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KABINET VAN DE MINISTER VAN
VERKEERSWEZEN EN POSTERIJEN,
TELECGRAFIE EN TELEFONIE

DE TREINTRAMBUSDAG IS VOOR HERHALING VATEAAR

De T.T.B.-dag mag ondubbelzinnig een succes
worden genoemd.

Niettegenstaande de staking van september jl.
wrev#l opwekte blj de gebruikers van het cpenbaar vervoer
en de voorverkoop van de T.T.B.-ticketten op een aantal
plaatsen in het honderd deed lopen werd het grote opzet,
nl. zoveel mogelijk mensen terug in contact brengen met
het grote aanbod aan openbaar vervoer dat ons land te bieden
heeft, verwezenlijkt.

Voor het eerst hebben alle openbare vervoer-
maatschappijen samen gewerkt en samen geijverd om een
nationale promotiedag te doen welslagen.

Door de perikelen bij de voorverkoop dienden
op 2 oktober zelf extra-inspanningen te worden gedaan om
de enorme verkeersstroom naar de verschillende toceristische
centra op te vangen. Toch mag men stellen, dat alle om-
standigheden in acht gencmen, alles vlot verliep dank zij
de volle inzet van de maatschappijen.

1k mag dan ook zeer trots 2ijn op de ambtenaren
van de vervoermaatschappijen, die alles hebben gegeven om
tot dit resultaat te komen.

Mijn dank gaat uiteraard ook naar allen die deze
actie hebben gesteund met op de eerste plaats de mensen van
het B.R.T.-programma : "Aktie Openbaar Vervoer", de Posterijen,
de betrokken V.V.V.-diensten en nog vele anderen.

Overtuigd zijnde dat een T.T.B.-promotiedag werkelijk
vruchten zal afwerpen voor alle openbare vervoermaatschappijen
spreckt het vanzelf, dat in 1984 een nieuwe dag van het
openbaar vervoer in het vooruitzicht mag gesteld worden.

De Minister,

(/_\QCA__FQ-E"*Q

Herman DE CROO
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Tijd

BEL ZONE 30

Redactie-adres:

BRT-Aktie Openbaar Vervoer

Ul 30 in dit nummer.
Tel. (02) 737 55 35

Eindredactie :
Stev Van Thielen

Diestsestraat 283
3000 LEUVEN
tel. (016) 23 94 65

Verantw. uitg.:
Frans Frederickx,
Lispersteenweg 16, bus 3

2530 BOECHOUT

VERKEERSKAMPANJE ZONE 30

NAAR MEER

VERKEERSLEEFBAARHEID

In onze steden en dorpen mag
men 60 km/u rijden. Binnen be-
bouwd gebied vallen echter zowat
60 % van alle verkeersslachtoffers.
Als je de cijfers per gemeente
nauwkeuriger analyseert, merk je
dat het langzaam verkeer — fietser
en voetganger — op het terrein
waar ze alle voorrang dient te krij-
gen aan het kortste eind trekt. In de
binnenstad van St. Niklaas bvb.
maakten fietsers en voetgangers
tussen *79 en 81 65% (115) van de
verkeersslachtoffers uil.

Onze steden en dorpen zijn
heringericht op maat van het auto-
verkeer. Verkeersproblemen
worden verengd tot parkeer-
problemen., files en «zwarte» pun-
ten. Oplossingen worden bedacht
in termen van breedte. vlotte
doorstroming en verkeerslichten.
Als je ook hier de cijfers ontleedt
merk je dat het mobiliteitsbeeld
veel genuanceerder is. Op 150.000
ritten binnen Mechelen bvb. wor-
den er 35% per auto gemaakt. De
voetganger neemt 34% van de
«ritten» voor zijn/haar rekening,
de fietser 15% en de busgebruiker
8,19%. Het resultaat van deze ge-
daanteverandering van onze ste-
den en gemeenten is dat zowat
iedereen er, zij het om uiteenlo-
pende redenen, mee verveeld zit.
Stads- en dorpsvernieuwing kan
niet langer om het verkeerspro-
bleem heen.

De verkeerskampanje Zone 30
gaat ervan uit dat stad en dorp een
verblijfsgebied is waarbinnen
eisen worden gesteld aan het ge-
bruik van de straat. Deze eisen
heten: lage snelheid en herverde-
ling van de ruimte. De bekom-
mernis luidt: veiligheid en leef-
baarheid.

Verkeersleefbaarheid
waarmaken

Verkeer wordt gemaakt door
verplaatsingen per auto, te voet,
met de bus of trein, per fiets en in
kombinatie met elkaar.

De verkeerskampanje Zone 30 is een basisinitiatief en wordt gesteund
door diverse (overheids)instanties.

Ze loopt tot eind ’84. Je kan deelnemen aan het programma Zone 30

Kamer 10L58, enlof beroep doen op het 5 bod.
August Reyerslaan 52,
1040 BRUSSEL.

Voor meer gedetailleerde informatie verwijzen we naar de folder Zone

| Het algemeen sekretariaat is bereikbaar op:

Dichter bij huis kan je beroep doen op de provinciale sekretariaten in
Brugge, Gent, Antwerpen en Hasselt.

Stad en dorp bieden de ak-
kommodatie voor het verkeersge-
beuren in al zijn aspekten. Win-
kelen en wandelen, parkeerplaats
zoeken, fiets stallen, oversieken
en elkaar ontmoeten, bestellingen
afleveren, schoolgaan en gaan
werken. Stad en dorp bedient,
verzorgt en herbergt. Alle aktivi-
teiten die op straat plaats vinden
kunnen gevat worden onder de
grote noemer « verkeers».

Voor deze verscheidenheid en
verwevenheid van verkeersvor-
men de meest geschikte afwik-
keling en uitdrukking vinden ziet
de gemeente en haar bewoners
zich geplaatst.

De verkeerskampanje Zone 30
stelt zich tot taak richtlijnen en
ideeén aan te reiken om de ver-
keersleefbaarheid in stad en dorp
te bevorderen. In de praktijk komt
dit neer op een meer genuanceerde
inrichting van de openbare ruimte
en een keuze voor snelheidsverla-
ging. dit alles in het kader van een
stads- en dorpsvernieuwingsaan-
pak.

De praktijk is vooralsnog an-
ders. Het verkeer is tot dusver
eenzijdig benaderd geweest: het
aksent ligt op vlot verkeer, be-
reikbaarheid en uitbreiding. Wie
dit als kriteria hanteert, zegt in
feite dat de andere verkeersdeel-
nemers en de stads- en dorps-
struktuur zich moeten aanpassen
aan de automobiliteit: die auto-
mobiliteit was zowat het enige
kriterium bij de wegenaanleg. De
verkeersleefbaarheid m.a.w.
kwam in het gedrang.

Onder verkeersleefbaarheid
wordt verstaan : Een kollektief ge-
voel (van bewoners van een straat,
wijk, gemeente) van welzijn be-
treffende het verkeersgebeuren.
De graad van verkeersleefbaar-
heid wordt bepaald door o.m. de
objektieve onveiligheid (het aantal
ongevallen), de subjektieve on-
veiligheid (hoe men het verkeer
ervaart), de ervaring van bijna-on-
gevallen, de bereikbaarheid van
woning en voorzieningen, reuk-en
geluidshinder, het uvitzicht van de
straat, de herbergzaamheid van de
straat voor andere dan strikt ver-
keersaktiviteiten enz.

De verkeersonleefbaarheid is
een voortdurende bron van kon-
flikt, Dit komt het best tot uiting
als je de regionale berichtgeving in

-de kranten doorneemt. In Brabant

bvb. zijn in het voorbije jaar een
50-tal diverse initiatieven geno-
men, zij het door wijkkomitees,
verkeerswerkgroepen of ge-
meentebesturen. Dit wijst er op
dat de verkeersveiligheid en -leef-
baarheid uvitgroeit tot een plaatse-
lijke politieke bekommernis. En
het zijn in de eerste plaats de ge-
meenten die aangemaand moeten
worden hun verantwoordelijkheid
op te nemen.

De gemeente is inderdaad de
eerste verantwoordelijke van de
veiligheid op alle wegen binnen
haar grenzen. Het behoort der-
halve tot haar taak een ver-
keersleefbaarheids / veiligheids-

programma uit te werken en de ho-
gere overheid hierin in te schake-
len. Vaak is het deze wisselwer-
king die mank loopt. We spreken
dan over gebrek aan koordinatie
en aan financiéle en logistieke
steun voor de verkeersproblemen
waarmee gemeenten worstelen.
Als positieve uitzonderingen
hierop zijn aan te stippen:

(zie vervolg blz. 2)

ZIT HET EROP,
OF MOET
HET NOG BEGINNEN ?

Meer dan twee jaar Aktie
Openbaar Vervoer, of 28 maanden
noeste arbeid, al dan niet met hin-
dernissen.

Inderdaad bij wijlen liep deze ak-
tie niet als een direkte trein ; het was
veeleer een stopdienst met ettelijke
haltes.

Gereden hebben we weliswaar,
vaak pendelend van het kastje naar
de muur, treinend op een bijster
spoor.

We zaten gekneld tussen maat-
schappijen en klanten maar steeds
met de vinger in de wonde. En als we
af en toe zelfs de openbaar Ver-
voermastodonten het voetje konden
lichten, hielden wij er gekneusde
enkels aan over.

Nog meer dan vroeger echter zijn
we ons bewust geworden van het
belang van dat hele treintram-
buscirkus, ook al blijkt het dikwijls
vastgeroest te zitten in vooroordelen
en onpraktische benadering.

Meer mensen een beter openbaar
vervoer «laten ontdekken-, dat
hadden we ons voorgenomen. Of we
daar in geslaagd zijn, laten wij aan
anderen over.

De Aktie zit erop of misschien
moet ze nog beginnen. De boeken
worden gesloten, de brieven naar
het archielf gebracht; de klach-
tenbank wordt opgeborgen en het
initiatief aan anderen toever-
trouwd.

Ook Rij Maar An... vouwt zich
op. Twee jaargangen was de mon-
dige openbaar vervoergebruiker
aan het woord, al dan niet met suk-
ses. «Een leemte gevuld -, hebben
wij ooit geschreven, en dat probeer-
den we te doen.

Of we daarin lukten, laten we aan
U over. Soms waren we misschien te
braaf, andere keren, schopten wij
naar de logge maatschappijen (een
haat-liefde verhouding) en autolob-
by’s.

Twee jaar heeft de krant geschre-
ven in de veilige schaduw van de
BRT, en nu plooit Rij Maar An...
zich op. Zal de leemte nu plots onge-

Hopelijk vindt dit maandblad een
weg buiten de BRT. Wij leggen dit
gewilde kind te vondeling uit nood-
zaak. Waar wachten de openbaar
vervoerverantwoorde ouders op?
Hier stoppe ik
Dichtte nu iemand anders
een lied op Openbaar Vervoer...

Stev VAN THIELEN
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R1J MAAR AN ...

NAAR MEER
VERKEERSLEEFBAARHEID

(vervolg van biz. 1)

— Het besluit van de Viaamse
Deelregering om gemeentelijke
wegen te subsidiéren voor 80%
I.p.v. 60% wanneer aangetoond
wordt dat rekening wordt ge-
houdcq met veiligheids- en leef-
h:aarhcldsciscn en het dossier deel
uitmaakt van een globaler ge-
meentelijk verkeersbeleid :

— Inspanningen van Openbare
Werken om «uit kleine bud-
getten » de knelpunten op de be-
ls:laande rijkswegen weg te wer-
en.

Verkeersbenadering
Zone 30

Stad en dorp zijn in principe
verblijfsgebieden waarbinnen het
gemotoriseerd verkeer zich dient
aan te passen aan de eisen die ge-
steld worden door de omgeving
{de aktiviteiten op en langs de
straat, de voorzieningen....) én
door het langzaam verkeer
(fietser, voetganger). Deze om-
standigheden leggen grenzen op
aan het gedrag van het gemotori-
seerd verkeer.

De huidige aanpak kan dan
schematisch als volgt weergege-
ven worden. (fig. 1).

—

i

VERKEERSWEG

Het gaat hier om gemeentewe-
gen van groot verkeer, rijks- of
provinciewegen die het verblijfs-
gebied doorsnijden en gecon-
cipieerd zijn op een louter ver-
keerstechnische basis met als doel
de vlotte doorstroming te verzeke-
ren.

Zelfs indien er ringwegen zijn
aangelegd of indien een snelweg
parallel loopt aan de gemeente.
blijft de inrichting van «de hoofd-
straat door de gemeente » onaan-
geroerd.

Hiertegenover stelt Zone 30 het
.volgende schema:
(fig. 2)

Hiermee wordt aangegeven dat

binnen de bebouwde omgeving het

verkeer zich aanpast zonder dat de
bereikbaarheid in het gedrang
komt. Binnen dit verblijfsgebied
zal de snelheid naar beneden
moeten. Verschillende snelheden

zijn denkbaar variérend rond 30
km/u al naargelang de omstan-
digheden. In de meeste gevallen
zal de snelheid 30 km/u bedragen
d.i. de optimale ontmoetingssnel-
heid tussen langzaam verkeer en
gemotoriseerd verkeer. Een snel-
heidsverlaging door middel van
snelheidsborden is onvoldoende.
Zij ondersteunt slechts de maatre-
gelen die genomen zullen moeten
worden in de vormgeving van de
weg zelf.

Met deze verblijfsgebiedsbena-
dering komt het aksent te liggen op

overstekers moeilijk om te beoor-
delen of de ruimte tussen twee
opeenvolgende auto’s groot ge-
noeg is om veilig aan de overkant
te geraken. Dit probleem stelt zich
vooral voor bejaarden en kinde-
ren.

Een verkeersleef-
baarheidsprogramma:
wat kost dat ?

In krisitijd is de kostenvraag een
vraag die niet onbeantwoord kan

Doelstellingen

van de straat.

o

verkeersleefbaarheid.

1. Algemene sensibilisering rond verkeersleefbaarheid.
2. Snelheidsverlaging in verblijfsgebieden door een herinrichting

3. Het stimuleren van een gemeentelijk verkeersbeleid als
onderdeel van stads- en dorpsvernieuwing.

Heroriéntering van de kredieten voor wegenaanleg ten
voordele van de herinrichting van bestaande wegen voor meer

de hoofdassen, de kruispunten. de
toegang tot de gemeente. de
pleinen. de centrum-zone. Veeleer
dan te vertrekken vanuit de woon-
erfgedachte stelt Zone 30 dat de
verkeersleefbaarheid in stad en

dorp gediend is met een beheer-.

sing van de snelheid zonder dat de
bereikbaarheid wordt aangetast.

‘Lagere snelheid :
4 argumenten

Laten we nu de konsekwenties
van snel rijden even op een rij zet-
ten.

Het koncentratieveld van de auto-
mobilist :

— Wanneer een automobilist 50
km/u rijdt is zijn gezichtsveld ge-
richt op wat er zich 50 m verderop
in de straat afspeelt. Wat er in zijn
onmiddellijke omgeving links en
rechts van de straat gebeurt wordt
slechts vaag waargenomen.

— Wanneer diezelfde automo-
bilist 20 km/u rijdt, zal bij dreigend
gevaar zijn/haar reaktic sneller
zijn, omdat de onmiddellijke om-
geving binnen haar/zijn kon-
centratieveld ligt. -

De bestuurdersremweg.

Er is een kwadratisch verband
tussen snelheid en bestuurders-
remweg. De bestuurdersremweg
bestaat uit de reaktietijd om op de
rempedaal te duwen en de reéle
afgelegde remafstand. Bij een
snelheid van 60 km/u bedraagt de
bestuurdersremweg meer dan 35
m. ; bij 30 km/u 17 m.

Nog anders uitgedrukt: wie
40 km/u. rijdt haalt nog 36 km/u.
op de plaats waar hij tot stilstand
zou gekomen zijn indien hij slechts
30 km/u. reed.

De «energie ».

De hoeveelheid energie die be-
sloten ligt in een rijdend motor-
voertuig verhoudt zich kwa-
dratisch tot de snleheid d.w.z. een
botsing met een voertuig dat 30
km/u rijdt komt 4-maal zo hard aan
als een botsing met een voertuig
dat 15 km/u rijdt. Bij 60 km/u is dat
16-maal zo hard als bij 15 km/u.

De oversteekbaarheid.

Hoe sneller auto’s rijden, hoe
moeilijker hetis om een straat over
te steken. Immers, als de snelheid
van de auto's hoog is, is het voor

blijven. De oorzaken van de
huidige verkeersonleefbaarheid
liggen ongetwijfeld in de wegen-
planning gevoerd in de gouden ja-
ren. Het zou derhalve gemakkelijk
zijn het antwoord te zoeken in het
verleden m.a.w. wie betaald heeft
voor de fouten in het verleden.
betaalt ook de herstellingskosten.
AI is deze redenering ongetwiifeld
Juist, men zal in het heden reke-
ning moeten houden met de be-
schikbare budgetten. Daarom stelt
Zone 30 de volgende standpunten
ter diskussie :

* Een heroriéntatie van de be-

- schikbare budgetten.

De grote slokop is en blijft
Openbare Werken (24 miljard voor
nieuwe wegen en 5 miljard voor
onderhoudswerken in '83). Het
Viaamse Gewest investeert zowat
I miljard (de 60%-subsidie voor
gemeentewegen).

De heroriéntatie zou er kunnen
in bestaan dat het investeringspro-
gramma gericht wordt naar het
onderhoud en heraanpassing van
de bestaande wegeninfrastruk-
tuur. Bovendien zou kunnen blij-
ken dat Openbare Werken de On-
dergeschikte besturen en de ge-
meenten ter hulp dient te komen
bij de uitbouw van een ver-
keersleefbaarheidsprogramma

van gemeente- en provincicwe-
gen. (respektievelijk 12.000 km
gemeentewegen en 1.300 km pro-
vinciewegen tegenover 13.000 km
rijks- en snelwegen).

* Uit Deense cijfers blijkt dat de
herinrichting van een hoofdstraat
binnen een gemeente minimum
4-maal goedkoper is dan een nieuw
aan te leggen ringweg.

* Ook de verkeersonveiligheid
kost geld. Al is het dramatische
van een ongeval niet in geld om te
zetten, toch wagen wij ons aan en-
kele cijfers:

10% minder ongevallen per
slachtofferskategorie of 221 min-
der doden, 1.897 minder zwaar ge-
kwetsten en 6.061 minder licht-
gekwetsten vertegenwoordigt een
bedrag van tenminste 4 miljard 713
miljoen frank.

« Back to the rails »

OPNIEUW EEN TRAM
IN NAN

T

De kogel is door de kerk ! Na veel
heen en weer gepraat komt er toch
een tram in Nantes. Het is begrijpe-
lijk dat zulk een beslissing vooraf-
gegaan wordt door een open
dialoog. Het gaat immers om een
grootse ingreep in een reeds be-
staand openbaar vervoersysteem.
Mogelijkheden waren er vol-
doende. De keuze was dus moeilijk.
Toch heeft men het bij de eenvoud
gehouden en geopteerd voor het
perfektioneren van een reeds be-
staand openbaar vervoermiddel:
de tram. Al eerder heeft deze
werkwijze in Frankrijk vruchten
afgeworpen. Denken we maar aan
de TGV, die eigenlijk niets meer is
dan een hypermoderne versie van
de trein, die al 150 jaar bestaat.
Bovendien vergroten onze zuider-
buren aldus hun openbaar vervoer-
etalage, waardoor hun aanzien op
de wereldmarkt flink de hoogte in-
gaat.

Nadat op 31 mei L.1. het sein op
groen werd gezet voor de tram in
deze Bretoense stad zijn de infra-
struktuurwerken reeds heel goed
opgeschoten. Tot nu toe werd het
tijdschema gerespekteerd. Van de
rust van de vakantieperiode heeft
men gebruik gemaakt om sporen
aan te leggen op de drukke
kruispunten. Nochtans komt het
definitief operationeel worden van
het nieuwe systeem in gedrang,
omdat het prototype op zich laat
wachten.

Rij Maar An... vond deze aan-
gelegenheid belangrijk genoeg om
er een gesprekje over te voeren
met de Heer PACOR van de dienst
public relations van de « Tramway
Nantais ».

Rij maar an : Gaat het hier om de
eerste tram in Nantes ?

Pacor: Neen. in de geschiedenis
van het openbaar vervoer in Nan-
tes zijn er nog trams geweest. De
laatste daarvan zijn verdwenen in
de jaren '50. De sporen werden
opgebroken, en voor het vervoer
zijn we dan overgeschakeld op
bussen. Dat lag toen in de markt.
Deze nieuwe tram is de eerstc mo-
derne tram in Nantes... de eerste
Franse standaardtram.

Rij maar an: ls het een snel-
tram ?

Pacor: Helemaal niet. Vermits
de lijn die we aan het bouwen zijn

dwars door het centrum van de
stad snijdt en het oosten en westen
van Nantes zal verbinden kunnen
we hier beter spreken over een
stadstram. Alhoewel de topsnel-
heid van dit voertuig 80 km/uur zal
bedragen wordt zijn kommerciéle
snelheid geschat op ongeveer
25 km/uur.

Rij maar an: Hoeveel lijnen zijn
er in het plan voorzien ?

Pacor: Op dit ogenblik is men
bezig aan de bouw van één lijn. Ze
zal 10,6 km lang zijn. Dat wil niet
zeggen dat het zal beperkt blijven
tot deze ene lijn.

Niets houdt ons tegen om in de
toekomst dit plan nog verder uit te
breiden. We mogen niet te hard
van stapel lopen en houden het dus
voorlopig bij deze eerste lijn.

Rij maar an: Bestaat er al een
definitief voertuig ?

Pacor: Neen. Eris nog maar een
prototype dat maar pas in maart
'84 zal toeckomen. Hetis hier dat er
in gehele werkschema wat vertra-
ging is opgelopen. Echt operatief
zal de tram pas zijn in het begin
van '85.

Rij maar an: Waarom heeft men
in Nantes eigenlijk voor de tram
gekozen ?

Pacor: Dat is een heel lang ver-
haal. Eerst en vooral is er bij de
aanvang een nationale wedstrijd
uitgeschreven met als opdracht
het ontwerp van een nieuwe en
aangepast  stadsvervoermiddel.
Daar. is heelwat uit de bus geko-
men.

TES (Frankrijk)

A

Rij maar an: Veel metroplan-
nen?

Pacor: (lacht) Een metro kwam
zeker niet in aanmerking voor een
stad als Nantes (n.v.d.r. waarom
zijn ze in Antwerpen niet zZo ver-
standig geweest ?) Bij de inplan-
ting van zo een systeem moet men
trouwens rekening houden met de
kenmerken en het formaat van de
stad. Wij zitten voor het ogenblijk
in Nantes met een oververzadiging
van bus- en autoverkeer in de bin-
nenstad. U mag niet vergeten dat
er nu zo'n 300 bussen op en af rij-
den in het centrum.

De keuze voor een tram werd
daarenboven vergemakkelijkt
door het feit dat wij hier nog plaats
hebben om zulk een systeem in
eigen bedding te laten verlopen.

Rij maar an: Waarom geen sys-
teem zoals de Val in Lille 7 Beide
steden hebben immers ongeveer
dezelfde grote.

Pacor: Neen... eh... daar kan ik
moeilijk op antwoorden. Dat-is
misschien een politieke keuze ge-
weest. Daarbij komt nog dat de
VAL nog niet bestond wanneer wij
al aan de tram dachten.

U moet weten dat we een voer-
tuig zochten dat ontzettend veel
volk kan vervoeren. Momenteel
maken wij gebruik van gelede bus-
sen... met de tram gaan we de ka-
paciteit nog maar eens verdub-
belen. En als het echt noodzake-
lijk is kunnen we de tramstellen
gekoppeld laten rijden.

SVE: BV



RIJ MAAR AN ...

EEN

WIKING-
EXPRESS

IN 19857?

De technici van de Franse Spoorwegen die NIET aan de TGV bezig zijn, hebben
het gevoel in een diepe en verreikende schaduw te werken. Buitenlandse perslui rijden
alleen nog op en neer tussen Parijs en Lyon. Maar ook elders staat de tijd niet stil,

In de herfst van 1981 werd
gelijktijdig in  Amiens (St.
Roch) en Rouen (Darnétal) een
aanvang gemaakt met de mo-
derniseringswerken aan de 120
km lange spoorlijn tussen beide
steden. Deze Noord-West-ro-
kade, vrij ver uit de buurt van
Parijs krijgt een grondige face-
lift met elektrifikatie, en een
verhoging van de maximum

Rouen, rue du Gros-Horloge

toegelaten snelheid tot 140 km
per uur. De elektrifikatie van
Amiens-Rouen is in de eerste
plaats bedoeld om in de toe-
komst het belangrijke goeder-
enverkeer vanuit Le Havre
naar Noord- en Oost-Frankrijk
af te leiden uit de Parijse
knoop. Reeds nu is het goeder-
enverkeer op die lijn niet ge-
ring, maar in het najaar van
1984 zal de drukte er nog be-
duidend groter worden. Nu
heeft het goederenverkeer
geen baat bij het verhogen van

de Maximumsnelheid tot 140
km per uur. Dat is uiteraard
een zaak die vooral het reizi-
gersverkeer ten goede moet
komen.

Maar tot nu toe is er op die
verbinding nauwelijks enige
reizigersbeweging. De be-
diening blijft steken op het ni-
veau van enkele lokale pen-
deltreinen naar de twee centra

op de eindpunten. Overigens is
dat niet zo verwonderlijk, want
op het 112 km lange stuk tussen
Darnétal en St. Roch ligt geen
enkele woonkern met meer dan
5.000 inwoners.

En in weerwil van haar gun-
stige ligging is deze lijn nooit
gebruikt geweest voor een ern-
stige intercitydienst tussen
«Le Nord» (Rijsel - Amiens)
en Normandié (Rouen, Caen,
Le Havre): een lijn zonder
reizigers als gevolg van het niet
zo ernstige dienstaanbod.

De gevolgen daarvan zijn
ook merkbaar over de Franse
grens. Noch vanuit Nederland,
noch vanuit Vlaanderen en al
evenmin vanuit Noord-Duits-
land heeft de trein in het toe-
ristisch verkeer van en naar
Normandié enige rol van bete-
kenis. De huidige verbinding
vanuit Antwerpen loopt met
overstappen te Kortrijk, te Rij-
sel en te Amiens. Een alterna-
tief is de klassieke omweg over
Parijs, goed voor 100 km extra
spoorrijden en een indru-
kwekkend tijdverlies. Een on-
verkoopbaar produkt! Nu is
Rouen op zichzelf een mid-
delgrote stad met niet onaar-
dige toeristische troeven. In de
eerste plaats echter is het de
draaischijf voor het spoorver-
keer naar Caen, Lisieux,
Cherbourg, naar Le Havre, én
naar de verschillende bad-
steden in de buurt van
Houfleur, Cabourg, Deauville,
enz... In de huidige dienstre-
geling betekent dat weliswaar
alweer één of tweemaal over-
stappen. Niet te doen!

Naar lerland en
Normandié per trein

De modernisering én de snel-
heidsverhoging tussen Amiens
en Rouen doet echter ver-
moeden dat er werk zal ge-
maakt worden van een gestof-
feerder dienstaanbod op die
lijn. Een hedendaagse inter-
citydienst tussen Noord- en
West-Frankrijk behoort dan
tot de mogelijkheden, en daar-
aan kunnen ook Vlamingen en

Nederlanders duidelijk voor-
deel doen, tenminste wanneer
SNCF ons daarbij een handje
wil toesteken. Zo kan, zeker in
de vakantiemaanden een

nieuwe treindienst op de spo-
ren gebracht worden vanuit
Amsterdam over Antwerpen,
Gent, Kortrijk of via Brussel,
Doornik naar Rijsel, vanwaar
die op ca. 2 uur en 15 minuten
in Rouen kan zijn. Vanaf daar

Honfleur : oude haven

zou een deel kunnen doorrij-
den naar Le Havre waar hij een
aansluiting opneemt met de
belangrijkste en suksesvolle
ferry naar Rosslare (destijds
landingplaats) in lerland. Een
ander deel kan doorrijden naar
Caen en Lisieux voor goede
aansluitingen met de Nor-
mandische badplaatsen. De-

VERNIEUWDE SPOORLIJN

BRUSSEL)L_- .--P KEULEN

n terugrit

zelfde dag is zelfs
mogelijk tot Amsterdam. Op
die wijze zou s=n echte nicuwe

interessante spoorrelatie tot
stand komen op een markt
waarop de trein tot op heden
geen toegang had. Een lerland-
Normandié-express vanaf de
zomer "85, naar wij hopen, in-
spelend op de trend naar va-
kanties korter bij huis ?

H.V.

ANTWERPEN
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Metro Charleroi krijgt langzaam vorm

Sinds 29 mei 1983 is in de omge-
ving van de Waalse industriestad
Charleroi de merkwaardigste
Kruising van een metro- en een
streektramlijn te bezichtigen. Op
die dag is de oude. klassieke
buurttram tussen Fontaine-l'Evé-
que en Charleroi buiten dienst ge-
gaan. Nieuwe gelede trams rijden
nu op een volledig eigen baan.
soms in tunnels, soms op hon-
derden meters lange viadukten.en
stoppen bij indrukwekkende me-
tro-achtige stations.

Nog indrukwekkender is dat
enkele van deze stations in het
volle veld gelegen zijn. Wel wor-
den ze in basisdienst om de 10 mi-
nuten bediend : een metro zonder
stad. Naast de trambaan is een on-
gemeen grootschalige autoweg in
aanbouw, bijna gereed voor een
grimmige concurrentie.

Concurrentie is er ook tussen de
twee maatschappijen die in en om
Charleroi het openbaar vervoer
verzorgen. Tot nog toe is hun in-
vloedssfeer min of meer verdeeld.

Maar eind 1984 komt een stukje
gereed van de «echte » metro. die
wel in stedelijk gebied ligt. Vanaf
het metrostation Beaux-Arts. aan
de noordgrens van het stads-
centrum, zullen trams gaan rijden
op een eerste baanvak van de lij-
nen naar Chatelet en Soleilmont.
Die trams behoren toe aan de
NMBYV, de nationale streekver-
voermaatschappij. De  stads-
vervoermaatschappij STIC zal
zijn huidig busnet gedeeltelijk
moeten omvormen tot feeder-lines
naar de metro, anders krijgen ze
die metro nooit vol. De NMVB zal
groter worden, de STIC kleiner: in
Belgisch verband geen klein pro-
bleem. Tram, metro, stads-
vervoer, streekvervoer: in Char-
leroi liggen de zaken ingewikkeld.
We trachten daarom de dingen
systematisch op een rijtje te zet-
ten.

Slakkengang

De Nat. Mij van Buurtspoorwe-
gen beheert in de omgeving van
Charleroi een streeknet. dat tege-
lijk als stadsdienst fungeert in La
Louviére, en gedeeltelijk ook in
Charleroi zelf. Een deel van dit net
bestaat uit tramlijnen. De stads-
maatschappij STIC is veel kleiner:
haar park bestaat uit 90 bussen,
wat door NMBV-bril bekeken
maar een ietwat grotere remise is.
De STIC heeft echter meer poli-
tiek gewicht, omdat zij beheerd
wordt door stads- en streekeigen

mensen:de NMVB zit ver weg. in
Brussel. Bij de STIC opereert een
cel. de Bijzondere Studiedienst,
die gefinancierd wordt door het mi-
nisterie van Verkeerswezen. Die
dienst heeft een licht metronet
ontworpen. dat de hele agglome-
ratie omvat. dus ook een deel van
het NMVB-territorium. Die dienst
laat de infrastructuur bouwen, en
omdat de STIC geen trams (meer)
heeft. legt de NMVB er de sporen
op en heeft zij er de trams voor
besteld.

Onafhankelitk van de lichte
metro. werkt de NMVB aan haar
eigen streeknet. Zowel het ene als
het andere gaat met een slak-
kengang.

Voor het overige gedeelte van
de lichte metro bestaat alleen een
richtplan. De kredieten komen aan
een ritme van 1,3 tot 2 miljard BF
per jaar. De Charleroise lichte
metro verkiest voor 100 % van de
begane grond weg te blijven, zodat
er geen enkel goedkoop te verwe-
zenlijken traject in zit,

Vandaar dat de verlenging naar
Chatelet niet voor 1988, naar So-
leilmont niet voor 1989 te ver-
wachten is. Een kort baanvakje
richting Gosselies gaat misschien
open tegen 1990, en op de hele tak
naar Courcelles moet minstens 9
jaar worden gewacht.

De vertakkingen naar Hep-
pignies, Loverval en Mont-sur-

Een '66’ op weg naar het station Piges.

Metro

Het lichte metronet staat nog
maar in zijn kinderschoenen. In
onze inleiding hebben wij het
baanvak Charleroi—Fon-
taine-I"Evéque vermeld. Deze as
is als eerste in gebruik genomen,
maar er moet nog de ondergrondse
doortocht van Marchienne (aan-
besteding 1984, verwezenlijking
tegen 1987) en van Fontaine (1985)
aangebreid worden, voor ze hele-
maal af is.

Eind 1984 gaat het dan tot het
station Gilly op de as naar So-
leilmont, en tot Centenaire op de
as naar Chatelet. Voorlopig
zouden deze «stadslijnen» onaf-
hankelijk van het overige tramnet
geéxploiteerd worden van het
Zuidstation tot hun respektieve
eindpunten, elke lijn is ca. 5 km
lang (of kort).

Marchienne zijn in de ijskast ge-
stopt.

Kern van het lichte metronet is
een ring met ca. | km straal rond
het stadscentrum van Charleroi.

‘Om zuinigheidsreden is er nog aan

gedacht alle verkeer over de reeds
in gebruik zijnde westelijke halve
ring te sturen, en de vostelijke ring
niet te bouwen. Nu is berekend dat
dan alle 30 sekonden kruisingen op
hetzelfde niveau op de sporen-
drichoek bij het station Beaux-Arts
zouden voorkomen. Men gaat dus
toch maar met de oostelijke zijde
afwerken, echter niet véor 1989,
Sinds 29 mei heeft het station
Beaux-Arts de functie van de in de
oude stad gelegen streektram-
terminus Eden overgenomen. Lij-
nen als 80 en 41, die met oude
trams rijden, passeren het station
op een zijspoor, keren in een on-
dergrondse lus en komen dan aan

perron. De lijnen 89 en 90 uit An-
derlues en Fontaine, die uit-
sluitend met de nieuwe gelede
tweerichtingstrams rijden, moeten
kopmaken. De twee ringtramlijnen
van Jumet, die echte stadslijnen
waren, kunnen niet meer van het

nieuwe Beaux-Arts profiteren
want zij zijn intussen door een
busdienst vervangen. Die niet

over een eigen baan beschikt.

Streeknet

Naarmate de lichte metro vor-
dert, gaat hij bepaalde baanvakken
van het huidige gelijkgrondse net
verdringen. De hele lijn 41 wordt
opgedoekt de dag dat de metro tot
Courcelles komt. Bij de verlegging
van lijn 89-90 naar de metrobed-
ding onder het centrum van Mar-
chienne. vervalt de aansluiting van
lijn 80 op de as Fontaine — Char-
leroi. Dit betekent het einde van
het hele baanvak Courcelles —
Marchienne.

Andere lijnen worden zowat be-
schouwd als uitlopers van de me-
tro. Lijn 90 is op zijn bestaande
bedding heraangelegd over ¢en af-
stand van 27,5 km, van Fontaine
via Anderlues en Binche tot La
Louviere. Dit betekent dat de
nieuwe trams nu al over de voor-
naamste depots van het net ver-
spreid zijn.

Vanaf augustus 1983 is het de
beurt aan de 40 km lange noor-
delijke lijn Gosselies—Maurage, De
NMVB rekent op vijf jaar werk om
de baanvakken  Gosselies—
Courcelles. Trazegnies—La He-
stre, Houssu- en Pont-Brogniez—
Bracquegnies Station, Sainte-An-
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Een gedeelte van de sporendriehoek nabij het station Beaux Arts te Charleroi

ne—Strépy en de inkom van
Maurage met eigen manschappen
te moderniseren. Tegen begin 1985
zullen de nieuwe trams lijn 57 kun-
nen overnemen (lijn 62 tot Gos-
selies doen ze nu al).

In het kader van de bezuinigin-
gen is over de andere elektrische
streeklijnen nagedacht. Door het
redelijke aantal passagiers lijkt de
toekomst van lijn 63 en ook van het

baanvak Morlanwelz—Ma-
riemont verzekerd. Over Mor-
lanwelz—Anderlues—Thuin  zal
een rapport eind dit jaar meer uit-
sluitsel geven. Voorlopig is het
evenwel goedkoper alle tramlijnen
te laten rijden, vermits — alweer
door diezelfde bezuinigingen —
geen nieuwe bussen mogen wor-
den besteld, tot het moment dat
aan baan en bovenleiding grote
kosten zouden moeten worden ge-
daan. Dit moment ligt nog ver af.

Maar vooraleer de NMVB be-
gint aan nieuwe sporen en boven-
leiding op de baanvakken La
Louviére Station—Pont-Brogniez
{lijn 80) en Station—Houssu (lijn
30), wil zij eerst weten wat de Ver-
keersminister denkt wvan een
stoutmoedig plan dat de Maat-
schappij op zijn werktafel heeft
gelegd. Een plan namelijk — on-
gelooflijk maar waar — om in de
niet eens 50.000 inwoners tellende
kleinstad La Louviére een lichte
metro aan te leggen. De oorsprong
van deze fantastische idee ligt in
een doorstromingsdiscussie. Het
stadscentrum van La Louviére
verwerkt een aanzienlijk autover-
keer. De trams lopen gevoelige
vertragingen op maar het stads-
bestuur wil van doorstroming ge-
lijkgronds niet weten.

Daarom probeert de NMVB nu
aan eigen banen te geraken op de-
zelfde manier als in Charleroi : met
tunnels en viadukten. Op 25 juli
bracht Verkeersminister De Croo
een bezoek aan La Louviere, om
zich persoonlijk een voorstelling
van de toestand te kunnen maken.
Mocht er enige kans op een toe-
komst voor dit uiterst merkwaar-
dige projekt in zitten, dan berich-
ten wij hierover in ons volgend
nummer.

Eind 1983 zal de hele serie van
55 gelede trams in de Henegouwse
stelplaatsen aangekomen  zijn.
Negentien stuks rijden al op lijn
89—90, twintig vinden eind 1984
werk op de lichte metro naar Gilly
en Centenaire, waar men zinnens
is gekoppeld te rijden. De andere
16 stuks moeten wachten op de
vernieuwing van de baan tussen
Gosselies en Courcelles, om een
inzet te vinden. Voor de baanvak-
ken die na 1985 open gaan, zal men
dan een bijkomende serie trams
moeten bestellen. Wellicht is
tegen die tijd een nieuwe beheers-
structuur voor het openbaar ver-
voer in en om Charleroi gevonden,
en kan de order van die nieuwe
instantie uitgaan.

Roel de Jong



RIJ MAAR AN ...

De N.M.V.B. reorganiseert
"het Leuvense stadsbussennet

De 7 buslijnen die het Leuvense
stadsnet uitmaken worden vanaf
november dit jaar volledig her-
schikt tot een net van 5 lijnen. Dit
is op zich goed nieuws daar het
bestaande stadsnet zeker niet
meer aan de huidige behoeften
voldoet. Vergeten we niet dat het
hedendaagse ruimtegebruik in het
Leuvense stadsgewest zeker erg
verschilt van het vooroorlogse.

In 1912 startten de eerste elek-
trische stadstramlijnen die Leuven
verbonden met Heverlee, Kes-
sel-Lo en Terbank.

Het tramnet bediende de grote
invalswegen. In 1952 vervingen de
bussen de trams en dat busnet
werd regelmatig aan de behoefie
aangepast door nieuwe uitbreidin-
gen en varianten in te voeren. Dat
leverde een vrij ingewikkeld en
weinig optimaal net op. Een vol-
ledige heraanpassing aan de he-
dendaagse behoeften is dan ook
geen overbodige luxe.

Met het oog op een aantrekke-
lijker stadsvervoer en dus ook een
gunstiger exploitatieresultaat, te-
kende de NMVB een nieuw
stadsnet uit met als levenswaar-
dige- karakteristieken: klokvaste
diensten ; een beter vervoersaan-
bod, zowel qua frekwentie als qua
ruimtelijke spreiding; eenvoudi-
ger, overzichtelijker lijnentracés
en rittenpatronen ; integratie van
stads- en streeklijnen en beter be-
drijfsresultaat.

De Leuvense werkgroep
Oranjebusgebruiker”’

Onder de vleugels van de ver-
keerswerkgroep « Langzaam Ver-
keer v.z.w.» iIs 0.a. een vrijwilli-
gerswerkgroep rond openbaar
vervoersproblematiek in  het
Leuvense werkzaam. De netreor-
ganisatie leverde deze werkgroep
heelwat diskussiestof.

Maar vermits de NMVB ter-
zake niet zo mededeelzaam was,
kon de werkgroep pas aan de slag
op het ogenblik dat het Leuvense
stadsbestuur de op til zijnde wijzi-
gingen bekend maakte in zijn in-
formatieblad van september 1983.

En dat is meteen de eerste be-
denking die de werkgroep heeft bij
dat plan. De grootste tekortko-

ming aan het nieuwe plan is dat het
volledig binnenskamers werd op-
gesteld. Niet alleen werd er niet de
minste inspraak georganiseerd
door de NMVB, maar de maat-
schappij negeerde zelfs elke vraag
naar informatie.

De werkgroep ondernam her-
haalde pogingen om meer infor-
matie te bekomen over tellingen,
trajectwijzigingen, uitgangspunten
en kriteria aan de basis van de
openbaar vervoersplanning. maar
ving daarbij steeds bot.

Ook het Leuvense stadsbestuur
kreeg de informatie maar met
mondjesmaat, zo werd het lijnen-
plan telefonisch doorgeseind.
Daarop volgden enkele vergade-
ringen tussen de stad en de
NMVB maar op kleine wijzi-
gingen na leverden die weinig of
niets op.

Ondanks officieel verzoek en
herhaald aandringen bij het stads-
bestuur, werd de werkgroep sys-
tematisch bij dit overleg geweerd.

Om aan te tonen dat busgebrui-
kers wat meer betrokkenheid bij
de uitbouw van het nieuwe plan op
prijs zouden stellen, zette de
werkgroep een kleine enquéte op
in een Leuvense wijk. 192 rea-
geerden positief op de vraag naar
informatie en grotere betrokken-
heid. De NMVB reageerde
hierop negatief, men verweet de
werkgroep zelfs « ten onrechte on-
zekerheid » te zaaien.

De verschillende politieke frac-

ties van de gemeenteraad werden

aangeschreven om het reorgani-
satieplan in de raad ter sprake te
brengen. Daarop verklaarde het
stadsbestuur zich bereid de bevol-
king te informeren wvia Info-
Leuven, een info-brochure, een
tentoonstelling en een hoorzitting.
Maar als inspraak heeft zoiets
nauwelijks nog zin als het nieuwe
plan anderhalve maand later in
voege treedt. Op een zo Korte
tijdsspanne is het onmogelijk
grondige wijzigingen te vragen.

Studie ?

Waarschijnlijk  baseerde de
NMVB zich op reizigerstellin-
gen, reacties van buschauffeurs en
gebruikers.
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Tellingen op zich vertellen ech-
ter alleen iets over het actuele bus-
gebruik, niets over optimale tra-
jecten, over potentiéle reizigers,

Een ruimer marktonderzoek
zou heel nuttig kunnen zijn. Een
inzicht in de geledingen van het
stadsgewest (dicht bebouwde

OPENBAAR VERVOER IN DE STAD VAN DE AUTO

Paula Didriksen, een jonge Ant-
werpse, vertrok vijf jaar geleden naar
Amerika. In januari was zij voor en-
kele weken met vakantie in haar ge-
boorteland. Een mogelijkheid voor ons
om eens te horen hoe het met het
openbaar vervoer aan de andere kant
van de wereld gesteld is. Méér nog: het
openbaar vervoer in de stad waar 2,5
auto’s zijn per gezin: Los Angeles in
Californié. :

R.M.A.: Over welk openbaar ver-
voer beschikken jullie?

P.D.: In de stad zelf zijn er alleen
maar bussen van R.T.D. Dat is de af-
korting van Rapid Transit District, een
stadsmaatschappij. Als je van de ene
stad naar de andere wil gaan, kan je de
trein nemen of het vliegtuig.

R.M.A.: Hoe zit het net van R.T.D.
in elkaar ?

P.D.: Vanuit elke randgemeente
vertrekken er bussen naar L.A. In de
stad zelf is er een ringlijn. Als je dus
van de ene randgemeente naar de an-
dere wil, moet je wel 2 x overstappen.

R.M.A.: Krijgen de reizigers vol-
doende informatie ?

P.D.: Geen probleem! ledereen
kent het speciale info-telefoonnummer
van R.T.D. Je hoeft slechts te bellenen
te zeggen waar je je bevindt en waar je
naartoe moet en dan krijg. je alle mo-
gelijke informatie: welke bus je moet
nemen, waar de halte is, hoe laat de
bus daar aankomt en hoeveel het kost.
In de bus zelf wordt elke halte afge-
roepen. Je moet ook niet op een bel-
letje duwen ofzo, de bus stopt overal.

R.M.A.: Is er ook informatie voor-

zien aan de haltes?

P.D.: Neen, dat zou te duur worden.
Er zijn ongelooflijk veel haltes. In L.A.
is er bijna geen hoogbouw omwille van
het gevaar voor aardbevingen. De
mensen wonen dus zeer verspreid en
daar Amerikanen een hekel hebben om
te voet te gaan, moeten ze wel veel
haltes plaatsen. Aan de halte heb je
enkel een zitbankje en een paaltje met
een gele drichoek. Dat is het teken van
R.T.D.

R.M.A.: Moet je gewoonlijk lang
wachten op de bus ?

P.D.: In het centrum hebben ze een
frekwentie van = 5 minuten. Buiten de
stad is er elk half uur cen bus. Ze rijden
erg stipt alhoewel er geen vrije bus-
banen zijn of lichtenbeinvloeding.

R.M.A.: Is het komfortabel rijden
met R.T.D.?

P.D.: Ik vind van wel! Er is aircon-
ditioning, muziek, genoeg plaats voor
je benen, het gangpad en de deuren zijn
breed genoeg voor bv. een caddy of
een buggy. Er is trouwens speciaal
ruimte voorzien voor wagentjes. De
chauffeurs zijn erg vriendelijk en be-
leefd en fier op hun bus. Als erbv. een
papiertje op de grond ligt, stoppen ze
en moet het opgeraapt worden vaor ze
verderrijden. De bussen zijn dan ook
erg proper. Dit alles beinvloedt het ge-
drag van de reizigers. Bij ons geen ge-
drang of geduw om op of af te stappen.
De mensen staan braaf in een rij te
wachten. Je kan maar langs één kant
opstappen maar je kan er wel langs
beide deuren uit.

R.M.A.: En... de prijs?

P.D.: Dat hangt ervan af waar je
naartoe wil. L.A. is verschrikkelijk
groot: 464 miles®. Dusals je van de ene
kant naar de andere wil, betaal je wel
wat maar 't is echt niet overdreven. Je
kunt bij ons geen rittenkaarten kopen
zoals hier. Je krijgt zelfs geen ticketje,
behalve als je moet overstappen. Je
stopt gewoon gepast geld in een bakje
en de chauffeur let wel op of er geen
zwartrijders zijn.

R.M.A.: Voelt een toerist zich niet
verloren in zo'n grote stad ?

P.D.: Neen, dat wordt goed opge-
vangen. Op het vliegveld is er een
kiosk met informatie over R.T.D. Eris
ook de Airport Service Bus. Die doet
alle hotels aan in een bepaalde wijk.

R.M.A.: En de treinen en de

n? Hoe zit het daarmee?

P.D.: Ik heb nog nooit de trein ge-
nomen. Dus daar kan ik niks over ver-
tellen. De meeste Amerikanen vliegen
trouwens als ze wat verder weg
moeten. Dat gaat vlug en is niet duur.
Van L.A. naar San Francisco bv. be-
taal je = 1.700 fr.

Als je 's nachts vliegt is het nog
goedkoper. En je hebt praktisch elk
uur een viucht naar San Francisco.

R.M.A.: Vind je dat het openbaar
vervoer in L.A. beter is dan hier?

P.D.: Zonder twijfel! In Antwerpen
houden ze er blijkbaar van de zaken
nodeloos ingewikkeld te maken en dat
ze hier een metro bouwen is helemaal
een giller!

En daarmee is de kous af. We kunnen
haar geen ongelijk geven!

Rita De Vocht

agglomeratie - suburbaan platte-
land sterk op het centrum gericht);
een ruimtelijke situering van grote
verkeersaantrekkende polen (uni-
versiteit, kliniek ...); en een in-
zicht in de onderlinge afhankelijk-
heid van de diverse kernen in het
stadsgewest: ... zou heelwat in-
formatie voor optimaler openbaar
vervoerstracés kunnen opleveren.

Wat houdt het plan in?

De oude basisfrekwentie van 20
minuten wordt verhoogd tot een
basisfrekwentie van 15 minuten.
Deze 15-minutenfrekwentie geldt
alleen in het dichter bevolkt stede-
lijk gebied. en alleen overdag. De
NMVB blijft echter in het vage
over de avond- en weekendfre-
kwenties.

De verderafgelegen gebieden
worden bediend door ontdubbe-
lingen van de basistrajecten, zodat
hier frekwenties van 30 en 60 min.
voorkomen.

Sommige sociale woonwijken
en kansarme buurten (bv. bejaar-
denwijk Heuvelhof, omgeving
Donkerstraat) worden niet be-
diend. Het gaat hier nochtans om
mensen die meer op openbaar ver-
voer zijn aangewezen. Voor be-
jaarden zijn grote loopafstanden
naar de halte een ernstige hin-
dernis en een beperking van hun
mobiliteit.

Enkele verafgelegen nieuwe
wijken, zoals Hoog-Linden en
Pimberg, krijgen een, weliswaar
laagfrekwente, bus. Hierbij kan
men zich de vraag stellenin hoever
de openbaar vervoersmaatschap-
pijen moeten opdraaien voor een
ruimtelijke ordening die nieuwe en
afgelegen verkavelingen begun-
stigd.

Hoog-Linden,  Linden-Dorp,
Herlee-Campus en Heverlee-Bos-
kant worden langs aanzienlijke
omwegen bediend. Dit kan reeds
van bij het begin een hypotheek
leggen op de bruikbaarheid van
deze lijnen. Dergelijke omwegen
zijn immers tijdrovend en onaan-
trekkelijk voor de busgebruiker.

Te beperkt heeft de NMVB
van de mogelijkheden gebruik ge-
maakt om stads-en streekdiensten
tot betere frekwenties te combine-
ren. De streeklijn Leuven-Over-
ijse is afgestemd op de nieuwe lijn
3, zodat Egenhoven om het half-
uur bediend wordt. Door een
combinatie van de nieuwe lijn4 en
de streekbus Leuven-Tielt-Diest,
bekomt men een kwartierdienst op
de Diestsesteenweg. Toch werden
de mogelijkheden onderbenut om
de andere 9 streeklijnen te integre-
ren in het stadsnet (bv. Leuven-
Waver, Leuven-Wakkerzeel,
Leuven-Tienen...).

Vermits de beleidsopties van de
nationale overheid het openbaar
vervoer niet royaal bedelen, moet
de NMVB het stellen met be-
perkte middelen.

Dit in aanmerking genomen vin-
den we dat het nieuwe bussenplan
zeker ernstige verbeteringen in-
houdt. Toch zitten er schoon-
heidsfoutjes in het plan, die wel-
licht hadden kunnen vermeden
worden indien de busgebruikers
nauwer betrokken werden bij de
opstelling. We hopen dat tijdens
het eerste dienstjaar nog heelwat
reacties van busgebruikers op de
NMVB-administratie aanko-
men, en dat de maatschappij naar
best vermogen de nodig blijkende
wijzigingen doorvoert.

De Oranjebusgebruiker,
Leuven
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Buurtbusexperiment, een verhaal

Op 1 september was het dan zo-
ver. Minister van Verkeerswezen
De Croo heeft zijn toestemming
gegeven om ook in Belgié met en-
kele buurtbusexperimenten te
starten. Hij heeft er de bemerking
aan toegevoegd om hiermee zo
viug mogelijk te beginnen. De
NMVB die met de uitvoering is
belast, dient nog enkele, eerder
technische hinderpalen te ruimen
en dan kan ook in Belgié de
buurtbus de straat op. Geen on-
aardige gang van zaken als men
bedenkt dat tussen de eerste
ideeén hieromtrent en de minis-
teriéle beslissing slechts een tijds-
spanne van een jaar ligt.

De definitieve aanzet dient im-
mers gezocht in een studiebezoek
aan een Nederlands projekt dat
door de Vereniging voor Streek-
ontwikkeling Noord-Limburg sa-
men met de BRT-werkgroep
openbaar  vervoer  Limburg
georganiseerd werd in juni 1982,
Een enthousiaste voorzitter en
enkele leden van het buurtbus-
comité Kelpen legden er de prin-
cipes van de buurtbus uit als al-
ternatieve vorm van openbaar
vervoer in landelijke gebieden.

De funktie van de buurtbus is
tweeeérlei : enerzijds een
aanvoer-funktie naar de normale
openbaar vervoerdiensten en an-

derzijds een verbinding tussen
platteland en een centrumge-
meente met zijn verschillende

funkties 0.a. administratie,
diensten, ziekenhuis, winkel,
markt, enz.

De organisatie van de buurtbus
is volledig vrijwilligerswerk en be-
rust bij een buurtbuscomité, sa-
mengesteld uit bewoners van de
opgenomen kernen. Ook de
chauffeurs doen hun «job» vol-
ledig op vrijwillige basis en onbe-
zoldigd. Voor wat betreft de on-
kosten voor onderhoud en brand-
stof, alsmede de aanschaf van de
bus, komt het Ministerie van Ver-
keer en Waterstaat tussen, mid-
dels de streekvervoerbedrijven.

Een derde kenmerk van de
buurtbus is zijn verm. Het gaat om

een minibusje met maximum acht
zitplaatsen, zodanig dat een ge-
woon rijbewijs voldoende is (wat
belangrijk is voor de vrijwilligers-
chauffeurs) en dat gemakkelijk
kan gereden worden op smalle we-
gen.

Na dit verhelderende bezoek
werd door de BRT-aktie openbaar
vervoer de brochure «Dossier
Buurtbus » samengesteld. In een
eerste gedeelte wordt Kkonkrete
informatie gebracht over de
buurtbus, zoals die in Nederland
bolt. Verder wordt de buurtbus
getoetst aan het wettelijk kader.
opgesteld ten behoeve van ‘s lands
verkeer en vervoer en wordt er
gewezen op de belangrijke rol die
de N.M.V.B. als openbaar ver-
voerbedrijf toch blijft spelen. ook
in het vrijwilligersprojekt. Ten-
slotte wordt op het einde van het
dossier in vette letters een oproep
gedaan om met enkele projekten
voor de dag te komen. zodanig dat

De BRT-enquéte over het openbaar vervoer (2)

TEVREDEN METRO-KLANTEN,
ONTEVREDEN STADSBUS- EN TRAMGEBRUIKERS...

Dat zijn de hoofdlijnen van de
resultaten per vervoermiddel.
Daarbij is duidelijk een onder-
scheid merkbaar tussen de BRT-
ondervraagden (woon- en werk-
verkeer naar de Reyerslaan) en de
externe  ondervraagden (alle
soorten verkeer naar zowat
overal). Het oordeel van de BRT-
personeelsleden is heelwat minder
vleiend voor alle openbaar ver-
voermiddelen dan dat van de
buitenwacht. Alleen de Brusselse
metro valt in hun genade. Bijna
driekwart van onze kollega's vin-
den het een goed vervoer. Nu is
dat, aan de hand van wat in het
vorige artikel stond, goed ver-
klaarbaar: het BRT-personeel is in
het geheel niet kieskeuriger dan de
andere mensen, maar het
openbaar vervoer wordt algemeen
laag geschat in het woon-, werk-
verkeer. En vermits onze kol-
lega’s in overgrote meerderheid
naar de Reyerslaan komen om te
werken, is het verband gauw ge-
legd.

Bij de ondervraagden buiten de
BRT, brengen de Spoorwegen het
er relatief goed van af. Meer dan
zes op tien vindt treinrijden niet
onaangenaam. Slechts 8 % vindt
het ronduit slecht. De moeilijkste
mensen wonen in Brabant. Daar
loopt het aantal kritikasters op tot
11.5 %. De West-Vlamingen vin-
den de trein « stif »-goed ; slechts
2 % hebben het er lastig mee.
Driekwart vindt hem goed tot zeer
goed. Ook de Antwerpenaren zijn
in de wolken over hun treinen,
maar daar zitten toch wat meer
dwarskijkers.

De slechtste resultaten boekt de

NMBS bij de BRT-mensen, die
ermee van Limburg moeten ko-
men. Negen op tien ondervraag-
den heeft ernstige bedenkingen bij
het treinaanbod. De Oost-
Viaamse BRT-ers zijn anders ook
niet mals met 2 afwijzers op 3.
Maar die slechte resultaten wor-
den in "t geheel niet bevestigd door
de enquéte buiten.

De BRT-konklusie : de BRT ligt
uitgesproken slecht t.o.v. de
Brusselse stations. Bovendien
heeft wie in het woon-, werkver-
keer naar Brussel moet, geen re-
den om bijzonder fier te zijn over
het treinaanbod.

Het streekvervoer krijgt al-
gemeen een beoordeling die lager
ligt dan bij het spoor. Maar hier
zijn het weer de West-Vlamingen
die met groot overschot tevreden
zijn over hun streekvervoer. Mo-
gelijk speelt hier de kusttram weer
een rolletje in. In Limburg is het
enthoesiasme daarentegen klein
en mogelijk heeft dat te maken met
het feit dat de Limburgse streek-
bussen in grote delen van de pro-
vincie eigenlijk de taak moeten
overnemen van de daar ontbre-
kende spoorlijnen. Bussen blijken
om diverse redenen niet het mid-
del te zijn om lange-afstands-
verkeer op zich te nemen. Dat be-
vestigt wat we allang wisten: de
reiziger verkiest een spoor-
voertuig boven een bus. Maar
goed, Limburg heeft niet overal
spoorlijnen liggen. Dus de bus
staat hier voor een ernstige uitda-
ging en moet groot comfort in de
plaats stellen (en kan dat!). Over-
igens zal hetzelfde zich wel voor-
doen op de toekomstige snel-

buslijnen in Limburg en de Kem-
pen. Indien daar geen komfort
wordt geboden zullen zij geen
imago en dus ook geen sukses
hebben.

Bij het stadsvervoer springen
een aantal verrassende getallen in
het oog. De metro wordt goed be-
vonden door 90 % van de Braban-
ders. 10 % hebben er opmerkingen
bij maar niemand vindt hem
slecht. In de provincies Oost- en
West-Vlaanderen en Limburg is
het aantal antwoorden te gering op
die vraag. Bij BRT-kollega’s is,
ook bij de Oost-Viamingen het
enthoesiasme voor de metro be-
duidend lager. In de provincie
Antwerpen vindt de dikke helft
van de ondervraagden de metro
goed. Maar het springt in het oog
dat het aantal ondervraagden dat
hem geen goed hart toedraagt om
en bij de 36 % ligt, heelwat hoger
dan in Brabant. Tram en bus rijden
met wisselend sukses, maar ge-
middeld is hun waardering maar
zwakjes: ca 60 % neemt er bij de
BRT-kollega’s geen vrede mee. en
hetzelfde bij zowat de helft van de
andere ondervraagden. In Brabant
doen ze bepaald moeilijk rond
tram en bus met duidelijk slechtere
waarderingen dan het gemiddelde.
In Oost-Vlaanderen zijn ze daar-
entegen bijzonder blij met hun
stadstram: 57 % vindt hem goed.
ruim beter dan het nationaal ge-
middelde. De stadsbus haalt exakt
het nationaal gemiddelde waar-

_deringscijfer. In Antwerpen is dat
laatste ook het geval met de stads-
tram, maar er moet daar iets aan
de hand zijn met de stadsbussen
die de helft meer « slecht » note-

ren dan het gemiddelde (22 %
i.p.v. 15 %)\

De resultaten zijn natuurlijk erg
afhankelijk van plaatselijke toe-
standen en de woonplaats van de
ondervraagde verklaart een deel
van de waarderingsverschillen,
maar ook niet meer: over welke
metro zouden de Qost-Vlamingen
het immers hebben? En de Ant-
werpenaren dan, waarvan er een
groot deel in de Kempen wonen ?
In het algemeen scoort het
openbaar vervoer niet erg hoog bij
de bevolking, zeker niet in het
pendelverkeer. Die besluiten zijn
trouwens dezelfde als bij de Test-
Aankoop-enquéte enkele jaren
geleden. In vele gevallen is de
slechte beoordeling duidelijk het
gevolg van een te laag bedienings-
niveau, veel meer dan van een
comfortprobleem. Dat is het ge-
volg van 25 jaar achteruitstelling
door de nationale overheid, en dik-
wijls ook van verkeerde beslis-
singen of investeringen. Nu het
geld schaars geworden is, is het
zeer onrechtvaardig ook nog die
boom te snoeien die het al zo lastig
heeft om licht te vinden, terwijl de
wildgroei in de wegenbouw nu
voor bliksemsnel stijgende onder-
houds- en afbetalingskosten zorgt.
« Het overleggen is het werk »,
luidt het gezegde. Sinds het begin
van onze transportgeschiedenis
zijn openbaar vervoerbeleid en
wegenbeleid elk hun richting uit-
gegaan. Kommunikatie tussen
beide is zo zeldzaam als bloemen
aan de Zuidpool. Het over-
heidsprodukt « wegenbouw » is
met een onverantwoorde luxe
gepaard gegaan. Dit enquétere-
sultaat is een veroordeling van dat
gevoerde beleid, géén veroorde-
ling van het principe van openbaar
vervoer, dat Kkostenbesparend,
komfortabel, snel en regelmatig
kan zijn, dat mensenlevens spaart
en dat onze atmosfeer niet ver-
zuurt. In dat licht gezien is het wel
erg cynisch dat de trein-reddende
reorganisatic van ons spoorsys-
teem wordt gekoppeld aan een be-
zuinigingsoperatie die het bij
voorbaat in een slecht daglicht
plaatst. Al even cynisch is het dat
het geld ondertussen blijft weg-
stromen, onder het oog van de be-
zuinigende ministers, naar ondin-
gen als de Antwerpse metro, die
op termijn een zware bedreiging
vormen voor het openbaar ver-
voer, zowel qua kosten als qua
bruikbaarheid.

H.Y.

TUSSENHALTE e

in samenwerking met de BRT-ak-
tie, het Ministerie wvan Ver-
keerswezen en de NMVB kan
overgegaan worden tot het opzet-
ten van enkele experimenten.

Aan deze oproep werd vanuit
Limburg onmiddellijk gevolg ge-
geven. De goede werking van de
provinciale werkgroep hier zal
wellicht niet vreemd aan zijn.

Een viertal mogelijke projekten
dienden zich aan: vanuit Zuid-
Limburg en dit binnen het al-
gemeen gegeven van de plat-
telandsproblematiek zoals zich
deze in de regio in belangrijke
mate stelt; vanuit Kinrooi, waar-
voor de buurtbus als oplossing was
gesuggereerd in een vroegere
GOM-openbaar  vervoerstudie ;
vanuit Peer waar een plaatselijke
werkgroep de knelpunten op een
rijtje had gezet: en vanuit Bree,
waar de vervoersproblematiek
zich stelt in enkele afgelegen deel-
gemeenten en gehuchten t.o.v. het
centrum.

Met deze projekten voor ogen
werd een eerste gesprek aange-
knoopt met de NMVB en van
dan af kwam het geheel in een
stroomversnelling. Na het geza-
menlijk zoeken naar projektkrite-
ria en de inhoudelijke opvulling
van het dossier kon elke in-
itiatiefnemer ter plaatse aan het
werk: de basis leggen voor een
buurtbuscomité, noden situeren,
trajekt uitstippelen, uurregeling
uitdokteren, enz. Al met al een
niet te onderschatten opdracht die
enkel tot een goed einde kan ge-
bracht worden dankzij de aktieve
inzet van de mensen van de
NMVB-studiedienst, en in het
bijzonder de verantwoordelijken
van de groep Limburg. In deze
fase moest Zuid-Limburg voorlo-
pig althans afhaken omdat men er
de openbaar vervoerproblematiek
liever in zijn geheel wil bekijken in
het kader van de geplande reorga-
nisatie, met daarin ongetwijfeld
ook een plaats voor de buurtbus.

Na instemming van de Raad van
Beheer van de NMVB werd het
gezamenlijk dossier «Kinrooi-
Bree-Peer », daarin drie

met

buurtbusprojekten. ter definitieve
goedkeuring voorgelegd aan de
Minister van Verkeerswezen met
het gekende gevolg.

Het is nu aan de afzonderlijke
projekten om dit experiment waar
te maken, en zodanig voor de toe-
komst de weg vrij te maken voor
de buurtbus, waarvoor inmiddels
meer en meer belangstelling be-
staat. Die rol van de plaatselijke
buurtbuscomité’s valt niet te mi-
nimaliseren zoals de praktijker-
varing in Nederland overduidelijk
aantoont en vraagt dan ook van de
respektievelijke initiatiefnemers
een grondige voorbereiding, die nu
met de beslissing van de Minister
en met het oog op een konkrete
realisatie ongetwijfeld zal geinten-
siveerd worden. Verder is er in dit
projekt de onmisbare inbreng van
de NMVB die zich als organi-
sator van het streekvervoer steeds
belangstellend voor deze nieuwe
openbaar vervoervorm heeft op-
gesteld. Zij wil in het geheel de
garanties bieden van continuiteit
en kwaliteit, daar waar het vrijwil-
ligerswerk op termijn zou kunnen
nalaten. :

Vanuit de Limburgse werk-
groep openbaar vervoer tenslotte,
die ook na de BRT-aktie blijft ver-
der bestaan, zal dit buurtbusex-
periment voortdurend geéva-
lueerd worden. De samenwerking
zoals die hier tussen projekten en
de vervoermaatschappij gedu-
rende het voorbije jaar is ontstaan
en tot belangrijke resultaten heeft
geleid, zal mede garant staan voor
het welslagen van dit buurtbusex-

periment. G. Vrolix
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Meetjesland : stijgend ongenoegen

Het Regionaal initiatiekomitee
Openbaar Vervoer Meetjesland
trekt hard van leer tegen intercity-
plan. Het komitee (R.1.K.) vindt
de uitspraken van de minister van
verkeer te vaag over de kosten van
het treinvervangend busvervoer
dat zogezegd vier keer goedkoper
zou zijn dan de stoptrein. Onlangs
echter erkende minister De Croo
in het Parlement dat de N.M.B.S.
geen precieze cijfers van de bespa-
ringen per gewest kan voorleggen,
bijgevolg ook niet voor het Meet-
jesland,

In dit verband wijst het R.1.K.
erop dat een dieselmotortrein van
het type waarmee de N.M.B.S. de
meeste ritten uitvoert tussen
Eeklo en Gent. slechts 130 fr. per
km. kost (haltes incluis), en 140
reizigers kan vervoeren. Voor de-
zelfde vervoersprestatie langs de
weg dient de N.M.V.B. zeker tel-
kens 2 bussen in te leggen. elk aan
zowat 75fr. per km. De ge-
meenschap zou dus voortaan
150 fr. gaan betalen om in ruil een
slechtere vervoerdienst te krijgen
(minder snel), minder stipt. min-
der komfortabel, enz.). Het R.1.K.
meent derhalve dat — in tegen-
stelling tot hetgeen de minister
schrijft —de stoptrein tussen Gent
en Eeklo echt niet peperduur uit-
valt.

Het R.I.K. stelt dus vast dat de
minister het in zijn brief heeft over
weinig gebruikte stopplaatsen.
Het R.1.K. herinnert eraan dat de
N.M.B.S. zelf in haar eerste her-
vormingsplan in 1979 nog foren-
zentreinen voorzagtussen Genten
Eeklo. Nu uit de N.M.B.S.-statis-
tieken zelf blijkt dat het aantal in-
stappers in Waarschoot,
Sleidinge, Wondelgem en Gent-

Muide van 740 in 1977 tot 764 in
1981 gestegen is, kan het R.1.LK.
niet begrijpen waarom de Spoor-
wegen nu plots geen foren-
zentreinen meer zouden willen
inleggen. Het is echter duidelijk
dat dergelijke tegenstrijdige plan-
nen de gebruikers ongerust ma-
ken.

Het R.1.K. vreest dat de voor-
ziene busdiensten niet aan de be-
hoeften van de Meetjeslandse ge-
bruikers zullen beantwoorden. De
G.E.R.V. heeft immers de Buurt-
spoorwegen verzocht om hunr
eerste voorstel voor treinver-
vangend busvervoer in QOost-
Vlaanderen te herwerken, omdat
het niet voldeed.

Het R.1.LK. betreurt dat — in
tegenstelling tot hetgeen de mi-
nister schrijft — het nieuwe ver-
voerplan geen nieuwe mogelijk-

heden brengt voor het Meetjes-
land. Integendeel, er zouden min-
der treinen rijden: zelfs op het
spitsuur slechts | trein per uur
(i.p.v. 2 tot 3 nu). De geplande
sluiting van alle stopplaatsen tus-
sen Eeklo en Gent-Dampoort zou
de nog bestaande verplaatsings-
mogelijkheden fel beperken. Door
Waarschoot, Sleidinge. Won-
delgem en Gent-Muide te sluiten,
zou de lijn Gent-Eeklo de helft van
haar Kliénteel verliezen. Het
schrappen van de 4 stopplaatsen
bedreigt bijgevolg op termijn het
voortbestaan van de lijn 58 zelf,
Eeklo incluis.

Het R.1L.K. blijft evenwel ijve-
ren voor degelijk openbaar ver-
voer in het Meetjesland. Het be-
houd van een spoorgebonden ver-
voersysteem met eigen bedding is
hiervoor de eerste vereiste. In dit
verband nodigt het R.1.K. alle be-
langstellenden wit op de info-
avond in Sleidinge op 29 novem-
ber. Verkeersdeskundigen zullen
aldaar nieuwe mogelijkheden voor
het openbaar vervoer in het
Meetjesland toelichten. De ver-
voersmaatschappijen zijn even-
eens uitgenodigd.

— STOPDIENST —

RARE DINGEN

In de raad van beheer van de NMBS gebeuren de laatste tijd rare dingen.
Zo werd voor de zomer een soort investeringsplan besproken waarin een
«zeker » evenwicht was bereikt tussen de elektrifikatieprojekten voor de
komende jaren in Vlaanderen en Wallonié. Plots wordt dan door het
kodrdinatiekomitee voor de overheidsinvesteringen op de een of andere
manier geld gevonden of « vrijgemaakt» zoals dat in het Wetstraatjargon
heet., om een specifick Waals projekt uit te voeren. Op één van zijn
vergaderingen vonden de beheerders op het agenda plots een punt, te
nemen of te laten: ca. 300 miljoen voor de elektrifikatie van de lijn 43
(Luik-Jemelle). Een lijn met een zwakke reizigersbezetting, behalve tus-
sen Rivage en Luik. Blijkbaar moet dat getal weinig indruk gemaakit
hebben want op een volgende vergadering was dat budget al opgezwollen
tot 600 miljoen. En volgens de laatste geruchten zou het voorstel nu al gaan
naar 900 miljoen. Bij heel dat investeringspakket ontbreekt natuurlijk weer
wat wij er al niet meer in verwachten : een studie over het ekonomisch nut
van die investering. Er zijn instanties in ons land die de krisis graag zouden
zien duren tot in de 2lste eeuw, en er zijn er ook die menen dat de
Viamingen dat allemaal zullen blijven betalen.

(" TREINTRAMBUS-daglied

van de groep « ZAKDOEK »

Laatst moest ik naar Brussel toe
Ik vroeg me toen af hoe,

'k heb milieuvriendelijk gedacht

'k nam de trein van kwart na acht,
van een tram of van een trein
doen je longen minder pijn.

De reis verliep heel rustig
zonder oponthoud of stop

Kies maar voor « den ijzerweg »
in plaats van autopech,

zet de wagen aan de kant,

met de trein door heel het land

Met het openbaar vervoer

op de populaire toer,

Jja gelijk waar je moet zijn
neern de tram de bus of trein.

Toch is de bus wel eens te laat
wanneer je uif werken gaat

't is begin maar van de lol
want de metro zit stampvol
Rijd je niet in een M4

dan is 't zeker geen plezier.

Te klein te smal of veel te laat
dat maakt je wel eens kwaad
En de kerel met 2'n pet
verkoopt je een ticket

bij ’t vernemen van de prijs
raak je helemaal van de wijs.

Nu betalen we ons blauw

voor ons kindjes en ons vrouw
voor een tramrit heen en weer
door het drukke stadsverkeer.

't Is krisis in het land

er is wat aan de hand

Ook minister van vérkeer
betreurt dit alles zeer

maar hij heeft een Inter-Cityplan
dat alles redden kan.

e Minister doct sinister
vriend'lijk lachend op T.V.

« Een afslagkaart, vermindering
telt allemaal niet meer mee ! »
Dan zegt hij nog heel droog:
«De tarieven gaan omhoog ».

Met het openbaar vervoer

Op de kommerciéle toer,

Wil je al je geld niet kwijt

Zorg dat je tram of trein vermijdt!

Blijkbaar zijn er teveel stations
« te kostelijk voor vas »

behalve in de grote stad

daar missen we nog wat,

een tram- of treinpaleis

voor het dubbele van de prijs.

Wat zijn we nu met een station

van goud of in beton,

als de prijs per ritje stijgt

en men nauwelijks afslag krijgt

in plaats van marmer aan de muur
liever een trein op 't juist uur.

Leve 't openbaar vervoer
voor werkmens, dopper, boer
Geef ons een aangename reis
voor een zachte prijs.

Tekst en Muziek
Tom SERKEYN / Paul VERDICKT
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RIJ MAAR AN ...

Rij maar an, de krant voor de twee
miljoen openbaar vervoergebruikers
Verdwijnt zij ?

Aktie openbaar vervoer is afgesloten. Rij Maar An heeft
twee jaar de aktie begeleid. Maar met dit tiende nummer van

Jaargang twee is zijn rol ten einde.

Gaat Rij Maar An verdwijnen ? Dat is niet zo zeker. Wel staat
vast dat de BRT ermee ophoudt. De BRT heeft twee jaar lang een
sensibilisatic-aktie gevoerd. Nu is dus het woord aan anderen.

Is er een krantje nodig dat opkomt voor de belangen van de
openbaar vervoergebruiker? Op de informatiemarkt valt het op
dat er voor deze groep mensen hoegenaamd niets bestaat. Er zijn
nochtans 2 miljoen trein-, tram-, busgebruikers per dag.

Daarnaast zijn er in Belgié bijna 10 miljoen voetgangers, en
zeer velen hebben ook een fiets die ze regelmatig gebruiken. Wie
verdedigt hun belangen ? Wij dachten dat Rij Maar An alvast voor
de openbaar vervoergebruikers opkwam.

Het woord is nu aan U, beste lezer. Wie rond een nicuwe Rij
Maar An zou willen verder werken moet weten waaraan hij
begint. Daarom deze kleine lezersenquéte. Mogelijk zien we over
kort een nieuwe Rij Maar An verschijnen. Ze hopen we. Uw
oordeel is daarbij belangrijk. Tot weerziens.

De redaktie.

Zopas is er bij onze Zuiderburen
een boek van de pers gelopen, dat
bij vele openbaar vervoerliefheb-
bers niet zou misstaan op de
boekenplank. Dit boek, « ATLAS
INTERNATIONAL DES CHE-
MINS DE FER » brengt U in 120
verschillende landen, waar het
spoorverkeer een belangrijke rol
speelt in de mobiliteit. Op uw lees-
reis langsheen prachtige illustra-
ties en tekeningen (508 foto's en 34
kaarten) krijgt U een overzicht van
de geschiedenis, het bestaande
materieel en talrijke plezierige
anekdotes die met dit vervoermid-
del verbonden zijn. Wat ons be-
treft, een echte aanrader.

PRCREE BORDAS EF TS

_Dit boek is verkrijgbaar bij « La
vie du rail», 11, Rue de Milan,
75440 Paris Cedex 09. Prijs:
195 FF.

de
antwerpse
premetro

DOORGAAN OF STOPPEN ?

EEN NIEUWE
BROCHURE

VAN AKTIE
OPENBAAR
VERVOER

... de uwe voor 75 F op postrekening 000-0074040-29 van de BRT-
Nederlandse uitzendingen. A. Reyerslaan 52, te 1040 Brussel
(met vermelding : Brochure Aktie Openbaar Vervoer)

/

PARTIR C'EST REVENIR UN
PEU

Hoe verloopt een afscheid aan de
trein ? Je zoekt naar woorden, je tast
naar je ticket, je kijkt naar de klok, je
ogen draaien rond de bocht vanwaar
de machine komen moet. Daar is je
trein. De koffer opgepakt, maar toch
nog op eerbiedige afstand van de per-
ronrand (dat heb je van jongsaf ge-
leerd). Dan is het afscheid geen af-
scheid meer. Jij staat een trap hoger
op een voertuig, de achterblijvende
een stoep lager op het vasteland. Een
hand, een kus, een wuif achter ge-
sloten deuren. Zo neem ik ook (voor-
lopig ?) wat bedremmeld afscheid van
deze twee kolommen. Misschien is dit
het laatste nummer. Zij schuiven
weg, leunen nog één keer door het
raam, ik blijf achter.

Vandaag heb ik erover zitten den-
ken op de trein. Die weemoed van
weggaan en vertrekken, van wachten
en vol verwachting aankomen.
Waarom haak ik dat zo sterk aan
treinen? Treinem zijn niet wee-

E pericoloso sporgersi

moedig. Treinen zijn van staal en ij-
zer. En toch zit er iets vergankelijks
mn.

In het wachten op de trein zit niet
het energieke toestappen op je eigen
wagen. Je wacht op een ander, die je
vervoeren zal. Je levert je over in de
vorm van een reisbiljet. Je trapt geen
gaspedaal in en stuirt. De ftrein
stuurt jou, de passagier. In dat woord
zit passage en passief. Beweging en
stilstand. Je zit neer en rijdt. Je kijkt
naar mensen, naar landschap, in een
boek, in een krant. Je verdiept je niet
in de gereglementeerde chaos van het
verkeer, je verdiept je in nieuws, oni-
spanning, seizoenen, gedachten,.
Gedachte: alles wordt relatief. Je
bent overgeleverd aan uurtabellen,
machinisten, electronische signalen.
Je kan je daar tegen verzetten en de
trein haten als een trage lift. Je kan je
daar apathisch in schikken, plaats
betaald en laat me zitten. En toch...
every picture tells a story. De mede-
reiziger is een lichaam, een leven vol
vragen. Elke straat die voorbijgrijst is
een planeet die een seconde om de
trein wentelt. Elk dorp dat voorbij-
gaapt is een vilekje landkaart, een

~

ogenblik zichtbaar, een bebouwde
kom waar je even aan nipt, Maar al-
les verdwijnt. Het gezichtsveld wordt
omgeploegd. Het geheugennet vangt
niet alle beelden. Vergankelijkheid,
De trein houdt niks vast. De trein
schudt alle beelden, alle gedachten
van zich af. Als druppels van zijn ven-
sters. Dat beeld wil ik vasthouden,
een bagage die niks weegt.

Stationsfilosofie. Ik dacht er niet
meer aan, vanavond dertien oktober.
De metro reed niet in Maalbeek, de
trein in Schuman had vijf minuten
vertraging, de Amsterdam express
was gehalveerd en zat vel, een semi-
direct naar Antwerpen viel zonder
uitleg weg, een omnibus springt op
zijn spoor, een trein naar Brussel-
Zuid komt nooit aan, hij wordi zonder
uitleg leeggehaald en met zijn neus
terug naar Antwerpen gezet. Ik zit. In
de semi-direct van 18.32. Hij vertrekt
om 18.42.

Weg filosofie, ik vieek. Treinen
kunnen zo nukkig zijn als kromme
nagels. Maar ze blijven rijden. Ook
zonder Aktie Openbaar Vervoer. Ook
zonder weemoed. Ook zonder mij.

Jan Henoghy
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