterna-
tief. Veel voorstanders van de om-
leiding zullen moeten toegeven dat

{vervolg van blz. 4)

het ook bovengronds veel beter
zou kunnen als het Antwerpse
stadsbestuur maar een eindje
meewilde, en minder aan de auto
zou verslaafd zijn.

De enquéte heeft het stadsbe-
stuur eigenlijk duidelijk gemaakt
dat haar verkeersbeleid niet tram-
vriendelijk is.

Dat is trouwens ook het officiéle

standpunt van MIVA: MIVA wil.

lijn 11 terug bovengronds door de
Bleekhofbuurt als de verkeers-
moeilijkheden van de baan zijn.

Waarvan nadrukkelijk akte. Blijft
dan nog de opmerking, of liever de
opwelling dat het dwaas is een
metro te graven die dan niet ge-
bruikt wordt. Vinden wij ook.
maar beter één dwaasheid laten
voor wat ze is dan die te gaan ver-
sieren door er een tweede te be-
gaan. Blijkt achteraf dat een be-
paalde groep reizigers echt een
niet te vervangen voordeel had aan
het trajekt in de metro dan kan
MIVA nog altijd overwegen een
nieuwe lijn te openen parallel met
tram |1, en dus niet ten koste van
de dienstverlening aan andere
groepen gebruikers.

Hans Verbruggen
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Haal meer uit uw geld. Neem Kasbons van

het Gemeentekrediet. Op 1, 3,5 of 10jaar.
5.000F volstaat reeds. De Kasbons zijn
effecten aan toonder, dus naamloos. U doet
ermee wat U wil. En ze geven een hoge
interest. Raadpleeg uw agent van het
Gemeentekrediet.

Gemeentekrediet

KASBONS-

‘ Wilt u er nog iets meer over weten ?

Loop dan eens langs bij de agent van het

Gemeentekrediet in uw buurt: zijn adres vindt

Grey Belgium

« Banken ».

u in de «Gouden Gids» & onder de rubriek

Sparen bij het Gemeentekrediet zeker en vast

Op 27 maart jl. werd te Antwerpen de
stadsvernieuwingscampagne  afgeslo-
ten. Deze campagne liep over een pe-
riode van 2 jaar en ging uwit van het
Ministerie van Nederlandse Cultuur.

Stadsvernieuwing. aldus de stuur-
groep in haar brochure. is het geheel
van verjongingsprocessen die zich
voordoen in onze steden als een gevolg
van handelingen van mensen en groe-
pen, volgens hun waardenpatroon, be-
hoeften, mogelijkheden, en als gevolg
van feitelijke gegevens.

De campagne van het ministerie van
Nederlandse Cultuur, moet in de
eerste plaats sociaal zijn in haar doel-
stellingen, d.w.z. zij moel in de eerste
plaats het bestaande stads- en dorps-
milieu verbeteren en de gemeenschap-
pen die erin leven op de voorgrond
Zelten.

Paarvoor is een verandering nodig
in de waardenschaal bij onze beslissin-
gen ter zake. Er moel een gemeen-
schappelijke verantwoordelijkheidsbe-
sef worden ontwikkeld t.0.v. de ko-
mende generaties. Die zullen nl. moe-
ten: verderleven met wat wij hen aan
stad, natuur, voorraad grondstoffen en
energie overlaten. De maatschappe-
lijke dynamiek die nu haast vitsluitend
volgens financiéle beginselen wordt
gestuurd, moet worden omgebogen.

De stuurgroep en de werkgroepen
van de stadsvernieuwingscampagne

hebben het WONEN prioritair gesteld.”
« Wonen=, is een onderkomen heb-
ben, een eigen herbergzame plaats
waar men zich kan terugtrekken, waar
geborgenheid. eigenheid en intimiteit
te vinden is, en waar men zelf zijin
microklimaat kan verwezenlijken.

4 middelen staan daarbij ter be-
schikking:

— bewustwording en betrokken-
heid van de bewoners door informatie-
verstrekking en inspraak :

— de ontwikkeling van leefgemeen
schappen:

— de verwezenlijking van optimale
woonomgevingen en

— de herwaardering van het om-
meland. i

Een reeks knelpunten staan daarbij
in de weg. Op het viak van het beleid is
er een gebrek aan overkoepeling in de
materies stadsvernieuwing. ruimte-
lijke ordening, stedebouw. Hetzelfde
probleem stelt zich trouwens op het
vlak van het verkeersbeleid. Bovendien
is er een bijzonder slechte kodrdinatie
tussen heel de verkeersplanologie en
de eerstgenoemde.

Verkeer is een nationaal beheerde
materie en de sektor ruimtelijke orde-
ning is geregionaliseerd. Op technisch
vlak liggen de knelpunten erin dat wei-
nig gemeenten een en globale ruimte-
lijke planning hebben opgezet. Er
wordt zo goed als geen operationgel
onderzoek ter zake gedaan en de snel
evoluerende planningstechnieken
worden nauwelijks toegepast. Het ju-
ridisch kader evolueert niet of slecht
mee, wat de stadsvernieuwing bijzon-
der hindert. Vooral de administraties
van verkeerswezen en openbare
werken zijn daar sterk in; de moeilijke
procedure bij de aanleg van wooner-
ven. de diskussies over de \Ci]ighcid'\—
drempels. de omzendbrieven over
parkeervoorzieningen zijn daarvan
straffe voorbeelden. Op financieel viak
kiaagt men de te geringé en vooral
verkeerde bestedingen aan van de
openbare financién. Men stoort zich
ook aan de reflex om strikt boekhoud-
kundig te redeneren in termen van di-
rekt financiéle kriteria. Op adminis-
tratief vlak verwijt men de overheid

haar inertie en trage werking. Het
ambtenarenapparaal staat onwennig
en is slecht uitgerust t.o.v. planning en
participatie, vooral door een gebrek
aan traditie op beide vlakken. De par-
ticipatie wordt nu zeer beperkt gehou-
den: de politiecke wil om de bevolking
erbij te betrekken is meestal afwezig.
De bevolking wordt meestal slecht of
helemaal niet geinformeerd. Inspraak-
procedures (indien) worden meestal
eenzijdig door de overheid opgelegd.
Stimulansen voor de bevolking om in-
spraak te bekomen blijven afwezig of
krijgen niet de nodige financiéle mid-
delen.

EN HET VERKEER DAARIN

De doelstellingen van de Stadsver-
nieuwingscampagne worden het best
gediend met een goede uithouw van
het openbaar vervoer en een prioriteil
voor voetgangers- en fiestverkeer.

« Verkeer » zelf zal natuurlijk niet in
de doelstellingen van de stadsver-
nieuwing terug te vinden zijn omdat
het slechts een dienende funktie heeft.
M het mag als funktie niet veron-
achtzaamd worden. Vooral omdat in
de geschiedenis al bij herhaling geble-
ken is dat het type verkeersorganisatie
zeer sterk medebepalend is voor het
type stedelijke ontwikkeling.

De ondergeschiktheid van het
verkeer als funktie slaat dus zeker niet
op zijn belangrijke invloed en rol, maar
wel op zijn beslag op hulpmiddelen en
kwaliteiten (ruimte, tijd, energie, vei-
ligheid, milieu). Het verkeer moet zijn
beslag daarop ondergeschikt maken
aan de noden van de andere stedelijke
funkties.

Men moet een verkeerssysteem
ontwerpen dat dat beslag tot een mini-
mum herleidt, zonder afbreuk te doen
aan de mobiliteit. Mobiliteit zelf is im-
mers niet negatief, wel de effekten.

Zacht verkeer beslaat veel minder
ruimie. verbruiki minder energie. is
veiliger. en belast het milieu veel min-
der dan autoverkeer. Of het meer tijd
vergl hangt vooral af van de kwaliteit
van de organisatie van het openbaar
vervoer. H:V:

TRAMSPOREN UIT
HET VERLEDEN

Vanaf 12 juni krijgt Vlaanderen een
« tram-museum » bij. Na het nationale
Buurtspoorwegmuseum te Schepdaal
en het Brusselse tram-museum fte
Woluwe komt er een Antwerps tram-
museum te Edegem.

Het nieuwe museum is er gevesligd
in het rekreatiedomein Fort V. Een
oude legerloods werd opgeknapt om er
de oude voertuigen in tentoon te stel-
len. Momenteel kan je daar al zeven
prachtig gerestaureerde trams, een
trolley-bus en twee autobussen be-
wonderen. Later wordt deze verzame-
ling uitgebreid tot een twintigtal voer-
tuigen.

Naast deze oudjes krijg je bij middel
van foto’s. plannen. toebehoren en
onderdelen een overzicht van het
verleden. het heden en de toekomst
van het openbaar vervoer in het
Antwerpse.

In hetzelfde rekreatiedomein kan je
ook nog een karren-museum bezoe-
ken, gelegen naast het tram-museum.

Praktische informatie:

e Domein Fort V.

o Open vanaf 12 juni tot 3] oktober
op zaterdagen, zondagen en wettelijke
feestdagen van 14 1ot 18 u.

e Vrije toegang.

e Bereikbaar met het openbaar ver-
voer: Tramlijnen 7 (Tolhuis-Mortsel)
en 15 (Groenplaats-Mortsel) ; bushijnen
32 (Centraal Station-Edegem) en 33
(Hoboken-Mortsel).

Robert Boogaerts

In Brugge heeft de werkgroep
verkeersleefbaarheid van de v.z.w.
Cactus een «blauwdruk voor een
verkeersleefbaar Brugge» gepubli-
ceerd; Anderhalf jaar lang heeft de
werkgroep het Brugse verkeer zowel
in de binnenstad als aan de rand geob-
serveerd. Eén van de conclusies is al-
vast dat het autoverkeer in de bin-
nenstad moet worden afgeremd. Dit
kan ondermeer door "t doorgaand
verkeer onmogelijk te maken. Om
langparkeerders uit de binnenstad te
weren zou een selectief parkeerbeleid
moeten worden gevoerd met voorrang
voor buurtbewoners en dienstverkeer.
Het beperken van het autoverkeer
moet 0.m. ten goede komen aan voet-
gangers, fietsers en openbaar vervoer.
De werkgroep hoopt. dat over één en
ander in Brugge een brede discussie op
gang kan worden gebrachi.

Deze brochure kan bekomen wor-
den door storting van 80 fr (inclusief
verzendingskosten) op rekening nr

3B0-08B03962-97, met vermelding
« Blavwdruk ».
Voor verdere inlichtingen kunt wu

steeds terecht bij:

V.Z.W. CACTUS '80 - St Amand-
straat 23 - 8000 Brugge - Tel. (050)
33 20 14
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— Eindelijk binnen... —



