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de krant van de mondige openbaar vervoergebrulker

Verschijﬁt maandelijks behalve in juli en augustus

Steeds minder,
steeds duurder

Wat men zich als gebruiker van
het openbaar vervoer voor 1983
noodgedwongen wel moet toewen-
sen gelet op de meer dan sombere
omstandigheden, is dat er in dit jaar
tenminste evenveel of even weinig
komfort en dienstverlening ver-
strekt zal worden als in 1982. Want
beter wordt het nooit meer, alléén
de kans op slechter zit er nu nog in.
Wat het openbaar vervoer betreft, is
het een aftelsom geworden. Geen
honderd jaar zal de Belgische mens-
heid van zo'n stelsel geprofiteerd
kunnen hebben, tegen een schap-
pelijke prijs.

In het begin van deze eeuw was
mijn grootvader onderwijzer - in
Putte, tussen Mechelen en Heist-op-
den-Berg. Sommige dagen was er
premiére in de opera in Antwerpen.
Dan haastte hij zich na de school
naar huis om zich te verkleden, en
dan de stoomtram op naar de stad.
Hij beleefde de opvoering en kwam
in de late avond rustig weer naar
huis. Nu hoef je er niet meer aan te
denken, vanuit Putte zou je al in de
vroege middag op stap moeten.

In mijn stad, in Brussel, nam ik in
de jaren vijftig vier keer per dag
twee trams naar school. Ik wist dat ik
om 8 u. 26 ten laaiste aan het depot
van Woluwe de tram op moest, om
via overstappen aan het Jubelpark
nog net op tijd te komen, voor de
school die om 8 u. 45 begon achter
de Kapellekerk. Ik moest telkens
wel rennen van de tramhalte op het
Vossenplein, waar ik de schoolbel al
kon horen, maar haalde (meestal)
nog net de rij. Nu hebben we de
metro en wat al niet meer, maar
geen mens zou er Nog aan mogen
denken. Precies dezelfde verplaat-
sing vergt nu tenminste drie kwar-
tier.

En ze is natuurlijk veel duurder
geworden. De huidige PVV-minis-
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en voor altijd vitgevaardigd dat er
geen frank, niet één, nog bij kan bij

de miljarden die de maat-
schappijen van openbaar vervoer,
van spoorweg tot stadsbussen, uit
zijn begroting van Verkeerswezen
ontvangen. De rekening is snel ge-
maakt. De kosten voor investerin-
gen, brandstof en personeel blijven
stijgen. Wie het dan moet bekopen,
is de zogenaamde reiziger. Er zullen
zich minder rijtuigen aandienen, ze
zullen nog minder schoongemaakt
worden, de afstand tussen de haltes
zal nog langer worden, er zullen lij-
nen verdwijnen. We gaan opnieuw
naar een samenleving waarin
eenieder maar voor zichzelf moet
zorgen,

En wie niet per auto rijdt, wel dat
hij dan thuis blijft. Bij ontstentenis
van een beleid van openbaar ver-
voer zullen wij gedwongen zijn onze
ruimtelijke ordening te herzien.
Geen genade voor wie in Zwijn-
aarde, Overijse of Boechout
woont. Wie niet op eigen kracht in
de hoofdstad kan geraken, heeft er l
niets te maken. Met het stijgend |
aantal werklozen lijkt het overigens
sprekend alsof ze dat alvast aan het
organizeren zijn. We gaan dezer
dagen naar de half miljoenste Belg
die sowieso geen openbaar vervoer
nodig heeft, omdat er niets is waar-
heen hij zich zou moeten verplaat-
sen. l

J. STRUYE B

De NMBS weet maar al te goed wat «sneeuwpret » betekent. Geinspi-
reerd door het feit dat de jongste drie jaar het spoorwegverkeer groten-
deels lam lag en onder het motto « Beter voorkomen, dan genezen » heeft
onze treinmaatschappij onlangs een noodplan uitgewerkt en gepubliceerd.
Het gaat hier om maatregelen die genomen zijn om een vlot verkeer van de
reizigerstreinen tijdens de winterperiode mogelijk te maken.

De afgelopen barre winters zijn
er dus duidelijk niet voor niets ge-
weest, want in het vriesweer, het
ijs en de sneeuw werden de
krachtlijnen gesmeed voor dit
nieuwe plan: — een verminderd
treinverkeer, en — de verwarming
van de strategische wissels.

Het plan voorziet in twee fazen.
Fase 1 gaat in van zodra er sneeuw
valt en de temperatuur min 6 gra-
den is. De tweede fase zal worden
toegepast als het nog kouder
wordt. Gezien de Dbeslissing
meestal zal vallen op basis van
weersvoorspellingen, bestaat dus
de mogelijkheid dat het plan in
‘werking wordt gesteld zonder dat
er een onmiddellijke noodzaak is.

In de eerste fase voorziet de
NMBSin de afschaffing van een
40-tal treinen van en naar Brussel,
tijdens de piekuren (ochtend en
avond). Fase twee beperkt het
treinverkeer nog meer. Op dat
ogenblik zal men een vervan-
gingstreindienst inleggen op de
naar Brussel samenlopende as-
lijnen. Bij deze tweede fase is men
ervan uitgegaan dat bij erge ver-
keersstoringen in het Brusselse
(Noord-Zuid-verbinding), de ge-
volgen minder voelbaar zijn naar-
mate men zich van onze hoofdstad
verwijdert. Daarom werd er een
reeks stations gekozen, die een re-
gelende rol vervullen voor het
Brussel-Zuid gerichte verkeer.

INTERCITY’'S, LANGGELASTE TREINDIENSTEN!

EINDELIJK: HET NMBS

Naar goede Belgische gewoon-
ten moeten onderhandelingen hier

,altijd wat langer duren. Ook zo
met het hervormingsplan van onze

spoorwegen. De raad van beheer
heeft dan toch de bespreking ervan
kunnen afronden en het voor ad-
vies naar de Gewestelijke Econo-
mische raden doorgestuurd. Op 15
maart moeten die hun mening
daarover bij de NMBS bin-
nenbrengen. De minister van ver-
keer zal dan een definitieve beslis-
sing nemen. Dan, einde mei "84 op
het ogenblik dat normaal de
nieuwe dienstregelingen in voege
treden, wordt alles overhoop ge-
haald. Niets blijft hetzelfde. Het
projekt wordt door de NMBS-men-
sen trouwens ook aangeduid met
de naam TABULA RASA: de
propere lei. De gereorganiseerde

Deze stations zijn Jette, Leuven,
Nijvel, Baulers, ’s Gravenbrakel,
Halle, Denderleeuw en Vilvoorde.

Deze maatregelen zouden iets of
wat onbelangrijk zijn, ware het
niet dat ze zonder de biezondere
bescherming van een aantal wis-
sels zouden uitgevoerd worden.
Inderdaad 284 «strategische wis-
sels » zullen beter verwarmd wor-
den. Opdat zij beter zouden be-
schermd zijn tegen vriesweer tot
min 11 graden, werd de verwar-
mingsmogelijkheid van de wissels
verdubbeld dank zij de aanbreng
van gasverwarmingsinstallaties.
Op het einde van de winter zullen
er nog sterkere installaties worden
gebouwd, die een vermogen kun-
nen laten gelden van 400 tot
600 Watt per meter spoor.

Om deze twee fazen van het
noodplan zo snel mogelijk te ver-
zekeren, werden inter-
ventieploegen opgeleid. Om deze

(Zie vervolg blz. 4)

e

dienst zal 5 soorten treinen om-
vatten:

— De intercity’s (IC): de para-
depaardjes van het nieuwe plan. 12
IC-lijnen zullen lopen over lange
afstanden en slechts enkele goed
gekozen stopplaatsen bedienen.
Daardoor zal hun gemiddelde
snelheid bijzonder hoog zijn: ca.
80 tot 100 km/u. Zij halen maxima
van 140 tot 160 km/u. En daarmee
kunnen zij de konkurrentie met het
wegverkeer vlot aan.

— De interregio-treinen (IR’s):
Op 18 andere lijnen zullen IR’s rij-
den: de opvolgers van de huidige
semi-direkten, maar dan met een
veel duidelijker gezicht. Achter de
huidige benaming « Semi-Direkt »
gaat van alles schuil: van een bij-
na-direkt tot een bijna-omnibus.
Dat is er bij de IR’s niet meer bij.
Geen overwachte dingen meer op
het spoor! Wel een deugdelijke
verbinding van het hinterland van
de grote stations met de IC-
treinen, want dat is één van hun
hoofdtaken.

— De stoptreindiensten: In dit
soort diensten is er lelijk huis ge-
houden: bijna de helft van het
aantal stoptreinen valt weg. Tege-
lijk daarmee worden ongeveer 306
van de 835 nu bestaande stop-
plaatsen gesloten. Wat er over
blijft zijn die stations waar ofwel
voldoende volk opstapt, of waar
de vervangoplossing per bus nog
veel meer zou kosten dan de stop-
treindienst.

— De speciale treinen: In deze
kategorie zitten alle treinen die
omwille van speciale omstan-
digheden moeten bijgezet worden:
treinen die niet elk uur hoeven te
rijden, zoals bv. de foren-
zentreinen’s morgens en 'S
avonds. In een tweede groep treft
men de toeristische weekendtrei-
nen aan die in het zomerseizoen
rijden tussen de grote steden en de
kust of de Ardennen.

— De internationale trinen:
op bepaalde verbindingen ziin die
reeds in het intercitynet opgeno-
men, bv. Oostende-Keulen of
Antwerpen-Rijsel _ of Luik-

Luxemburg. Maar een reeks lan-
ge-afstandstreinen rijdt niet elke
uur, als bv. de Italia-express, of de
trein Brussel-Kopenhagen, of Pa-
rijs-Moskou). Die treinen blijven
buiten de kadansen vallen.

De eerste drie soorten treinen
zullen stipt elk uur rijden, volgens
een klokvast patroon, van 's mor-
gens tot 's avonds. Dat wil zeggen
dat men minstens elk uur vanuit
elk station dat ligt op een IC-, een
IR- of een stopdienst-verbinding
naar elke andere bediende stop-
plaats kan rijden. Dat wil dus ook
zeggen dat de aansluitingen ook
altijd dezelfde zullen zijn, zowel
wat betreft de plaats als de over-
staptijd. Dat zal de duidelijkheid
en de herkenbaarheid van het
systeem sterk verhogen.

De treinverbindingen zullen na
de reorganisatie over veel langere
reiswegen verlopen dan nu het ge-
val is. Nu ziet men een treintje
pendelen tussen Mechelen en Sint-
Niklaas, en een ander tussen Me-
chelen en Leuven. In de toekomst
zal er één verbinding lopen van
Leuven over Mechelen naar Sint-
Niklaas. Er zal dus veel minder
moeten overgestapt worden. Over
stopplaatsen en trajekten berich-
ten wij verder op pag. 4.

Een aantal IC-lijnen bestaan nu
reeds en zorgen voor een snel-
groeiend kliénteel: De QOostende-
Brussel-Keulen is er zo een. Oost-
ende-Gent-Antwerpen-Roosen-
daal eveneens. Maar bij het in
voege treden van «het plan» zul-
len ook van die treinen de
dienstregelingen totaal verande-
ren.

* Bij de Nederlandse en Zwitserse

spoorwegen is de invoering van
het IC-principe op hun net van
start kunnen gaan met een aan-
zienlijk hoger aanbod van
treindiensten. Bij ons werd er in
tegendeel fiks in de vleugels ge-
knipt en daar zijn in de eerste
plaats de stoptreinen het slacht-
offer van geworden. Volgens de
NMBS is die ingreep verdedigbaar
want zij berekende dat een stop-

(Zie vervolg blz. 4)
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STOPDIENST

- NICE, NIET NIKS

— Van videorecorder tot videobus —

Hoelang nog wachten op de volgende bus of tram ? Is hij net
vertrokken of zal hij over enkele ogenblikken aankomen ?

Tot voor kort was er nog geen afdoend middel of gepaste
remedie voor dit « wachthok-syndroom », eigen aan ongeduldige
reizigers. Daar is echter onlangs verandering in gekomen. Bij de
Franse firma SEREL ging er immers een lichtje branden. In dat
moment van verlichting dokterde men daar een systeem uit dat
tegemoet komt aan één der voornaamste wensen, die de gebruikers
van het openbaar vervoer formuleren : « Beter geinformeerd wor-

den ».

Dit nieuwe systeem kreeg de naam « VIDEOBUS » mee.

van Nice niet.

Op het informatiepaneel dat het
belangrijkste onderdeel vormt van
de videobus, kan de reiziger pre-
cies aflezen welke bus op welke
lijn het eerst komt en hoe lang het
nog duurt.

Aan elke bushalte treffen de
kandidaat-reizigers zo'm over-
zichtelijk bord aan, waarop het
trajekt 1s aangeduid van elke bus-
lijn, die aan de halte voorbijkomt.

Een rij lampjes lichten één voor
€én op, naargelang de bus op zijn
reisroute vordert. Het laatste
lampje duidt de zone aan, juist
voor de halte waar het bord is op-
gesteld. Vermits tussen de ver-
schillende op het paneel vermelde
haltes ook de normale rijtijden zijn
aangeduid, kunnen de gebruikers
gemakkelijk berekenen hoe lang
ze nog zullen moeten wachten.

Onder de zonwuivende platanen
en oranjelaars van het Zuidfranse
NICE heeft de videobus proef ge-
lopen. En met sukses., want er
werd besloten het systeem uit te
breiden tot het hele stedelijke ver-
voernet, tot grote voldoening van
de « wachtenden », die nu mniet
langer meer in het ongewisse wor-

De nicuwe halte-akkommodatie met de int’ormstieﬁanéién vérstmn: het stadsheeld

den gelaten over hun autobus. De-
gelijk en duidelijk mag men dus
deze nieuwe vorm van infor-
matieverstrekking wel noemen.
Trouwens een opiniepeiling over
de kennis en het gebruik van de
videobus op de drie proeflijnen
pleitte helemaal in het voordeel
ervan. Uit deze enquéte bleek dat
67 %% van de reizigers het systeem
kent, 16,5% van de reizigers, die
videobus niet kennen toevallige
gebruikers van het openbaar ver-
voer zijn. Van de reizigers die het
systeem kennen raadpleegt 75 %
de informatiepanelen; 58% is zeer
tevreden, 4 % tevreden en 33 %
zegt het praktisch te vinden. 76 %
van wie het systeem kent en
raadpleegt zijn voorstanders van
een uitbreiding tot andere lijnen.

Naast het betere wachtkomfort
en het meer veilige haltegedrag —
geen lange nekken meer, of durf-
als, die zich op het wegdek wa-
gen, om te kijken waar de bus blijft
—, heeft dit videobussysteem nog
andere kwaliteiten. Zo zijn de
technische mogelijkheden en per-
spektieven die dit systeem opent
grandioos.

BESTAAN OOK TE
ANTWERPEN

aan de halten.

bedding lopen.

belangrijk.

bedding bijna droog.

WACHTHOKTWIJFELS

MIVA hangt sinds enige jaren de passagetijden van de trams aan de
halten uit. De informatieve waarde daarvan is natuurlijk afhankelijk van de
regelmaat van bus en tram, en die is verre van schitterend. Maar daar zijn
niet MIVA maar wel de -« wegbeheerders - (de gemeentebesturen en
Openbare Werken) verantwoordelijk voor. VIDEOBUS geeft meer reele
informatie en kan dus behulpzaam zijn bij het bestrijden van wachtmoeheid

Het kan enigszins verwondering wekken dat juist lijnen aan bod komen die
reeds een zeer goede frekwentie en regelmaat bezitten, terwijl reizigers van
tramlijnen als 8 (Eksterlaar - Zuid) en 11 (Eksterlaar - Melkmarkt) met alle
mogelijke plagen van onregelmatigheid te maken krijgen. Het antwoord
daarop is dat op de eigen beddingen de detektie-apparatuur gemakkelijker
aan te brengen en te onderhouden is, en dat is voor een proefprojekt wel

Nu maar hopen dat de proef z6 positief uitvalt dat de andere lijnen snel
aan bod kunnen komen. Volgens ons is immers het nut van VIDEOBUS nog
véél groter op lijnen met een schrale dienstregeling, waaronder de meeste
buslijnen. Maar de kredieten daarvoor zullen niet zo rijkelijk binnenkomen,
want videobus is dan ook geen prototype meer, maar een gewoon infor-
matietoestel, ten laste van het gewone exploitatiebudget, en daar staat de

MIVA heeft met kredieten afkomstig van het « fonds voor ontwikkeling
van prototypes » het initiatief genomen om een Belgische versie van de
videobus te ontwikkelen in samenwerking met een Vlaams bedrijf en met het
vooruitzicht op mogelijke belangstelling vanwege buitenlandse klanten.

Videobus zal op de Antwerpse tramlijnen 2 (Groenplaats - Hoboken) en
15 (Groenplaats - Mortsel) vitgetest worden, Dat zijn de lijnen die van de
premetro gebruik maken, en die ook verder voor meer dan 90 % op eigen

H. V.

In Nice werkt de Videobus vrij
eenvoudig. Elke bus op de lijn is
uitgerust met een zender-ontvan-
ger, die radarsignalen stuurt naar
bakens, die langs het trajekt zijn
opgesteld. Bij de aanvang van de
rit stelt de bestuurder het juiste
lijnnummer in. Deze gegevens
worden tijdens de rit uitgezonden
naar de radarbakens die ze deco-
deert en via een telefoonlijn door-
stuurt naar de panelen bij de hal-
tes, waar dan het juiste lichtje gaat
branden.

Een andere gebruiksmogelijk-
heid van dit radarsysteem is de
elektronische besturing van de lijn-
aanwijzer van het voertuig. Bij
een verdere uitbreiding en per-
fektionering van dit systeem kan
het ook nuttig zijn voor de pas-
sagier in de bus. Denken we maar
aan de aankondiging van de vol-
gende halte in het voertuig zelf.

Gekombineerd met het vi-
deobus-systeem ontwikkelde de
Franse firma een methode « Bus-
matic » genoemd. Deze « bus-
matic » laat toe aan de voertuigen
van het openbaar vervoer auto-
matisch de verkeerslichten te
beinvloeden. Nadert bijvoorbeeld
een autobus een kruispunt, waar-
van het licht op rood gaat sprin-
gen, dan zal dit verkeerslicht dank
zij « busmatic » wat langer op
groen blijven, zodat de bus zonder
stoppen het knooppunt kan passe-
ren.

Een dergelijke beinvloeding van
de verkeerslichten — gelijkaardige
systemen zijn in ons land reeds in
Brussel (MIVB) in gebruik — ver-
hoogt natuurlijk zeer sterk de zo
gegeerde DOORSTROMING van
het openbaar vervoer in stads-
centra.

Een aanvullend voordeel en een
verdere stap in de toepassing van

Op het informatiepaneel kan de reiziger konstante, visuele en exakte informatie

vinden over de positie van de voertuigen op elke lijn. Lijnnummer, bestemming en

wachttijd, alles is duidelijk weergegeven.

Videobus en Busmatic is de inrich-
ting van een centrale post met be-
hulp van een computer. Alle in-
formatie (het brandstofverbruik
van de bus, afgelegde afstand,
snelheid, aantal passagiers, enz.)
zou daarin verzameld en gestoc-
keerd kunnen worden om dan ver-

der te gebruiken in statisticken en
dergelijke.

Misschien kan er langs deze weg
een opening gevonden worden
naar een meer klantvriendelijke

« service »... de toekomst is ech-
ter korter bij dan men denkt...
S.V.T.

OOK HELSINKI
PER METRO

Het rijtje van steden met een metro is weer langer geworden. Hel-
sinki, de hoofdstad van Finland, heeft sinds kort een 11,2 km lange

metrolijn.

Voor wie in Helsinki thuis is : de nieuwe lijn loopt van Rautatientori
naar Itekaskus, langs het Centraal Station. De nieuwe metro ligt maar
voor 4 kilometer in tunnel, voor het overige in uitgraving of zelfs op

grondniveau.

Kenners zeggen dat Helsinki nu de meest imposante metro heeft.
Door het breedspoor, waarop hij rijdt (1.520 mm, ongeveer zoals de
treinen in Finland en Rusland) en door zijn design (opgemaakt door een
kunstenaar) zien de nieuwe metrostellen er heel indrukwekkend uit.

Zijrijden op 750 V gelijkstroom met draaistroommotoren, en nemen

hun stroom van een derde rail.

Tegen 1985 wordt de lijn aan beide zijden nog een eindje verlengd.

Roel De Jong.

SHOGUN BOUWT DE SEIKAN

’s werelds langste en duurste tunnel

In het land van de Rijzende Zon
bouwt men nu al gedurende bijna
twaalf jaar aan wat moet doorgaan
voor 's werelds langste tunnel. Het
kunstwerk, dat veelbetekenend
«SEIKAN » werd gedoopt, moet een
53,85 km lange spoorwegverbin-
ding tot stand brengen tussen de
eilanden Honshu en Hokkaido. Als
alles viot verloopt zal de tunnel in
1986 in gebruik genomen worden.
Op dat ogenblik zal er zo’n slordige
650 miljard yen onder de grond be-
graven zijn. Maar met deze inves-
tering zal het verkeer tussen beide
eilanden in 50 minuten verlopen.
Thans duurt de overtocht met de
ferry vier en een half uur. Per trein
zal de afstand tussen de Japanse
hoofdstad Tokio en Sapporo, de
grootste stad op Hokkaido dan
kunnen afgelegd worden in zes uur
tijd. Nu zet de supersnelle- «shin-
kansen- er zowat veertien uur
over.

Met het oog op de ekonomische
ontwikkeling van Hokkaido, en
omdat de ferry-verbinding thans
tenminste tachtig keer per jaar
wordt onderbroken wegens het
barslechte weer, werd in 1971 be-

gonnen met deze reusachtige on-
derneming.

Dat werd geopteerd voor een
tunnel, is te verklaren door de kli-
matologische en geologische om-
standigheden in de zeeéngte: de
diepte van het zeewater en de
kracht van de stroming maakten
de bouw van een immense brug
onmogelijk. Tevens was zo'n brug
gevaarlijk door de frekwentie van
de aardbevingen in Japan.

De tunnel zal op zijn diepste
punt zowat 100 meter onder de
grond lopen en 240 meter onder
het wateroppervlak. De eigenlijke
afstand onder water van de
«seikan» bedraagt 23,3 km. Het
hele systeem bestaat echter uit
drie pijpen : een piloottunnel, voor
geologische aktiviteiten, wateraf-
voer en luchtverversing: een on-
derhoudstunnel, voor het trans-
port van materiaal en opruimings-
werken; de hoofdtunnel. Deze
laatste is 11 meter breed en zal
plaats bieden voor twee spoorlij-
nen (één voor de shinkansen, één
voor gewone, smallere treinen).

Als het peperdure projekt ten
einde zal zijn, zullen er per dag =
vijftig treinen in beide richtingen
tussen Honshu en Hokkaido pen-
delen. De kogeltrein, of shin-
kansen zal de tunnel dporkruisen
met een gemiddelde snelheid van
200 km/u.

In de Japanse pers wordt de hele
onderneming heftig bekritiseerd.
Volgens sommige kranten zou de
kostprijs van de tunnel buiten-
sporig hoog zijn en zou de eks-
ploitatie ervan nog altijd duurder
uitvallen dan de bestaande
bootverbinding.

Misschien kunnen de Fransen
en Britten heel wat leren van hun
Japanse kollega's. Waren er im-
mers geen plannen voor de aanleg
van een kanaaltunnel tussen En-
geland en Frankrijk, de «Chun-
nel » genaamd ?

S.V.T.
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DE HAUTE FUTURE

DE MAGNEETBAAN: EEN LAAGVLIEGER

Waren het niet de Griekse filo-
sofen die beweerden dat de vol-
maaktheid «rond. moest zijn?
Gelijk hadden ze. Trouwens, de
zon en 7'n planeten — inklusief
onze moeder aarde — zijn rond,
atomen en elektronen eveneens
en bovendien draaien beide sys-
temen in het rond. Zo ook het
wiel... het zinnebeeld van de
techniek.

Door de jaren heen heeft het
wiel het monopolie van het land-
verkeer weten te bemachtigen.
Buiten een paar sleeén en ski-
scooters die door een aantal inge-
sneeuwde marginalen nog ge-
bruikt worden om zich van de ene
plaats naar de andere te begeven,
laat staan te schuiven, zijn de
meeste landvoertuigen momenteel
uitgerust met wielen. Het is zeker
onze bedoeling niet om hier uitge-
breid een overzicht te geven van
de diverse soorten wielen in alle
maten en gewichten. Het aanbod
is daarvoor veel te groot. Noch-
tans vinden een aantal technisch
vooruitstrevende naties hun ga-
ding niet in het rijkelijk gedoku-
menteerde lijstie. Vooral de
Duitsers, alhoewel met beide
voeten op de grond, zien meer
toekomst en heil in «zweef- en glij-
technieken ». En het eksperimen-
tele stadium van prototypes en
science-fiktion toestanden kan
men sowieso tot het verleden re-
kenen.

Deze nieuwe techniek — die
vnl. zijn toepassing zal vinden in
het openbaar vervoer — is aardig
op weg om de bestaande vervoers-
filosofie fundamenteel te wijzigen
en een evolutie op gang te brengen
die totaal nieuwe perspektieven
zal openen.

Inderdaad, over de mogelijk-
heid beschikken om aan enorme
snelheden (400 km/u. en meer!)en
op een geringe afstand van de
grond (amper een paar millimeter)
— zonder daarbij wezenlijk kon-
takt met de aarde te verliezen —
zich te verplaatsen is niet niets. De
realisatie van dergelijke projekten
zullen een ware konkurentie vor-
men voor een ander openbaar ver-
voermiddel: het vliegtuig. Zeker

voor afstanden tussen de 300 en
1200 km zou het als een ideaal
vervoermiddel ingeschakeld kun-
nen worden. De trein is te lang-
zaam en het vliegtuig zal de door
z'n snelheid ingewonnen tijd ver-
liezen door de lange wacht- en in-
schepingstijden.

Ontwikkeling

Onafgezien dat het wiel aan de
ideale vereisten voldoet om als
enig vervoermiddel te blijven fun-
geren heeft het ook een aantal na-
delen. Hierbij denken we aan de
slijtage van het wieloppervlak, het
wielmechanisme en de rijbaan of
geleiders. Door het kontakt met de
grond maken de wielen hoe dan
ook een zekere hoeveelheid la-
waai en is het gedragen voertuig
(en dus ook de passagiers) altijd

Of hoe men hoge toppen kan scheren (zweven)

onderhevig aan schokken. Een
negatief punt zowel voor het mi-
lieu als voor het komfort. Door
datzelfde kontakt dient er boven-
dien een zekere wrijving over-
wonnen te worden. En dit door
toelevering van ekstra energie,
energie die tegenwoordig in kost-
prijs alsmaar blijft toenemen. Het
wiel legt ook nog beperkingen op
wat de snelheid betreft. In bochten
bijvoorbeeld moet men rekening
houden met baanvastheid ; op hel-
lingen zorgt de materie waaruit de
wielen en het rijvlak vervaardigd
zijn voor heel wat moeilijkheden
van allerlei aard (stalen wielen op
stalen rails kunnen enkel gebruikt
worden in niet te heuvelachtige
gebieden, rubberen banden op een
nat betonnen wegdek garanderen
geen optimale baanvastheid bij te
hoge snelheden enz...)

Met al deze problemen in het
achterhoofd zochten een aantal
wetenschappers en techniekers
naarstig naar alternatieven. Geen
gemakkelijke opgave, want naar
een systeem zoeken waarbij het
wiel/rail koncept gewoon terzijde
wordt geschoven omdat het heel
eenvoudig niet meer bruikbaar zou
zijn wegens instabiele loop, lawaai
en verlies van adhesie bij zeer
hoge snelheden is niet alles. Een
eerste stap in de goede richting
was de ontwikkeling van de lucht-
kussentreinen. Ze werden echter
letterlijk en figuurlijk te licht be-
vonden gezien vnl. de hoge snel-
heden die men beoogde niet be-
reikt werden.

Het was Herrmann Kemper die
de grondslagen van de elek-
tromagnetische techniek ontwik-
kelde. Tussen 1930 en 1940 kwam
deze tot stand, maar het is pas in
1965 dat men in verschillende sta-
ten ernstig werk begon te maken
van de magneet- of zweefbaan. Dit
vooral in Duitsland en Japan, maar
ook in de USSR, Frankrijk, Groot-
Brittannié, Canada en de Ver-
enigde Staten.

Het ei van Columbus

Eigenlijk is het systeem dat ge-
hanteerd wordt bij de magneet-
baan niets nieuw aan de winkel.
De motoren van de tréinstellen die
we nu kennen zijn trouwens ook
gebaseerd op het magnetisme. Ter
verduidelijking maken we even
een vergelijking zonder daarbij al

te diep in te gaan op de technische
aspekten van dit onderwerp.
Daarvoor is het veel te kompleks
en bestaan er bovendien zoveel
verschillende systemen dat het
een vrij moeilijke opgave zou zijn
een bondig overzicht te geven.

Een konventionele elektromo-
tor bestaat uit een vast gedeelte
(de stator) en een bewegend ge-
deelte op een as (de rotor). Op ba-
sis van magnetisme wordt de rotor
steeds rond zijn as gedraaid. Bij de

reeds geboekt heeft in Hamburg
zijn hoopgevend.

De HSST (High Speed Surface
Transport) is het buitenbeentje
van al de magneetbaanprojekten.

Uit dit toestel haalt men snelheden
van boven de 500 km/u.; het
streefgetal eigenlijk voor dit soort
transportmiddel. Prachtige pres-

taties dus, dat wel, maar ook hier
schuilt de gevreesde adder onder
het gras van de te grote optimist.

magneetbaan heeft men gewoon
die motor uit elkaar gehaald. De
rotor en de stator worden lineair
en tegenover elkaar opgesteld.

De rotor wordt meegevoerd
door het voertuig en de stator is in
de baan ingebouwd. In feite is dus
de kabine waarin de passagiers
zich bevinden de uitgerekte rotor
van een elektrische motor, terwijl
de baan waarover de zweeftrein
glijdt de oneindige uitgerolde sta-
tor is van diezelfde motor.

Om de geringe levitatie te be-
komen zijn de toestellen uitgerust
met supermagneten. Eenvoudig
eigenlijk, maar je moet er maar aan
denken. Als meest gevorderde
voorbeelden kunnen we de
TRANSRAPID uit Duitsland en de
HSST uit Japan aanhalen. De
transrapid funktioneert reeds vier
Jjaar op een test-trajekt van 900 m.
De resultaten die men tot nu toe
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Het grootste probleem voor
dergelijke systemen is ongetwij-
feld de installatie van een derge-
like infrastruktuur. Ook mogen
we de kostprijs niet uit het oog
verliezen. Het  voornaamste
struikelblok is en blijft (en dit geldt
ook voor andere nieuwe openbaar
vervoersystemen) de onverenig-
baarheid van magneetzweefbanen
met het bestaand massavervoer.

Tenslotte blijven het aparte
systemen die blijkbaar gedoemd
liilken om stadscentra met lucht-
havens (dit is het geval voor het
Japanse voorbeeld), pretparken en
handelscentra te verbinden. Dure
prestigeprojekten als je het ons
vraagt. Misschien kan men in
Brussel als het Metrojaanse paard
goed en'wel getemd is even uit-
pakken met een Transrapid.

Pol VERDICKT
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OP HET

NIEUWE SPOORWEGNET

stoptreindiensten niet in dit nummer opnemen.
Die lijst wordt opgenomen in ons februarinum-

mer).

N.M.B.S,

i

(Wegens plaatsgebrek kunnen wij de lijst van de

EINDELIJK: HET N.M.B.S.
RESTRUKTURERINGSPLAN

(Vervolg van biz. 1)

trein van voor de reorganisatie
haast dubbel zoveel kost per gere-
den km (284 F) als een IC van na
de operatie (147 F). Stoptreinen
zijn traag en veroorzaken dus hoge
personeelskosten. Zij moeten
veelvuldig stoppen en weer aan-
zetten en dat betekent een hoge
energierekening en een snelle skij-
tage van remmen, koppelingen,
motoren, deuren, enz. En bij de
meeste stoptreinen is het aantal
opstappers per stopplaats beneden
alle ernstige verhoudingen. Op het
ministerie van verkeer maakte
men zich ook nog zorgen over het
feit dat de laatste jaren wel een
aantal nieuwe diensten werden in-
gevoerd, met dikwijls zeer goede
resultaten maar dat er anderzijds
geen «versleten» diensten ver-
dwenen. Er was geen gelijklopende
verhouding tussen de toename van
het aantal trein-km en de evolutie
van het aantal vervoerde reizigers.

Komt daar nog bij dat de start
van het herstruktureringsplan sa-
menvalt met de inkrimping van de
exploitatiemiddelen. Mooie din-
gen die in het ontwerp-net stonden
zijn uiteindelijk niet gerealiseerd.
Bovendien is het duidelijk dat on-
der sterke Waalse lobbying tussen
voorontwerp en definitief ontwerp
een niet te miskennen transfert
van te rijden diensten heeft
plaatsgevonden naar meer zuide-
lijk gelegen lijnen...

Voor velen zal het plan een ge-
voelig kwaliteitsverlies meebren-

gen. In de meeste gevallen zal de
dienst worden overgenomen door
een aangepaste of nieuwe bus-
dienst van de NMVB. Die krijgt
voor die klus ca. 400 miljoen toe-

geschoven. Volgens de NMBS zal -

het reizigersverlies daardoor mi-
niem blijven. Zelf mikt de NMBS
met haar IC’s en IR’s op een nieuw
kliénteel: de ellange en lange af-
standsreizigers, die om een hoop
redenen de trein tot nu toe niet
attraktief genoeg vonden.

Of die gaan komen opzetten is
een open vraag want een paar
schaduwen hangen over het plan:
op het ogenblik dat het wordt in-
gevoerd zal de trein juist een pe-
riode met forse tariefstijgingen
achter de rug hebben. Tegelijk
daarmee schijnt de benzineprijs
zich te stabiliseren of begint zelfs
licht te dalen. En vermits de auto-
mobilisten nog altijd - verkeerde-
lijk - alleen maar met hun brand-
stofkosten rekening houden staat
de trein in een moeilijke positie.
Een ander element is dat het kon-
kurrentiéel karakter van de hoge
snelheden van de IC’s voor een
deel wordt teniet gedaan als men
tegelijk ook op onze snelwegen de
snelheidsgrens gaat optrekken tot
130 km/u. Daartegenover staat
dan weer dat men dan misschien
uit veiligheidsoverwegingen de
trein zal verkiezen boven de aarts-
gevaarlijk geworden snelweg.

Hans Verbruggen

« HET BONDIGE

NOODPLAN-ARTIKEL »

(Vervolg van biz. 1)

mensen op de juiste plaatsen te
krijgen, dokterden de Spoorwe-
gen ook een vervoersysteem uit,
waardoor deze interventieman-
schappen kunnen worden opge-
haald met dienstwagens en des-
noods met bussen en taxi's.

Bij al deze winterse voorzorgen,
heeft de NMBS ook de reiziger
niet vergeten. De ervaring bij vo-
rige strenge winters heeft geleerd
dat er bij de klanten een grote nood
aan informatie bestaat. Met een

heel apart mededelingssysteem
tracht men daar nu aan te verhel-
pen.

Op papier ziet dit noodplan er
prachtig uit, doch men mag er geen
wonderen van verwachten. De di-
rekteur-generaal van de NMBS
wijst erop dat de uitvoering van dit
maatregelen-pakket steeds enige
hinder zal blijven veroorzaken
voor de reizigers.

SN

rcity-treinen (IC’s)

De i

Nr. Reisweg

Stopplaatsen

Amsterdam - Brussel-Zuid

Antwerpen-Centraal - Berchem - Mechelen - Brussel-
Noord - Centraal - Zuid

QOostende - Aken
Keulen

Oostende - Brugge - Gent-St-Pieters - Brussel-Zuid -
Centraal - Noord - Leuven - Luik Guillemins - Verviers -
Aken - (Keulen)

Antwerpen-Centraal -
Moeskroen (Rijsel)

Antwerpen-Centraal - Berchem - Sint-Niklaas - Loke-
ren - Gent-Dampoort - Gent-St-Pieters - Kortrijk -
Moeskroen - (Rijsel)

Antwerpen Centraal -
Hasselt - (Keulen)

Antwerpen-Centraal - Berchem - Hasselt - Maastricht -
Aken - (Keulen)

Oostende - Roosendaal

Oostende - Brugge - Gent-St-Pieters - Gent Dampoort -
Lokeren - Sint-Niklaas - Berchem - Antwerpen-Cen-
traal - (Roosendaal)

Knokke/Blankenberge -
Genk/Visé - (Maastricht)

Knokke-Duinbergen-Heist / Blankenberge - Brugge -
Gent-St-Pieters - Brussel-Zuid - Centraal - Noord -
Leuven-Tienen - Landen : St-Truiden - Hasselt - Genk -
Borgworm - Ans - Luik - Guillemins - Visé - (Maastricht)

Oostende - Brussel-Noord

Oostende - Brugge - Torhout - Roeselare - Izegem -
Kortrijk - Oudenaarde - Zottegem - Denderleeuw -
Brussel-Zuid - Centraal - Noord

Schaarbeek - Doornik -
(Rijsel)

Schaarbeek - Brussel-Noord - Centraal - Zuid - Edingen
- Aat - Leuze - Doornik - (Rijsel)

St-Ghislain - Schaarbeek

(Valenciennes) - St-Ghislain - Bergen - Zinnik - 's Gra-
venbrakel - Brussel-Zuid - Centraal - Noord - Schaar-
beek

Moeskroen - Luik - Liers

Moeskroen - Herseaux - Doornik - Bergen - La Louviére
- Charleroi-Zuid - Namen - Hoei - Luik-Guillemins -
Luik-Paleis - Liers

Antwerpen -
Charleroi-Zuid

Antwerpen-Centraal - Berchem - Mechelen - Brussel-
Noord - Centraal - Zuid - Nijvel - Marchienne-au-Pont -
Charleroi-Zuid

Brussel-Zuid -
Luxembourg

Brussel-Zuid - Centraal - Noord - Schuman - Leopolds-
wijk - Ottignies - Gembloers - Namen - Ciney - Mdrloie -
Jemelle - Libramont - Aarlen - Luxemburg
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Reisweg

Stopplaatsen

Antwerpen-C. -
Charleroi-Z.

Antwerpen-Centraal - Berchem - Nekkerspoel - Me-
chelen - Vilvoorde - Brussel-Noord - Centraal - Zuid -
Eigenbrakel - Nijvel - Luttre - Pont-a-Celles - Mar-
chienne-au-Pont - Charleroi-Z.

Geraardsbergen -
Antwerpen-C.

Geraardsbergen - Edingen - Halle - Brussel-Zuid - Cen-
traal - Noord - Vilvoorde - Mechelen - Nekkerspoel -
Berchem - Antwerpen-Centraal

Antwerpen-C. - Leuven

Antwerpen-Centraal - Berchem - Lier - Heist-op-den-
Berg - Aarschot - Leuven

Antwerpen-C. - Neerpelt

Antwerpen-Centraal - Berchem - Lier - Herentals - Geel
- Mol - Lommel - Neerpelt

Ronse - Eeklo

Ronse - Oudenaarde - De Pinte - Gent-St-Pieters - Gent-
Dampoort - Eeklo

Ieper - Turnhout

Ieper - Menen - Kortrijk - Harelbeke - Waregem -
Deinze - De Pinte - Gent-St-Pieters - Wetteren - Den-
dermonde - Mechelen - Lier - Herentals - Tielen - Turn-
hout

Gent-St-Pieters - Brussel

Gent-St-Pieters - Wetteren - Aalst - Denderleeuw -
Brussel-Zuid - Centraal - Noord - Schuman - Lcopolds-
wijk - Ottignies - Gembloux - Namen $

Lokeren - Brussel - Aalst
namen

Lokeren - Zele - Dendermonde - Brussel-Noord - Cen-
traal - Zuid - Liedekerke - Denderleeuw - Aalst

De’ Panne -
Geraardsbergen

De Panne - Koksijde - Veurne - Diksmuide - Kortemark
- Lichtervelde - Tielt - Deinze - De Pinte - Gent-St-
Pieters - Zottegem - Lierde - Geraardsbergen

Denderleeuw - Bergen

Denderleeuw - Ninove - Geraardsbergen - Lessen - Aat -
Jurbise - Bergen

St-Niklaas - Leuven

St-Niklaas - Temse - Bornem - Puurs - Willebroek -
Mechelen - Leuven

Leuven - Hasselt

Leuven - Aarschot - Diest - Hasselt

Liers - Charleroi-Z.

Liers - Luik-Paleis - Luik-Guillemins - Flémalle-Haute -
Hoei - Andenne - Namen - Auvelais - Tamines - Chatelet
- Charleroi-Zuid

Charleroi-Z. - Manage -
Doornik

Charleroi-Zuid - Marchienne-au-Pont - Chapelle-lez-
Herlaimont - Manage - La Louviére-Centraal - Bergen -
St-Ghislain - Blaton - Péruwelz - Antoing - Doornik

Schaarbeek - Binche

Schaarbeek - Brussel-Noord - Centraal - Zuid - Halle -
Tubeke - 's Gravenbrakel - La Louviére-Centraal - La
Louviére-Zuid - Binche

Luik-G. - Gouvy - Bertrix
- Dinant - Namen
(slechts alle 2 uur)

Luik-Guillemins - Angleur - Poulseur - Aywaille - Trois-
Ponts - Vielsalm - Gouvy - Bastogne-Zuid - Libramont -
Bertrix - Carlsbourg - Gedinne - Beauraing - Houyet -
Anseremme - Dinant - Yvoir - Namen

Luik-G. - Luxemburg
(slechts alle 2 uur)

Luik-Guillemins - Angleur - Pouleur - Aywaille - Trois-
Ponts - Vielsalm - Gouvy - Luxemburg

Eupen - Herstal

Eupen - Welkenraedt - Dolhain-Gileppe - Verviers-Pa-
leis - Verviers-Centraal - Pepinster - Nessonvaux -
Angleur - Luik-Guillemins - Luik-Paleis - Herstal
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DE AKTIE OP
HET SCHERM

- Vanaf 18 januari tot 8 maart,
elke dinsdag om 19.00 u. op TV 2

HET %IntefCity -NET

NA DE POLITIEKE STORM

% fors ingedeukt op zijn noordoostelijke flank

* Wallonié wint bij

% station van het jaar: De Pinte

Het herwerkte dienstontwerp
van de NMBS-uitbating wijkt op
een aantal punten nogal sterk af
van het voorontwerp dat in 1978 de
pers haalde.

Dat voorontwerp was een louter
wetenschappelijke studie vertrek-
kende van zuiver objektieve gege-
vens. Het resultaat was duidelijk.
In Wallonié zou een bijzonder
groot aantal stopplaatsen afge-
stoten worden. In Vlaanderen viel
het nogal mee, en die ongelijke be-
handeling bevestigde dat in die an-
dere slechte tijd voor het openbaar
vervoer, de jaren 50 en '60, vooral
in Vlaanderen was gesnoeid: bij
ons kan niet veel meer afgeschaft
worden.

In Wallonié stak daarover een
storm van protest op en ook in
vakbondskringen was er danige
ongerustheid over sommige as-
pekten van het plan, die vooral
Jet de werkgelegenheid te maken
hadden. Uiteindelijk wilden de
vakbonden nog wel verder praten,
maar dan in ruil voor een mam-
moetfusie tussen Spoorwegen en
Buurtspoorwegen. De ministers
Chabert, Spitaels en Valmy-Feaux
bleken duidelijk geen haast te ma-
ken met het plan. Wel werd het
fusiebesluit verder uitgewerkt. De
huidige minister van Verkeer De
Croo doet nu dan weer net het
tegendeel.

Intussen werd vooral van
Waalse zijde via de geéigende ka-
nalen behoorlijk wat pressie uit-
geoefend. Het resultaat daarvan
kan men aflezen van het huidige
ontwerp dat naar de gewestelijke
ekonomische raden werd ver-
stuurd. Tussen de kust en de lijn
Antwerpen-Brussel is het
dienstpakket nauwelijks veran-
derd. Nieuw is dat Ninove en Ge-
raardsbergen nu via Denderleeuw
een goede aansluiting krijgen op
het IC-net. Zeebrugge zou, samen
met Lissewege en Zwan-
kendamme toch zijn stoptrein naar
Brugge behouden. Wel werd er
een grondige opkuis gehouden
tussen de stopplaatsen in de buurt
van Kortrijk. De lijn Boom-Ant-
werpen werd verlengd tot Puurs,
maar dan wel van ongeveer al zijn
stopplaatsen ontdaan. Onmis-
kenbare topper wordt De Pinte,
zowat halverwege tussen Gent en
Deinze. Dat station ligt bij de
NMBS goed in de markt. In het
voorontwerp werd het bediend
door één stoptrein per uur. In het
nu voorliggende ontwerp zijn daar
zomaar eens eventjes 3 IR-treinen
per uur en per richting aan toege-
voegd. Als klap op de vuurpijl be-
sliste de NMVB-Oost-Vlaanderen
dat ook zij niet afwezig mocht blij-
ven uit De Pinte. Een ovenverse
uvurdienst per bus werd opgezel
tussen Gent-Sint-Pieters en De
Pinte, via Zwijnaarde-Hutsepot,
dat onlangs immers ook een betere

MIVG-verbinding aan " huis heeft
gekregen.

Ten Oosten van Antwerpen is
het echter doffe ellende. Het op-
vallendste is de verschraling van
de diensten in Limburg en omge-
ving. Alleen de lijnen Antwerpen-
Neerpelt, Hasselt-Aarschot-
Leuven en Genk-Brussel blijven
rijden. De oostelijke helft van de
gens met zoveel tremolo’s aange-
kondigde « Vlaamse as » zal er niet
komen. Zolang de besprekingen
tussen de NMBS en haar Neder-
landse en Duitse collega’s niet zijn
afgerond met het oog op een di-
rekte internationale uurverbinding
Antwerpen-Maastricht-Aken (alle
2 uur te verlengen tot Keulen),
vindt de NMBS een verbinding
tussen Antwerpen en Hasselt niet
de moeite. De dienst zal dus be-
perkt blijven tot 3 treinen heen en
weer per dag. In het voorontwerp
werden op die verbinding zelfs
twee 1C’s voorzien, waarvan er
één zou doorlopen via Tongeren
en Luik naar Eupen. Tongeren
krijgt nu geen IC en zelfs geen IR-
trein meer in huis, wel een soort
versnelde stopdienst. Wie uit
Tongeren wegwil moet dus in ieder
geval in Hasselt overstappen. De
spoorbediening tussen Hasselt en
Mol wordt gereduceerd tot wat ge-

- rommel op het piekuur en verder

niets meer. De stopdienst naar
Genk valt weg en ook de stop-
plaats Hoeselt wordt dichtgedaan.
De lijn Winterslag-Eisden gaat ook
dicht maar dat lag in de lijn van de
verwachtingen. Nog een tegenslag
voor Noord-Limburg is dat de
vroeger voorziene IC Turnhout-
Leuven-Brussel niet zal rijden,
wegens gebrek aan investerings-
kredieten voor de heropening van
de spoorlijn Herentals-Aarschot.
Die had het noorden van de pro-
vincie en de Antwerpse Kempen
een prima verbinding bezorgd met
Leuven, Brussel en al wat ten
oosten daarvan ligt. Die IC werd
vervangen door vrij trage treinen
Turnhout - Mechelen - Gent -
Kortrijk, die de Kempenaars
eigenlijk alleen maar beter in Me-
chelen brengt. Op de zaak Turn-
hout-Leuven komen we later uit-
VOerig terug.

Mechelen, waar heel veel
NMBS-volk werkt, heeft met de
omwerking van het IC-plan een
goede beurt gemaakt; niet alleen
kreeg het een rechtstreekse door
niemand gevraagde verbinding
met de Kempen. Tegelijk ver-
schenen ook alle in het vooront-
werp geschrapte stopplaatsen op
de lijnen 53 en 53bis terug op de
kaart.

In Wallonié is de situatie heel
anders. De «dorsale Wallonne »,
de  tegenhanger van  onze
« Vlaamse as » krijgt dubbel zoveel
treinen als in het voorontwerp.
Een tweede opmerkelijk feit is dat

een reeks voor sluiting voorziene
Ardense lijnen terug zijn opgeno-
men in de dienstregelingen. Er
komt een twee-uurdienst op een
ringvormig trajekt vanuit Namen,
via Dinant, Bertrix, Libramant,
Bastenaken en Gouvy naar Luik.
Vanaf Gouvy wordt die dienst ge-

_dubbeld door een verbinding Luik-

Luxemburg zodat tussen Luik en
Gouvy een uurfrekwentie wordt
aangeboden op een lijn die geen
enkele grote kern bedient. Ga dat
maar eens uitleggen in Hasselt
waar de NMBS van zichzelf niet
eens een uurdienst naar Ant-
werpen gedaan krijgt... De regio-
nale stoptreindiensten rond Na-
men en Charleroi hebben zomaar
eventjes 21 stopplaatsen terug-
gekregen. In Bergen wordt daar-
entegen driekwart van de stop-
treinbedieningen geschrapt. Het
zuiden van de  provincie
Luxemburg verliest 80 km spoor-
lijn tussen Bertrix en Autelbas, en
in Henegouwen gaat de lijn Ronse-
Blaton dicht.

Gemengde gevoelens dus bijhet
inkijken van de nieuwe plannen
van de NMBS. We moeten hopen
dat het nu eindelijk menens wordt
met de hervorming van de reizi-
gersdienst, omwille van de vele
goede principes maar aan de an-
dere kant wijkt wat nu voorligt bij
de gewestelijke ekonomische ra-
den gevoelig af van het plan op
basis van de objektieve kriteria.
De regionale politici hebben hun
werk gedaan, en terecht. Het is
hun job, en de vertegenwoordigers
van Wallonié hebben klaarblijke-
lijk de juiste kanalen gevonden.
Dat men ginds méér wil dan de
objektieve kriteria hen toemeten is
mogelijk, maar dan kan men ook
veronderstellen dat het gewest
daarvoor zelf financieel verant-
woordelijk moet zijn. Want het is
niet aanvaardbaar dat andere stre-
ken daarvoor tekort gedaan wor-
den. Wat Limburg in dit plan
overkomen is, is onaanvaardbaar.
Objektief kan men het eenvoudig
niet staande houden dat een IC
Antwerpen-Hasselt niet genoeg
belangstelling kan wekken om een
uurdienst te verrechtvaardigen als
men aan de andere kant een
uurdienst gaat presteren tussen
Luik en Gouvy. Dat ruikt naar het
einde van de unitaire NMBS. Het
is bovendien lachwekkend te ver-
klaren dat er te weinig geld zou zijn
voor de heropening van het
baanvak Herentals - Wolfstee -
Aarschot - Ourodenberg, als ons
andermaal recente plannen in de
schoot vallen van een NMBS-
prestigeprojekt ten noorden van
Aarschot, en als de viadukt van
Blaasveld niet definitief naar het
rijk der hologrammen verwezen is.

Hans Verbruggen.

« THE RETURN OF THE
PUBLIC TRANSPORT »

Inderdaad de Aktie Openbaar Vervoer serveert U een reeks her-

uitzendingen.

_ Acht programma’s uit de vorige serie werden bijgewerkt en «up-

to-date » gemaakt.

Wie dus iets gemist heeft van de afgelopen reeks en tevens nog wat
aktuele informatie wil opdoen kan rustig deze data in zijn
gloednieuwe agenda van 1983 aanduiden.

Naast de steeds weerkerende rubrieken, zoals de getuigenis van
een prominent openbaar vervoersminnend Viaming en de lotgeval-
len van het kritische duo «Jageneau & Struye - bieden wij U een
panorama op het wereldje van trein, tram, bus en metro...

18 JANUARI

* Een Intercityspoornet Ziet er 76
uit ... in Nederland

Voorbeelden trekken.... NS, de

Nederlandse nationale spoor-
wegmaatschappij, heeft al jaren
ondervinding met haar landelijk
Intercitynet. De goed doordachte
exploitatie ervan heeft een batig
saldo opgeleverd. In ons eigen
land valt op dit stuk nog praktisch
alles te doen. De NMBS heeft er
alle belang bij om zo spoedig mo-
gelijk haar eigen Intercityplannen
te realiseren. Er zit forse reizi-
gerswinst in en broodnodige ho-
gere inkomsten. Zo ook krijg je
een viot, snel en komfortabel
openbaar vervoermodel, de mo-
derne jaren tachtig waardig.

% Klachten over het openbaar
vervoer

Hoe springen de openbaar ver-
vocrmaatschappijen om met uw
klachten? Wordt U met een kluitje
in het riet gestuurd of probeert
men de beste oplossing voor uw
klacht te vinden ? Welke rol speelt
de «klachtenbank » van de BRT -
Aktie Openbaar Vervoer daarin?

* Vanavond en vannacht

Het openbaar vervoer in de late
en in de vroege uurtjes. De bespa-

ringswoede die door onze ver-
voermaatschappijen raast heeft
het er allemaal niet gemakkelijker
op gemaakt. Heel wat mensen zijn
op laat of vroeg openbaar vervoer
aangewezen. Sinds einde mei "82
zijn velen al buiten spel gezet en
moeten zij maar zelf een oplossing

voor hun  vervoerproblemen
zoeken.
25 JANUARI

* Een toeristische trip met de

- NMBS

Uit het winteraanbod van toe-
ristische spoorwegtrips kozen we
een buitenlandse bestemming:
Kopenhagen (Denemarken).

* Hier komt de buurtbus!

Hoe eenvoudig kunnen
buurtbusverbindingen gereali-
seerd worden? De  Aktie

Openbaar Vervoer stelde er alvast
een dossier over samen (het kost
50 frank en kan aangevraagd wor-
den bij de Aktie Openbaar Ver-
voer, BRT-Omroepcentrum, 1040
Brussel) en wil nog dit jaar in-
itiatiefnemers helpen om experi-
menteel buurtbusdiensten «op
.poten te zetten».

% Ideaal streekvervoer in Zwit-
serland ¥

Niet de eerste en wellicht niet de
laatste keer staat Zwitserland mo-
del voor goed eigentijds openbaar
vervoer. Onze aandacht gaat nu
naar de streek van Aarau en Biel.
Ook hier wordt het weer duidelijk,
dat je in Zwitserland ook zonder
auto moeiteloos en komfortabel
alle kanten uit kunt.

1 FEBRUARI :

* «Leitstelle » Basel

Het stedelijk vervoerbedrijf te
Bazel (Zwitserland) beschikt over
een heel moderne en efficiénte

(Zie vervolg biz. 6)
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WIJ REIZEN
OM TE LEZEN

Ritsel, de krant open. Natte vinger, _
het weekblad door.

Klap, een boek toe. Vanmorgen
slopen wij op onze kousevoeten door
de trein. Met als vraag en onderwerp :
wat lezen de reizigers van de direkte
trein 527 van de lijn 25 (Antwerpen-
Brussel). Vertrek: 7.36. Aankomst
Brussel-N. 8.11.

Drie rijtuigen werden - onder-
zocht ». Trein 527 is een Brussel-be-
dienden-trein, geen kaarters in de
coupé’s, geen damp op de ruiten,
iedereen zit, sommigen lezen.

«Goeiemorgen, ik maak een ar-
tikel over wat de mensen 's morgens
zoal lezen op de trein. Mag ik weten
wat u...7»

{Beperking : gedachten-, hand- en
landschaplezers werden niet in het
onderzoek opgenomen).

De resultaten! Op 92 lezers zitten
15 Viamingen op standeardniveau
(w.0. één persoon die niet meer wist
welke krant hij in de hand had), 10
lezers van een gazet van Antwerpen
(w.0. één al slapende), 8 durvers, 7
die op de hoogte waren van het laatste
nieuws en 4 nieuwsbladeraars. Vrij
Belgié en De Avond hebben ieder één
abonnee op die trein. Ik trof ook Het
Volk aan... in de handen van Eén
Man!

De weekbladen dan. Humo
en Knack vullen samen nauwe-
lijks een coupeetje (2 +2 = 4)
en hetzelfde geldt voor Pano-
rama, Trends, Marie-Claire en
Paris-Match die een partijije
whist aankunnen indien ze sa-
men hadden gezeten. Hoofd-
stuk aktualiteit afgesloten.

Tweede hoofdstuk: weten-
schappelijke lektuur.

Dy &y Dy e L By O D

Op de bank gezeten naast enkele
reizigers, heb ik me snel kunnen bif
scholen in computer-instruktie, bin-
nenhuisarchitectuur, biochemie, lo-
garitmes en bankwezen. Voor mijn
“huiswerk over «bomen. mocht ik
zelfs mee afschrijven met zeven jon-
gens van de Tuinbouwschool wit Vil-
voorde.

Derde hoofdstuk : romans.

Vlaanderen, het lage land aan de
zee, reikt halzend uit naar exotischer
oorden. Dat doen titels als - Azizal, de
Niambok », «Bagavhad Gita~,
«Americana Tranquilo - en - Vrij
onder de zon » vermoeden. Blijkbaar
versioor ik nogal eens de intimiteit
wanneer ik naar de titel vraag : « Een
leesboek, mijnheer »

«Een boek van de bibliotheek,
mijnheer » Daar kon ik het mee stel-
len, maar met een snelle groot-
hoekblik ontdekie ik toch nog «Ar-
cara, het moderne  meisje -,
« Avondlektuur » (zo vroeg al?) « Les |
bons sentiments., «Les sultanss-,
«De muis en de leeuw » en (niet te
verbergen) «De zeven snaren- van
Sus en Wis. Naast die Vandersteen
trof ik nog weinig andere Viaamse
schrijvers. Zij dienen zich eerlangs’
op of onder de trein te werpen !

Vierde hoofdstuk: geestesgym-
nastiek.

Devoot bladerend in «De Ma-
riaprocessie », verstrooid opkijkend
van een kruiswoordraadsel, blokkend
in een Griekse grammatica, het zat er
allemaal bij. En - last but not least -
trof ik ook aan : de bestseller van de
NMBS : het spoorboekje (1982) Een
uitgelezen trein ! JH

e TUSSENHALTE —

DINI, de gedroomde
historisch-toeristische tramlijn
van Nieuwpoort naar Diksmuide

In de laatste week van augustus
van ‘82 reed van De Panne naar
Knokke voor de laatste maal in de
normale dienstregeling een klas-
sicke buurtspoorwegtram be-
staande uit een motorwagen. type
50, met een N-bijwagen en een
standaardbijwagen. Dit gebeurde
in alle stilte, behalve de groepsdi-
rekteur zelf ir. Vervaet, had er
niemand aan gehouden dat af-
scheid bij te wonen.

Immers met die allerlaatste rit
verdween ook de allerlaatste typi-
sche buurtspoorwegtram in het
Viaamse landsgedeelte, een elek-
trische tram zoals er honderden
gelopen hebben op de vele lijnen
die ondertussen allemaal verdwe-
nen zijn, nadat reeds enkele de-
cennia vroeger de dieseltram en de
stoomtram verdwenen van het
toen nog omvangrijke buurt-
spoorweg tramnet.

De enige buurtspoorweglijn met
trams uitgebaat in Vlaanderen is

de kustlijn van Knokke naar De
Panne, wellicht eerstdaags naar
Adinkerke, of beter gezegd tot aan
De Panne N.M.B.S., rijdt sinds
einde augustus met nieuw modern
materiee! dat nog nauwelijks aan
de trams van vroeger herinnert
tenzij bij naam, en dat met het mo-
derne komfort en de aangepaste
verhoogde snelheid bezig is zich
een uitgebreider kliénteel te ver-
werven.

Adieu echte buurttram ! De slo-
pers loeren op u, en achten zich
zelfs reeds zeker van hun prooi,
wetende hoe ze in het verleden
prinselijk werden gediend om zo
snel mogelijk ieder spoor van de
gesneuvelde tramlijn en haar
materieel te doen verdwijnen. Zo
snel soms zelfs dat men de indruk
opdeed dat dit zo moest omdat
men er anders berouw kon over
krijgen en dat moest ten allen
prijze worden vermeden.

Twee jaar terug werd te Diks-
muide op het stadhuis, en onder

impuls: van een dynamisch
Nieuwpoort met een gelijkwaardig
coopererend Diksmuide, met
meer dan goedkeuring van de pro-
vincie West-Vlaanderen overge-
gaan door een groep bezorgde en
vooruitziende mensen tot de
stichting van een vereniging zon-
der winstgevend doel die zou trach-
ten er voor te zorgen dat ook het
nageslacht nog echt in staat zou
kunnen zijn zich een levend beeld
te vormen van wat de buurtspoor-
weg vroeger was, en op welke
wijze mensen en goederen in de
voorbije honderd jaar werden ver-
voerd op ons platteland dat daar-

.

mee tot een echte ekonomische
ontplooing kon komen.

In de Statuten van deze vereni-
ging, gepubliceerd in het Belgisch
Staatsblad van 13 november 1980
onder nummer 11935, staat de
doelstelling van die vzw passend
omschreven, namelijk door het in-
stalleren en exploiteren van een
historisch verantwoorde spoorlijn
van het metersporige buurtspoor-
wegtype ook het toerisme in de
Westhoek bevorderen, daartoe de
nodige materialen te verwerven en
te onderhouden, zowel wat betreft

(Vervolg blz. 7)

Dit is de tram die het trajekt Nieuwpoort-Diksmuide zou afleggen!

DE AKTIE OP

{Vervolg van blz. 5)

verkeersleiding, die a.h.w. op de
maat van deze nijvere stad werd
gemaakt.

Géén peperdure overbodige
franjes, géén futuristische kon-
trolezalen, géén dozijnen mensen
voor de bediening ervan. Wel een
erg menselijke, heel overzich-
telijke bedoening met alles erop en
eraan. En om de 17 seconden een
volledig overzicht van de toestand
op alle lijnen.

* Klachtenbank

* Herinrichting van het Leuvense
Stationsplein

* Reizigersbegeleiding: (goede)
klanten willen verwend worden

Van deugdelijk informatie op
het juiste ogenblik hebben onze
vervoermaatschappijen nog
weinig kaas gegeten. Géén nieuws
uit deze kringen is slécht nieuws,
en de klant keert zich verbitterd af.

8 FEBRUARI
* Wachtkomfort

Trein, tram en bus komen niet
meteen aanzetten en dan moet je
jezelf wel even .in afwachtende
« parkeerstand » zetten. Liefst zo
aangenaam mogelijk en tenminste
beschermd tegen warme en koude
weergrillen. De openbaar ver-
voerwerkelijkheid is vaak ruiger
dan het wéér zelf! Een nauwelijks
ontgonnen terrein...

'T IS GODGEKLAAGD

Maatschappijen hebben hun mond
vol over « cobrdinatie »... een niet on-
aardig perspectief voor gehaaste reizi-
gers. Welke pendelaar droomt er im-
mers niet van een pasklare en geknipte
aansluiting... trein uit, bus in, zonder
groot tijdverlies...

Theoretisch klinkt dit erg mooi.

Maar al te vaak rijzen er moeilijk-
heden, wanneer dit begrip in de prak-
tijk wordt omgezet.

Ondanks de voorafgaande afspraken
tussen de maatschappijen onderling,
zien sommige treinverlaters hun bus
voor hun neus voorbijrijden om
duizend en één redenen.

Wie op zulke wijze door de mazen
van het openbaar vervoernet valt, zal
volmondig het volgende spreekwoord
beamen :

Treinen komen en bussen gaan,

codrdinatie blijkt te bestaan...

De heer Rygole uit Gent behoort tot
deze groep van ontgoochelde reizi-
gers...

Op dinsdag 16 november kwam ik wit
het station van Roeselare gelopen om
21 u. 24 precies (de trein uit Kortrijk was
net een halve minuut vroeger aangeko-
men) en de bus van lijn 66 a Roesela-
re-Kortrijk (normale vertrektijd 21 u. 26)
reed net voor mijn neus weg.

Vandaag kwam ik in Roeselare aan om
19 u. 23 (weer met de trein uit de richting
Kortrijk) en nu was het de bus van de lijn
748 (vertrektijd 19 u. 25) die ik net achter
de hoek zag verdwijnen.

Van een misverstand (bv. wie heeft de
Juiste tijd) kan hier geen sprake zijn.
Vooreerst klopt mijn tijd met die van het
grote uurwerk buiten het station van
Roeselare. Bovendien ZIET en HOORT
de buschauffeur de trein het station bin-
nenrijden zodat hij minstens een paar
minuten op eventuele reizigers kan
wachten. Een alleenstaand verschijnsel
is het ook niet; als dagelijkse pendelaar
heb ik het regelmatig voor, maar 2 dagen
na elkaar was mij te veel (vandaar deze

brief).

* Klachtenbank
* « Doorstroming »

De rendabiliteit en de
bruikbaarheid van ons openbaar
vervoer hangen goeddeels af van
de viotheid, waarmee trams en
bussen vooruitkomen tussen de
andere verkeersdeelnemers in de
stad. Eigen tram- en busbeddingen
kunnen al aardig helpen, maar dan
nog zijn er talrijke verkeerslich-
ten, die het openbaar vervoer no-
deloos ophouden. Een bijdrage tot
goede doorstroming zou erin be-
staan, dat trams en bussen het
voorranggevende groene licht
overal «naar hun hand» zouden
kunnen zetten. Dit zou leiden tot
een enorme tijdwinst en aan-
zienlijke energie-, dus kostenbe-
sparing. De technische oplossingen
hiervoor bestaan al lang, maar hoe
zit het met de politieke moed om
ons openbaar vervoer vrije baan te
geven? We polsen naar de inten-
ties van de huidige bewindsman op
Verkeerswezen.

* Een toeristische trip met de
NMBS .

Uit het winteraanbod van toe-
ristische spoorwegtrips kozen we
een buitenlandse bestemming:
Trier (Bondsrepubliek Duitsland)

15 FEBRUARI

* Van «fusie» komt geen «koor-
dinatie »

Met ongeduld verbeiden som-
migen de fusie van de NMBS (na-
tionaal spoorwegvervoer) met de
NMYVB (streekvervoer per bus of
tram). Anderen zien meer heil in
een integratie van het streekver-
voer en het stedelijk vervoer. Feit
is, dat het met het op elkaar af-
stemmen van de dienstregelingen
van de verschillende vervoer-
maatschappijen vaak misloopt. De
voorbeelden zijn legio: zo de
treinreiziger die een overstap wil
maken op een bus, die net voor
zijn neus wegrijdt en hem met een
wachttijd van een uur of langer
achterlaat.

* Futuristisch openbaar vervoer
(L

* Openbaar
tieven

Aan het openbaar vervoer, dat
we elke dag aan den lijve ervaren,
moet nog duchtig gesleuteld wor-
den. Je kan gewoon niet naast zijn
talrijke gebreken kijken. Dit neemt

vervoer-alterna-

HET SCHERM

niet weg dat vooruitziende lui al
geruime tijd nieuwe of afgeleide
vormen van openbaar vervoer uit-
proberen.

22 FEBRUARI
* Rekrutering en opleiding van
buschauffeurs

In o.m. Nederland gaat men er-
van uit, dat een buschauffeur niet
alleen zijn kanjer van een voertuig
soepel langs alle hindernissen
moet kunnen loodsen, maar dat hij
zich in zijn optreden tegenover
zijn passagiers ook moet kunnen
gedragen als een stukje volleerd
public relationsman van zijn ver-
voerbedrijf. In eigen land hebben
we op dit stuk nog wat achterstand
op te halen, ook al is de goede wil
aanwezig en wordt daar nu in toe-
nemende mate werk van gemaakt.
* Klachtenbank
* « Videobus »

Het begrip «videobus» is géén
autobus, maar heeft alles met
autobussen en eventueel ook met
trams te maken. Het is een Franse
elektronische installatie, die aan
alle  halteplaatsen van het
openbaar vervoer wordt aange-
bracht ten behoeve van het wach-
tende Kkliénteel. Men kan er
nauwkeurig van aflezen waar z'n
bus of z'n tram zich bevindt en met
hoeveel wachttijd men nog moet
rekenen. Aanvankelifk experi-
menteel opgezet, wordt het mo-
menteel uvitgebreid tot het hele
openbaar vervoernet van de Azu-
renkust - stad Nice en bestaat er
een goede kans, dat het ook in Bel-
gische steden toepassing krijgt.
(Zie in verband hiermee, blz. 2).

1 MAART
* Transurb Consult

Speuren naar de ontwikkelingen
in het openbaar vervoer van mor-
gen, en de uitstraling van Belgi-
sche kennis en kunde inzake
openbaar vervoer de hele wereld
rond. :

* Futuristisch openbaar vervoer
2)

* De autoslaaptrein in ieders be-
reik

Autoslaaptreinen gingen in de
jaren zeventig een stormachtig
succes tegemoet.

Het voorbije zomerseizoen
(1982) nog werden heel wat auto-
slaaptreinverbindingen  verdub-
beld. Er kwamen ook nieuwe ver-

bindingen bij zoals die naar Brive
in de Franse Dordogne.

Onze kameraploeg toont U het
verloop van zo'n reis en de toeris-
tische mogelijkheden na aankomst
in het eindstation in Zuid-
west-Frankrijk.
~ Wie dit jaar zijn vakantie wil be-
ginnen en/of eindigen per auto-
slaaptrein, doet er goed aan niet te
lang met zijn reservatie te wach-
ten. Bij vertrek op goedgekozen
data kan van forse tariefredukties
worden genoten.

8 MAART
* Noord-Zuidverbinding te Ant-
werpen

Het Antwerpse Centraal Station
deed de jongste jaren zijn best om
altijld meer treinen te slikken.
Geen gemakkelijke opdracht voor
een zogenaamd « kopstation ».

Vroeg of laat moet het er dus
van komen: een doorgaande
Noord-Zuidspoorverbinding voor
Antwerpen. Er werd al met tal van
opties gegoocheld, die daarna stuk
voor stuk weer van tafel werden
geveegd. Ondertussen zijn er weer
nieuwe inzichten gegroeid...

* De Brusselse metro...

... kosmopoliet van uitbouw,
maar enig in de relaties met zijn
gebruikers.

* Toeren in de Elzas

De liijnbus van de alledaagse
woon-werkpendel heeft een lo-
gisch rekreatief verlengstuk: de
autocar of toerwagen! De Belgi-
sche Federatie van Autobus- en
Autocarondernemers is ermee op
nieuwe wegen gegaan, met de be-

~ ste waarborgen voor reizen met

niets dan goéde verrassingen. Het
ongebreideld kilometerslikken is
nu vervangen door een heel andere
filosofie: het rustig doorkruisen
van een uitgelezen streek en het
proeven van alle goede dingen, die
haar bodem voortbrent. De toer-
wagen zelf is een vehikel met
kroon en sterren geworden, kom-
fortabel en goed toegerust en
meestal van Belgische makelij.
Heel Europa wéét dat we meesters
zijn op dit stuk.

De openbaar vervoerploeg ont-
dekt voor u de charmes van Lo-
tharingen en Elzas, van Metz over
Straatsbrug en Colmar naar Mul-
house langs een heel pittoresk par-

cours. SV.T.
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DINI, de gedroomde
historisch-toeristische tramlijn
van Nieuwpoort naar
Diksmuide

(Vervolg van blz. 6)

vaste installaties als rollend mate-
rieel ; de studie, de konservatie en
het valoriseren van het met de
Buurtspoorwegen verband
houdende industrieel erfgoed van
de regio mogelijk te maken.

Er zou daarbij daarenboven ge-
zorgd worden voor al wat dienstig
kan zijn om tegelijkertijd daarvan
een levend museum te maken voor
dergelijk vervoermiddel, speciaal
gesitueerd in het kader van de
unieke Polderstreek en de frontlijn
van 14-18 de eerste Wereldoorlog,
gepaard gaande met een wandel-
rekreatiepad, en alles wat de toe-
ristische-historische waarde daar-
van kan verhogen.

Het opzet van die vereniging is
door het verdwijnen van de laatste
echte buurttram bijzonder aktueel
geworden. Het bewaren van de
laatste goede exemplaren in rij-
vaardige staat is zelfs een dwin-
gende noodzaak geworden willen
de volgende generaties zich nog
een levend beeld kunnen vormen
van hoe het vroeger geweest is.

Voor het rnjden van die tram-
stellen zal echter een nieuwe nog
niet bestaande tramlijn moeten
worden ingericht. In tegenstelling
met wat men daarbij direkt zou
denken hoeft dergelijke onderne-
ming niet speciaal duur te gaan
worden, hetgeen trouwens in de
huidige ekonomische toestand van
ons land ook niet verantwoord zou
zijn. Er is een volledig plan uitge-
werkt, dat mits verdere medewer-
king van de overheidsinstanties,
zoals dat tot hiertoe zeker het ge-
val was, plan dat de vereniging die
zich ondertussen kortweg « Dini»
is gaan noemen, in staat zou stel-
len zonder budgetten van depar-
tementen echt te gaan verzwaren,
om die lijn te gaan realiseren,

De vereniging stelt zich
trouwens als doel deze realisatie te

verwezenlijken tegen de zomer
1985 wanneer het dan precies hon-
derd jaar geleden zal zijn dat de
eerste buurtspoorwegtram vertrok
vanuit Qostende naar Nieuw-
poort, zodat het meer dan logisch
zou zijn dat de viering daarvan
zich binnen drie jaar ook daar haar
grootste ontplooing zou moeten
kennen, hetgeen door de geplande
historische lijn vanuit Nieuwpoort
ook best mogelijk zou zijn.

In een volgend artikel komen we
zeker nog eens terug op dit ont-
werp maar mocht u ondertussen
meer belangstelling hiervoor heb-
ben, moest u suggesties te for-
muleren hebben of bereid zijn
daaraan ook mede te werken, dan
kunt u gerust schrijven aan de ver-
eniging met adres het Stadhuis,
Grote Markt hetzij te 8450 Nieuw-
poort, hetzij 8160 Diksmuide op
naam van de vereniging (Dini).
Immers, hoe meer interesse en
medewerking voor dit grootse op-
zet, hoe gemakkelijker en sneller
het voor realisatic vatbaar kan
zijn.

Walter Weyts
Aktie Openbaar Vervoer, BRT
West-Vlaanderen, t.a.v. Rika
Vanhalst, Conservatoriumplein 1,
8500 Kortrijk. Tel. (056) 22 19 23.

Een triest vervolgverhaal

Ik zou niet weten in welk seizoen
we’ precies vertoeven mocht de
kruidenier van bij mij om de hoek
me geen kalender als
nieuwjaarsgeschenk gegeven heb-
ben. Geef nu zelf toe. Je zou voor
minder de kluts kwijt raken. In wat
voor klimatologische toestanden
leven we momenteel 7 Een menge-
ling van een zacht lente- en herfst-
weertje heeft er niet aan. Van
een echte vooroorlogse strenge
winter is er geen sprake. Geen
sneeuwpret zoals vorig jaar. De
NMBS zal bijgevolg het uittesten
van z'n noodplan bij onguur weer
nog even moeten uitstellen. Nu ja,
vitstellen is niet afstellen en
sneeuw- en vriesweer krijgen we
hoe dan ook toch. 1s het niet het
tweede deel van januari of met Pa-
sen dan krijgen we volgend jaar
zeker de volle laag. De natuurgo-
den kunnen ons — en de vervoer-
maatschappijen — tenslotte niet
altijd goedgezind zijn.

Geen gejammer echter want om
dat gemis aan « sneeuwpret » —
met al zijn prettige en minder pret-
tige aspekten — te kompenseren
hebben de verantwoordelijken van
het openbaar vervoer voor een al-
ternatief gezorgd. Een alternatief
dat wel niet dezelfde allures heeft,
maar ongetwijfeld wel dezelfde
bittere nasmaak zal kennen bij de
gebruikers van het openbaar ver-
voer. Vooral op lange termijn dan,
want het ontij van vorig jaar was
kort en krachtig maar wat nu uit de
hemel valt zal menig gebruiker nu,
volgende week, volgende maand
(en ga zo maar door) nog voelen,

Om eens van scenario te veran-
deren heeft men ditmaal geopteerd
voor een fikse tariefverhoging.
Een verhoging van om en bij de

10 %. Niet onaardig, vooral het

ronde van het percentage dan. Het
rekenen met halve percenten is nu
eenmaal een vrij moeilijke en om-
slachtige klus. Op maandag 17 ja-
nuari was het dan zover. Al de
maatschappijen voor het stads-
vervoer (Brussel, Antwerpen,
Gent, Luik, Charleroi en Verviers)
en het gehele net van de NMVB
paste z'n prijzen aan.

Van de tariefverhogingen van de
MIV s kan je op deze bladzijde een
overzicht terugvinden.

Voor de NMVB-tarieven liggen
de zaken wat moeilijker, maar al-
gemeen (zowel op de biljetten,
rittenkaarten, abonnementen,
enz.) moet je rekening houden met
een verhoging tussende 104 13 %.

Raar maar waar, maar voor de
tariefverhoging van de treinbil-
jetten zullen we nog even geduld
moeten oefenen. Misschien zijn
het ditmaal de klokken van Rome
die hiervoor zullen zorgen.

Pol Verdickt.

Aktie Openbaar Vervoer, BRT-
Omroepcentrum, t.a.v. Pol Ver-
dickt, A. Reyerslaan 52, 1040 Brus-
sel. tel. (02) 737 55 35.

Reizigersprotest

De zoveelste prijsverhoging bij
MIVA en Buurtspoorwegen is bij
een reeks aktiegroepen in het ver-
keerde keelgat geschoten. De
morgen van de tariefverhoging
werden ca. 20.000 pamfletten in de
vorm van een grote rittenkaart
verspreid aan de voornaamste
halten van het openbaar vervoer.

Daarna werd er een symbolische
protestaktie gehouden.

Een soort levende erehaag werd
gevormd voor de trams in de Ge-
meentestraat tussen het
Astridplein en het Rooseveliplein.

De bedoeling daarvan was duide-
lijk te maken dat de échte sanering
van het openbaar vervoer eerder
te zoeken is in zijn kwaliteitsver-
betering, bv. door de aanleg van
aparte rijstroken voor tram en bus.

De snellere voertuigenomloop
maakt tegelijk een regelmatiger en
dus voor de reiziger aantrekkelij-
ker dienst mogelijk en bespaart
bovendien op de ingezette mid-
delen.

Die aktie was overigens een
duidelijke vingerwijzing aan het
nieuwe bestuur van de stad Ant-
werpen. Het vorige bestuur heeft
zich aan het openbaar vervoer
weinig gelegen gelaten. Een stad is
slechts leefbaar als het openbaar
vervoer er naar wens funktioneert.

En dat kan alleen maar wanneer de
verkeersinstanties het een kon-
sekwente voorrang verlenen op
het autoverkeer. Een naar wens
funktionerend openbaar vervoer
behoeft geen metro’s en kost dus
weinig. Een grote verantwoor-
delijkheid ligt dus bij de nieuwe
beleidsmensen op het stadhuis.

Als de nationale overheid moet
bezuinigen dan kunnen de aktie-
groepen wel enkele tips aan de
hand doen : op metro’s, autowe-
gen en raketten kan gerust nog wat
ingeleverd worden,

Deelnemende organisaties wa-
ren: ACOD-TBA, AGOS, aktie-

PRIJSSTIJGINGEN

VAN TRAMS

EN BUSSEN

VANAF 1.1.75 (begin nieuwe index)

.soa.*
mﬁ_

140

6o

L
T

8o &1 82 &as &4

——=<~~ prijs van een rit met een gewoon ticket (bij MIVA)
—D—- Pprijs van een rit met een tramkaart (bij MIVA)

ssasmamane -
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De grafiek illustreert duidelijk dat de tarieven van het openbaar vervoer
sinds 1975 véél sneller zijn gestegen dan de gemiddelde stijging van de
consumptieprijzen. Als dit inderdaad nodig is om de kosten te blijven
dekken dan is er in de vorige vijftien jaar een slordig beleid gevoerd: een
slechte verkeersorganisatie in de steden, en een onverantwoorde keuze van
investeringen bij het openbaar vervoer (metrobouw bv.)

groep Polders leefmilieu, BENE-
GORA, Buurtwerken den Bleek,
de nieuwe, den tir, ELA, Elcker

lick, Groene Fietsers, KMLPB,

Red de Voorkempen, Schotens
Aktiekomitee Leefmilieu,
Buurtwerken Seefhoek en

Stuivenberg, WEJA, Werkgroep
Hobokense Polder, Wijkkomitee
Stadspark, Woongroep Schip-
perskwartier, woongroep Zuid,
Werkgroep Verkeer Antwerpen
WEVA, en div. politieke groepe-
ringen. HYV

Jack De Graef, schrijver van
tal van boeken over Antwerpen
(Antwerpse Handjes, Me heel
Antwaarpe mor nie me maa, e.a.)
heeft het plan opgevat een boek te
schrijven over de Antwerpse
tramman en zijn tram. Het wordt
een humoristisch boek gevuld
met moppen, plezierige anek-
dotes, rijmpjes, gezegdes, volks-
wijsheden, enz. Jack De Graef
zou het erg op prijs stellen als hij
kan rekenen op de hulp van iede-
reen die hem stof kan geven voor
zifn boek. Mensen die iets te ver-

tellen hebben kunnen kontakt
opnemen met de Dienst Public
Relations van MIVA, Grote
Hondstraat 58, 2000 Antwerpen.
Tel. (03) 218 14 20.

Het nieuwe uurroosterboekje
van MIVA is een overdonderend
succes geworden. Reeds meer
dan 10.000 exemplaeren werden
verkocht.

Wie dit handig boekje nog niet
in huis heeft, kan terecht bij de
MIVA verkooppunten. Prijs 30
Jr.

OVERZICHT VAN DE TARIEFVERHOGINGEN

ANTWERPEN BRUSSEL GENT
(MLL.V.A.) (M.L.LV.B.) {M.l.V.G.)_
Vroeger Nu | Vroeger Nu Vroeger Nu
Biljet . 23~ 25,- 28.- 30,- 22.- 24,-
Supplement overstap +4,- +5,-| — — - —
Drie Zonebiljet — —_ — — 40.- 44 -
Rittenkaarten
10-Rittenkaart 155,- I'?(]._— — —
8-Rittenkaart 102.- 113,- — — 100,- 1101
125,- 140,-(2)

Eendagskaart 100.- 110,-] 100.- 110,- -— —
Abonnementen
a. Maandabonnement 620,- 690,-| 680,- 760.- 570.- 635,-
b. Jaarabonnement 6.200,- 6.900,- ] 6.800,- 7.600,- 5.700,- 6.350,-
¢. Schoolabonnementen

3 maand

- netabonnement 1.400,- 1.600.- | 1.400,- 1.600.-(3)| 1.310.- 1.500,-

- lijnabonnement 1.100,- 1.300,- 1.080,- 1.250,-

1 jaar

- netabonnement 3.670,- 4.200,- | 3.670,- 4.200,-(3){ 3.390,- 3.850,-

- lijnabonnement 2975, 3.500,- 2.780.,- 3.200,-
d. Jongeren & Senioren

abonnement

1 maand 515.- 585,-| 540, 620.- 475,- 540,-

1 jaar 5.150,- 5.850,-| 5.400,- 6.200,- 4.750,- 5.400,-

(1): voorverkoop
{2): in het rijtuig

(3): De M.L.V.B. geeft 50% reduktie op de schoolabonnementen voor B.G.J.G.-leden (tenminste drie kinderen).
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'ABONNEMENT VOOR
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HULPDIENST VRAAGT HULP

Teledienst is een telefonische hulpdienst die door een groep vrijwil-

lig(st)ers gerund wordt.

Zij beschikken over twee groepen vrijwillig(st)ers:
— de permanente medewerk(st)ers zorgen 1x per week voor de per-
manentie. Zij geven informatie van allerlei aard en trachten mensen

met problemen op te vangen;

— de losse vrijwillig(st)ers staan in voor de praktische hulp: opknappen
van karweitjes, mensen bezoeken, zieken en bejaarden vervoeren...
Het vervoer gebeurt in principe gratis. Zo worden wekelijks een
aantal blinden naar hun bezigheidstherapie gebracht. Verder zijn er nog
okkasionele aanvragen: mensen die naar een arts of ziekenhuis moeten

of op familiebezoek gaan.

Voor lange afstanden vraagt men wel een tussenkomst in de onkos-

ten.

Op dit ogenblik zijn er echter te weinig vrijwillige vervoerders. De
stijgende benzineprijs maakt het voor veel mensen moeilijk om nog
gratis te rijden. Vandaar deze oproep : wie wil af en toe gratis een zieke of

bejaarde vervoeren ? U kan zich opgeven bij Teledienst,

Lange

Leemstraat 148, 2000 Antwerpen, tel. 03/230 78 78 - 03/230 78 79.

Rita De Vocht.

Voor een geschiedkundig over-
zicht van het openbaar vervoer in
West-Vlaanderen kan men een be-
roep doen op een aantal geschre-
ven werken van Daniél De Volder
uit Brugge. Hij is te bereiken op
het volgend adres : Daniél De Vol-
der, Eigen Heerdlaan 26 te 8200
Brugge (gelieve een postzegel van
101r. bij te voegen voor antwoord)
— vanaf 1838 tot 1914 in de streek

van Brugge en Knokke (45
blz.)

— vanaf 1853 tot 1914 in de streek
van leper, Poperinge en Diks-
muide (48 blz.)

— vanaf 1847 tot 1914 in de streek
van Roeselare, Izegem, Tielt
(24 blz.)

— vanaf 1839tot 1914 in de streek

van Kortrijk, Moeskroen en
Menen (21 blz.)

vanaf 1838 tot 1914 in de streek
van QOostende en Veurne (32
blz.)

~ vanaf 1914 tot 1918 in de pro-

vincie West-Vlaanderen (38
biz.)
vanaf 1919 tot 1939 in de streek
van Diksmuide, leper, Pope-
ringe, Roeselare en Tielt (44
blz.)

vanaf 1919 tot 1939 in de streek
van Brugge, Knokke, Oost-
ende, Veurne (56 blz.)

vanaf 1940 tot 1944 in de pro-
vincie West-Viaanderen.

MAAR AN...
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Hoe openbaar is- ons vervoer?
Hoe vrij bewegen wij ons door
trein, tram en bus? Voelen wij ons
daar thuis ? Zijn we op ons gemak ?

Bijvoorbeeld : oogkontakt moet
mogelijk zijn, maar moet an-
derzijds ook vermeden kunnen
worden via een breed venster mét
landschap. Niets maakt meer ver-
legen en verward dan een grijze
wand met noodhamer waarop men
zich langzaam rood wordend blind
staart.

Datzelfde geldt voor kniekon-
takt. De Brusselse trams zijn op
dat gebied slangekooien. Schuwe
reizigers wringen de schijven uit de
gewrichten of zetten zich in ama-
zone op hun zitje om toch maar
andermans/vrouws warme
knieknik te ontwijken. Geef die
knie toch de ruimte! En laat ons
ook nog het ene been op het an-
dere, zonder dat we onze buikspie-
ren moeten opknopen of an-
dermans scheenbeen blauw pun-
ten. En hoe wel varen de lezers in
het openbaar vervoer? Zitten ze
schokvrij? Hebben ze een leuning
onder hun lektuur? Kunnen de
andere reizigers meelezen? Lig-
gen er wel genoeg kranten en ma-
gazines vooraan bij de opstap?

En onze jeugdschrijvers ? Zij die
's morgens vroeg nog een huis-
werkje of taak moeten overnemen :
beschikken ze over een kopieer-
machine of moeten ze nog altijd
met hun blad op de bil verder pen-
nen?

En de verliefden? Kunnen ze

v Zeg, meneer Struy

# Maar meneer Jageneau, 't is toch godgeklaagd
Weetjewat, ik ga maar alvast twee abonnemen
ten nemen véor ook Rij Maar An zijn prijzen

de krant van de nmndige opeuhaar vervnerg

E pericoloso Sporgersi
« JE VEUX DE L’OPENBAAR VERVOER »

e! Mijn tramkaart kost nu a
bijna zoveel als twee abonnementen Op RI

een heel jaar bij U thuis voor slechts

100

op PCR 000-0074040-29

met mekaar korresponderen via de
liefdesbus die naast de ideeénbus
hangt?

En de paraplubak, de kin-
derklapstoeltjes, de ruitenwissers
op elke venster?

Ik hoor u smalen en schampe-
ren. Wij leven in Belgié mijnheer,
niet in Fantastistan.

In Belgié beperkt het komfort
zich tot een zithank, een bagagerek
en een venster. Wie daarmee niet
tevreden is blijft beter thuis. Want
openbaar reizen is geen pretje.
Openbaar teizen is vervoerd wor-
den, namelijk de afstand tussen
twee punten op de meest sobere
manier volbrengen. De passagier
moet er bij stilzitten en -staan dat
hijin beweging is, niet meer wacht.
En dat moet hem blij stemmen. Dat
hij ondertussen niet met de be-
stuurder mag spreken, noch door
de venster leunen, noch op de
grond spuwen, mag hem geen zorg

zijn. Want hijlzij heeft geen auto en
laat zich vervoeren op de brede rug
van de gemeenschap ! Hier past be-
zinning !

(Hullen wij ons even in stil-
zwijgen...)

En laat ons in de toekomst dank-
baar zijn dat er nog treinen, trams
en bussen rijden. Laat ons knielen
op perrons en viuchtheuvels wan-
neer ons vervoermiddel daar is.
Laat ons het gummi van de klap-
deuren en de hand van de be-
stuurder kussen. Laat ons onopval-
lend doorschuiven naar achteren
en zwijgend tussen onze medereizi-
gers staan: arm maar proper en
met de blik op de bel. Ja, laat ons
vooral zwijgen en enkel wanneer
de vensters aandampen, met een
dikke vinger schrijven :
« OPENBAAR VERVOER, MON
AMOUR ».

Jan Hertoghs




