


NIEUWE TARIEVENSTRUCTUUR: HOOP OP

Het openbaar vervoer bevindt zich in een crisissituatie. Enerzijds
daalt het marktaandeel in het personenvervoer voortdurend, met
een dalend aantal vervoerde reizigers en bijgevolg dalende ver-
voersontvangsten terwijl het verkeer, met de fileproblemen rond
de steden, sterk toeneemt met alle gevolgen vandien voor de be-

stuurders.

Doordat de exploitatiekredieten geen gelijke tred hielden met de
stijgende kosten, takelde de kwaliteit van de geleverde diensten
verder af. Een aantal reizigers kozen resoluut voor het gebruik
van de personenwagen. Om de huidige reizigers te bewaren en
er nieuwe te kunnen aantrekken dienen er snel maatregelen ge-
nomen te worden ter verbetering van de kwaliteit van het open-

baar vervoer.

Het klinkt misschien een beetje on-
geloofwaardig maar marktonder-
zoek wees uit dat snelheid, be-
trouwbaarheid, frekwentie, komfort
en gebruiksvriendelijkheid belang-
rijker zijn dan de prijsstelling.

Een tariefsysteem bevat nochtans
heel wat meer aspecten dan alleen
de eigenlijke prijs. Denken we maar
aan het tarificatiesysteem, de ver-
schillende vervoerbewijzen, de ge-
bruiksmodaliteiten en procedures.
Dit zijn allemaal aspecten die de
gebruiksvriendelijkheid zeer sterk
kunnen beinviceden. Het nieuwe
systeem moet dus voldoen aan de
eisen van eenvormigheid, eenvou-
digheid en doorzichtigheid (begrijp-
baarheid).

Bovendien is het zo dat men bij de
fusie van de drie maatschappijen
(M.LV.A., MIILV.G. en NM.VB.) in
de V.V.M. zowieso tot een eenvor-
migheid diende te komen.

DE HUIDIGE SITUATIE.

Uit de analyse van de tarievensy-
stemen van de drie maatschappijen
blijkt het volgende:

Voor de Buurtspoorwegen werd
voor niet-abonnees het zone-tarief
toegepast. De reiziger betaalde vol-
gens het aantal doorlopen zones. In
de stedelijke zones werd evenwel
een stedelijk eenheidstarief toege-
past dat lager lag dan het tarief
voor een zone in de streek.

De abonnementsreizigers in de re-
gio konden enkel een punt-punta-
bonnement aankopen terwijl zij in
de stedelijke zones netabonnemen-
ten konden aanschaffen met ruime
gebruiksmogelijkheden.
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De verschillende prijsberekeningen
veroorzaakten echter grote span-
ningen bij de reiziger in de woonzo-
nes die het raakpunt vormen tussen
het stedelik en het regionaal ge-
bied (rond Antwerpen en Gent)
Naargelang je een voertuig nam
juist binnen of buiten de stadszone
betaalde je soms tot driemaal meer
voor dezelfde rit. Bovendien be-
stond de gratische overstap binnen
de stadszone als bijkomend voor-
deel.

Het abonnement, dat het vervoer-
bewijs bij uitstek zou moeten zijn,
boette de laatste jaren aan belang
in t.o.v. de kaarten en de biljetten.

HOE KAN HET DAN BETER ?

De regionale en stedelijke vervoer-
bewijzen dienen in overeenstem-
ming te worden gebracht.(Geldig
op alle voertuigen, harmonisatie van
de prijzen, gebruiksmodaliteiten en
procedures). Hierbij dient uiteraard
eveneens gestreefd te worden naar
een grote vereenvoudiging en door-
zichtigheid voor de reiziger.

Rond de steden Antwerpen en Gent
dienen de bestaande tariefspron-
gen te worden weggewerkt. De be-
staande zonesystemen van het
streekvervoer en het stadsvervoer
moeten dus in elkaar gepast wor-
den. Ock in de regio’s (dus buiten
de stad) moeten abonnementen
worden ontworpen die de mogelijk-
heid bieden meerdere verplaatsin-
gen te doen (kris-kras verplaatsin-
gen).

Er dient een logische prijsopbouw
voorzien te worden tussen de ver-
schillende vervoerbewijzen (biljet,
kaart en abonnement), waarbij het

meer frekwent gebruik van het
openbaar vervoer moet gestimu-
leerd worden.

Tot slot dient de reiziger duidelijk en
continu geinformeerd te worden
over de verschillende mogelijkhe-
den waarbij een snelle aflevering
van abonnementen mogelijk moet
zijn.

HOE HET WORDEN ZAL:

Er zijn drie soorten vervoerbewij-
zen:

- biljetten voor de reiziger die zeer
sporadisch het openbaar vervoer
gebruikt.

- kaarten voor de regelmatige reizi-
ger.

- abonnementen voor de reiziger
die bijna dagelijks op tram of bus
stapt.

De vervoerbewijzen worden getari-
fieerd op basis van ofwel:

- het aantal doorlopen zones

- het aantal afgelegde kilometers

- een bepaald gebied (stad, voor-
stad, streek). Een gebied is steeds
een verzameling van een of meer-
dere zones.

Voor biljetten en kaarten krijgen we
een en dezelfde eenvoudige tarifi-
catie op basis van het zonesysteem
volgens het aantal doorlopen zo-
nes. Aanvullend wordt in de stads-
en voorstadszone van Antwerpen
en Gent een tijdsduur toegekend
van 60 minuten in de stadszone en
90 minuten in de voorstadszone.
Gedurende deze tijd kan men alle
verplaatsingen doen (ock een
terugrit 1)

Voor het verschil tussen stadszone
en voorstadszone verwijzen we
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