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Op 3 juni e.k. gaan de N.M.B.S. en de N.M.V.B.
met een nieuw aanbod voor het reizigersverkeer
van start. Het is een globaal verkeersplan, waarin
de herstructurering van het spoorwegverkeer en een
nauwe samenwerking tussen de trein- en bus-
diensten verwerkt zitten.

In de loop van 1983 wijdde de pers reeds enkele
artikels aan de reorganisatie van het aanbod, dat
onder de naam "herstructureringsplan’’ vermeld

stond. Daarin kwamen enkele aspecten en de grote
liinen van het plan, alsook de nadelen, die
sommigen erin zagen, aan bod.

Die inlichtingen, die sporadisch op de mensen
werden afgestuurd, waren in een eerste fase nooit
definitief. Vandaag de dag is het plan goedgekeurd
en klaar om in de praktijk te worden gezet. Wij
stellen het in zijn geheel voor, zoals ook de reizi-
gers het vanaf 3 juni 1984 zullen ontdekken.

een wissel op de toekomst

Deze speciale editie van ons tijdschrift is volledig
aan die gebeurtenis gewifd.

Het ligt niet in onze bedoeling er tot het kleinste
detail van te geven. Daarmee bedoel ik dat u er niet
de volledige dienstregeling van alle treinen en bus-

sen van het nieuwe systeem in zal vinden. Naar-

mate de tekst vordert, vindt u er alleszins de
redenen van die herstructurering in, de draagwijdte
ervan en de doelstellingen, die beide maatschap-
pijen voor gemeenschappelijk vervoer zich gesteld
hebben om aan hun cliénteel een efficiénte dienst
aan te bieden, die aangepast is aan de noden van
de tijd en aan de economische toestand.

Het is in dezelfde optiek, dat wij met een ruime
informatiecampagne van start gaan. Die zal onder
verschillende vormen worden gevoerd. Het is waar-
schijnlijk de eerste keer dat wij zo’n grote inspan-
ning doen om tot communicatie te komen. Het is
waar dat dit nieuwe aanbod alleen succes kan
hebben indien de openbare opinie op een gepaste
wijze wordt geinformeerd. Om dezelfde redenen is
0ok de dialoog met de reizigers ontzettend belang-
rijk. Wij staan klaar om die dialoog in een positieve
geestesgesteldheid te voeren, opdat het gemeen-
schappelijk vervoer aan de behoeften van de
gemeenschap zou tegemoet komen. Zo hoort het
trouwens ook. Voor ons is dit een wissel op de toe-
komst, niet alleen de toekomst van de uitbaters van
gemeenschappelijk vervoer, maar van de hele bevolking.

F. DE HAECK N.M.B.S. Handelsdirecteur




de andere aanpak. waarom?

3juni 1984 : grote veranderingen op
til.

Van bij het ochtendgloren treden de
N.M.B.S. en de N.M.V.B. in een
nieuw tijdperk van gemeenschappe-
lijk vervoer tussen steden en ge-
meenten.

De N.M.B.S. is met die andere aan-
pak reeds verscheidene jaren bezig,
zonder eigenlijk ooit alle wensen te
hebben kunnen inlossen. In norma-
le omstandigheden zou zij "’de ande-
re aanpak’’ hebben kunnen uitstellen
tot 1985, het jaar waarin Belgié her-
denkt, dat het reeds anderhalve
eeuw over een spoorweg beschikt.
Dat was echter onmogelijk. De rede-
nen daarvoor komen uit een explo-
ratietocht in de (recente) geschiede-
nis en de cijfers duidelijk tot uiting.

De evolutie van de jaren 60

In de jaren 60, de "'golden sixties’’,
maakt de economie een snelle evo-
lutie door. Het levenspeil stijgt en de
geindustrialiseerde wereld neemt
andere gewoonten aan. De werkge-
legenheid vestigt zich meer dan ooit
in de agglomeraties doch meer en
meer mensen gaan hun woonplaats
op het platteland zoeken ; rondom de
steden rijzen slaapsteden uit de
grond. De tewerkstelling ondergaat
eveneens ingrijpende wijzigingen : de
tertiaire sector komt tot een ware ex-
plosie. Elke dag haalt hij een steeds
groter aantal mensen naar de grote
administratieve en handelscentra.

Aangezien werk- en woonplaats niet
meer noodzakelijkerwijs in elkaars
nabijheid liggen, moeten de mensen
zich meer en meer verplaatsen. Die
evolutie wordt door één welbepaal-
de factor nog versneld: de auto-
boom, een overweldigend feno-
meen, dat zo diep ingeworteld ge-
raakt dat de automobielsector zelfs
na 1975 nog blijft groeien alsof er
geen economische crisis is. De cij-
fers spreken boekdelen. In 1970 be-
schikten de Belgen reeds over 2 mil-
joen personenauto’s (dienstvoertui-
gen en motorrijtuigen zijn daar niet
inbegrepen). In 1975 was dat aantal
reeds met 600.000 gestegen. In 1979
werd, ondanks de economische re-
cessie - en de oliecrisis - de drempel
van 3.000.000 exemplaren over-
schreden. Thans mogen wij stellen
dat er gemiddeld één auto per drie
inwoners is. Sedert het begin van de
crisis is het Belgische autopark dus
met één kwart vergroot. Indien alle
auto’s in het land tegelijkertijd bum-
per aan bumper de weg zouden oprij-
den, zou de sliert, die zij vormen,
15.000 km lang zijn.

De gevolgen voor het openbaar ver-
voer zijn onoverzichtelijk. Om niet te
veel terrein te verliezen, lanceren de
spoorweg en de buurtspoorwegen al
vlug moderniseringsprogramma’s.
De N.M.B.S. elektrificeert haar lijnen
één voor één en maakt daarvan ge-
bruik om ook het spoor, de gebou-
wen, de seininrichting... te vernieu-
wen.

Telkens de spoorweg stroom door

een nieuwe bovenleiding stuurt,
voert hij zijn aanbod op. Op de ge-
&lektrificeerde lijn rijden meer en be-
tere treinen want tegelijkertijd wordt
rollend materieel, dat zeer eigentijds
is, aangekocht.

Cijfers maken veel duidelijk. Als ba-
sisgegeven nemen wij de trein-kilo-
meter, nl. 1 kilometer afgelegd door
1trein. Zoneemtde N.M.B.S. in 1970
58,3 miljoen trein-kilometer voor
haar rekening, in 1982 zijn er dat
74,6, wat een stijging met nagenoeg
30% betekent. Dankzij het grote
aanbod komen er plaatselijk ook
meer klanten opdagen. Het totale
verkeer evolueert echter in tegen-
overgestelde zin. Grosso modo no-
teren wij een daling van één tiende
in dezelfde periode. Zo zal het aan-
bod vanaf '83 tot juistere dimensies
worden teruggebracht.

De N.M.V.B. levert gelijkaardige in-

évolueerd: de afspraken voor ''sa-
men werkwaarts rijden’’, die sedert
de eerste oliecrisis nog werden aan-
gemoedigd, zijn daar het meest frap-
pante voorbeeld van.

Ommekeer van de jaren 80
Zoals alle maatschappijen, doen ook
de N.M.B.S. ende N.M.V.B. inspan-
ningen om hun exploitatieuitgaven
en -ontvangsten in evenwicht te
brengen.

De eerste bron van ontvangsten vin-
den wij aan de stationsloketten en bij
de autobuschauffeurs. De tweede is
de Staat. Die compenseert lasten,
die niet gedekt zijn omdat zij in het
raam van het sociaal beleid ontstaan
uit hoofde van voordelen, die aan
welbepaalde categorieén van reizi-
gers worden toegekend. Die voorde-
len gaan van kortingen tot gratis ver-
voer.
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spanningen. Net zoals de spoorweg
verhoogt zij zowel de kwantiteit als
de kwaliteit van haar aanbod. In een
tiental jaar gaat zij van 109 naar 117
miljoen bus-kilometer. De bezetting
van haar lijnen daalt echter in dezelf-
de mate als bij de spoorweg.

De economische crisis kan het feno-
meen niet volledig verklaren: met de
sterke teruggang van de tewerkstel-
ling daalde ook de behoefte van de
arbeiders om zich te verplaatsen ge-
voelig. Deze stelling werd nog be-
vestigd door het feit dat de catego-
rie van reizigers met sociale abonne-
menten meer achteruitgaat dan die
van reizigers met een biljet.

Daar mogen wij echter niet blijven bij
stilstaan. Het gemeenschappelijk
vervoer kan in haar traditionele struc-
tuur de ontegenzeglijke concurren-
tie met het individueel vervoer niet
aan. Dat vervoer is zowel in kwanti-
teit als in verscheidenheid sterk ge-

De tariefverhogingen hebben tot
doel de ontvangsten aan de evolutie
van het levenspeil aan te passen. Zij
worden pas beslist en toegepast na-
dat de prijzencommissie van het Mi-
nisterie van Ekonomische Zaken
haar advies heeft gegeven. Bij gelijk
verkeer zouden die tariefverhogin-
gen de maatschappijen voor ge-
meenschappelijk vervoer moeten
toelaten hun ontvangstencurve pa-
rallel met hun kostencurve te hou-
den.

Jammer genoeg daalt het verkeer,
de ontvangsten stabiliseren zich
maar de uitgaven gaan pijlsnel om-
hoog. De Staatsinterventies zouden
gelijke tred moeten houden met de
behoeften die de N.M.B.S. in de hoe-
danigheid van openbare dienst heeft.
Daartoe stegen die interventies sinds
1975 met gemiddeld 6,12 % per jaar;
dat gemiddelde ligt lager dan het in-
flatiepeil. Verder zijn er nog de in-

vesteringslasten en een budgettair
deficit, dat door de crisis en de
groeiende omvang van de financig-
le last der leningen, wordt in de hand
gewerkt.

Door de slechte financiéle toestand
is de Staat verplicht te versoberen.
Het genummerd Koninklijk Besluit
140, van 30 december 1982, dat in
het raam van de bijzondere machten
werd genomen, brengt de maat-
schappijen van openbaar vervoer in
een situatie van rechtsdwang. Het
bepaalt dat de compensatie van de
lasten van openbare diensten voor-
taan tegen vaste waarde van de
frank met 1% per jaar zal moeten
dalen. Bovendien moeten die maat-
schappijen vanaf 1983 een exploita-
tierekening voorleggen, die in even-
wicht is.

In de praktijk betekent dit dat men
voor een compensatie van 1 miljard
en tegen een inflatiepeil van 7% voor
1984 tot een bedrag van 1,0593 mil-
jard komt. Indien we dit vergelijken
met het ritme, dat de groeivoet se-
dert 1975 aanhoudt (wat een com-
pensatie van 1,0612 miljard zou be-
tekenen), merken we dat het pro-
bleem niet onoplosbaar is.

Om tot een evenwicht op de exploi-
tatierekening te komen, zijn de maat-
schappijen voor openbaar vervoer
verplicht hun activiteiten te reorga-
niseren of, indien men het anders wil
stellen, een andere levenswijze aan
te nemen.

Voor de N.M.B.S. is deze maatregel
bikkelhard. Zij heeft immers nog een
tweede activiteitssector, het goede-
renvervoer. Ook die sector heeft
door de aanhoudende conjucturele
crisis met moeilijkheden te kampen.
Om nagenoeg gelijkaardige redenen
is 0ok hij aan reorganisatie toe.

De Buurtspoorwegen genieten pas
sedert 1972 Staatssteun. Sedertdien
is die steun jaar na jaar belangrijker
geworden, alhoewel de N.M.V.B. tot
op heden één van de maatschap-
pijen van gemeenschappelijk ver-
voer is, die proportioneel het minst
steun ontvangt (de verhouding ont-
vangsten/lasten ligt hier iets beter
dan bij andere maatschappijen).
Toch worden ook de Buurtspoorwe-
gen door de beslissing van de over-
heid zwaar getroffen en moeten zij
op een gepaste manier reageren.

Een shock-therapie

De N.M.B.S. heeft een shock-thera-
pie uitgewerkt, die later door de
N.M.V.B.is bijgetreden. Het nieuwe
verkeerplan heeft tot doel de kosten
te drukken en de ontvangsten te
doen stijgen. De naam van dat plan:
IC-IR. Twee doelstellingen vormden
de leidraad voor dit project: aan een
grote meerderheid meer voordelen
van comfort en regelmatigheid bie-
den en tegelijkertijd trachten alleen
de gewoonten van een kleine min-
derheid te wijzigen.

Het plan moet beschouwd worden

als een uitstekend uitgangspunt voor
een nieuw en beter gemeenschap-



de andere aanpak. hoe?

Om de omvang van het nieuwe plan
beter aan te geven, grijpen wij terug
naar ons basisgegeven: de trein-ki-
lometer.

Tot 2 juni biedt de N.M.B.S. een glo-

bale enveloppe van 210.000 trein-ki-

lometer aan op werkdagen, 139.000
op zaterdag en 120.000 op zondag,
of een totaal van 68,5 miljoen per
jaar.

Vanaf 3 juni zal de enveloppe in de
week ongeveer evenveel kilometers
bevatten en tijdens het weekend wat
meer, zodat het totale aanbod op zijn
minst hetzelfde peil bereikt.

Logisch gezien moeten onze lezers
zich na al dat cijfermateriaal afvra-
gen hoe de N.M.B.S. daartoe komt
nu er overal over 'afschaffen’ wordt
gesproken. Het antwoord is eenvou-
dig: er wordt niet "afgeschaft’ maar
'overgeheveld’.

EXPRESS, DIRECT, SEMI-DIRECT = IC + IR

STOPTREIN

PENDEL
22.000 (10%)

20.000 (10%) —9%

INTERNATIONALE
9.000 (4%)
9.000 (4%) =

pelijk vervoer, waaraan in een bete-
re conjunctuur een nieuwe impuls
kan gegeven worden. Het lag voor de
hand dat de herstructurering een
must geworden was; het was onmo-
gelijk de toepassing ervan nog lan-
ger uit te stellen.

Daarom starten de N.M.B.S. en de
N.M.V.B. op 3 juni met 'de andere
aanpak’. Zij hopen daarmee het ver-
keer opnieuw te stimuleren, ener-
zijds in het belang van de cliénteel,
dat uit de ontegenzeglijke verbeterin-
gen voordeel zal halen, en anderzijds
in het belang van de gemeenschap,
die op termijn dankzij een efficiénter
systeem van openbaar vervoer een
minder zware last zal moeten dra-
gen.

De kostprijs van een trein hangt o.a.
af van zijn snelheidsregime. Een
stoptrein b.v. verbruikt meer dan een
semi-directe trein omdat hij vaker
stopt - en dus ook vaker opnieuw
start. Hij 'gebruikt’ meer personeel
en de prestaties van dat personeel
worden merkelijk verlengd. Hij ver-
bruikt meer energie, net zoals een
personenauto in de stad meer ver-
bruikt dan op de autoweg.

Een betere idee kan men zich vor-
men wanneer men weet dat een die-
sellocomotief om een minimumlast
van 200 ton (zijn eigen gewicht +
dat van het gesleepte materieel) te
slepen, gemiddeld meer dan 3 kilo-
gram brandstof per kilometer ver-
bruikt. Wanneer we de vergelijking
met de personenauto doortrekken,
zullen we het er over eens geraken
dat, zelfs indien wij op "zuinig’ rijden,
het verschil in verbruik tussen een
stoptrein en een directe trein kan tel-

len. Dat is slechts één factor.

Indien de spoorweg alle kostprijsele-
menten in rekening wil brengen,
weet hij dat, indien hij twee reizigers
met een stoptrein vervoert, hij voor
dezelfde prijs met een directe trein
drie reizigers kan vervoeren.

Om de kilometerenveloppe niet,
maar de kostprijs wel in te krimpen,
heeft de N.M.B.S. besloten een aan-
tal trage treinen te versnellen. Dit
heeft tot drie resultaten geleid:

e een stijging met 60% in de cate-
gorie der snelle treinen (d.i. andere
dan stoptreinen);

® een tijdwinst van 25% op het tra-
ject van de snelle treinen;

* het verdwijnen van de dienstrege-
lingstabellen van een aantal stop-
plaatsen.

Om de reizigers, die omwille van
punt drie zonder openbaar vervoer
zouden vallen, uit de nood te helpen,
heeft de N.M.B.S. in samenspraak
metde N.M.V.B. een 'alternatief’ uit
de grond gestampt: efficiént wegver-
voer van en naar de dichtstbijgele-
gen IC/IR-stations.

De N.M.V.B. zal dus bijkomende bus-
sen inleggen, die de spoorwegbedie-
ning zullen vervangen en in de IC/IR-
stations onmiddellijk aansluiting met
de snelle treinen geven. Zo verhoogt
zij haar huidig aanbod met 9 miljoen
bus-kilometer per jaar. Ze zal ervan
profiteren om voor al haar diensten
dezelfde inspanningen tot samen-
werking met de spoorwegdiensten te
doen.

De grote lijnen van het mieuwe plan
kunnen als volgt worden samenge-
vat:

¢ ten minste een evenwaardig zoniet
groter vervoerpotentieel ;

® het inleggen van meer snelle trei-
nen;

¢ overheveling naar het NM.V.B.-
autobusnet van een minderheid van
de plaatselijke N.M.B.S.-cliénteel;
® een betere samenwerking tussen
de spoorweg en de buurtspoorwe-
gen.

Het globale aanbod van beide nati-
onale maatschappijen van gemeen-
schappelijk vervoer samen is beter
aangepast aan de verwachtingen
van de gemeenschap. Ook de reizi-
ger is beter gediend met één
systeem van gemeenschappelijk
vervoer, zelfs indien de middelen, die
worden ingelegd, verschillend zijn en
het beheer daarvan in handen van
verschillende maatschappijen is.

Stelselmatigheid

De duidelijkste veranderingen ko-
men er bij de spoorweg. De N.M.B.S.
zal immers met het verleden breken
en haar verkeer op een stelselmati-
ge wijze reorganiseren. Dit is niet zo
maar een idee in de wind: die stelsel-
matigheid moet leiden tot de verwe-
zenlijking van één van de doelstellin-
gen: het inkrimpen van de uitgaven.
In de praktijk zal de veel strakkere or-
ganisatie voortaan drie principes vol-
gen: een klokvaste regeling van één

trein per uur, identieke reiswegen,
optimalisering van de rijtijd.

Een 'klokvaste regeling van één trein
per uur’ betekent dat er in elk sta-
tion om het uur en telkens op dezelf-
de minuut naar een welbepaalde be-
stemming een trein zal vertrekken.
Indien de eerste trein naar Luik om
6u.30 vertrekt, zullen de volgende de
hele dag door op het uur 30 vertrek-
ken. Makkelijk te onthouden, niet?

'ldentieke reiswegen’ gaat een beet-
je dezelfde richting uit. De hele dag
zal een welbepaalde trein steeds op
dezelfde plaatsen stoppen. Deze re-
gel moet strict worden nageleefd.
Niemand hoeft zich nog de vraag te
stellen: Is het een directe, een
semi-directe trein? Stopt hij te Lan-
den?". Voortaan stopt elke trein A,
die op het uur 30 vertrekt, niet te Lan-
den, terwijl elke trein B, die op het uur
vertrekt, wel te Landen halt houdt.
'Optimalisering van de rijtijd" komt op
het volgende neer: verkorting van de
overstaptijd. Heel wat reizigers zien
op tegen de lange wachttijd tussen
twee treinen. En of dat te begrijpen
is! De 'dienstregelingsproducenten’
hebben ernaar getracht die wachttijd
tot een minimum te herleiden zodat
ook de reis van eind tot eind minder
tijd in beslagneemt. De trein kan er
alleen maar aantrekkelijker door
worden.

Klokvaste treinen

Uitgaande van die principes zal het
nieuwe aanbod uit drie types van
'klokvaste’ treinen bestaan: IC, IR en
L. Dit zijn treinen in binnenverkeer,
die op enkele uitzonderingen na,
onze grenzen niet overschrijden.

De IC- (Intercity-)treinen verbinden
63 belangrijke stations aan een ge-
middelde snelheid van 85 kilometer
per uur.

De IR- (Interregio-)treinen bedienen
92, over het algemeen kleinere sta-
tions (waarvan er 33 ook door IC-
treinen worden bediend). Zij stoppen
niet vaak en hun gemiddelde be-
draagt 65 km/uur.

De L-treinen, stoptreinen, zorgen
voor meer verspreid verkeer. Zij zijn
zowat de evenknie van de stoptrei-
nen van voor 3 juni. En toch niet he-
lemaal. De N.M.B.S. heeft drie crite-
ria, drie drempels, waaronder de be-
diening niet gerechtvaardigd is, moe-
ten vooropzetten. Een stopplaats kan
bediend worden indien er per dag
minstens 200 reizigers de trein ne-
men. Een lijn - of lijnsectie - kan re-
delijkerwijs bediend worden indien
het aantal reizigers 50 per kilometer
bedraagt. Voor een lijn bestaat er
nog een tweede berekeningsmetho-
de: ze moet 1.000 reizigers-kilome-
ter per kilometer tellen. Dit betekent
dat indien een waarnemer zich op
een punt van de lijn zou zetten, hij
tussen O uur en middernacht ten
minste 1.000 reizigers moet zien
voorbijrijden.

Bij de toepassing van die normen

werd, om met bepaalde specifieke
toestanden te kunnen rekening hou-



den, wel enige soepelheid aan de
dag gelegd. Waar geen verdedig-
bare oplossing kon gevonden wor-
den, zal de treindienst door een
autobusdienst worden vervangen.

Om de grote verandering ’kleur’ bij
te zetten, zal het nieuwe rollend ma-
terieel (het meest recente dan) de
IC/IR-dienst rijden. Het traditionele
groen (en het oranje en het grijs van
de vierledige motorstellen) zal met-
tertijd bordeaux worden. Zo zal op
termijn de wijnkleur het merkteken
van de stellen in binnenverkeer wor-
den. Met de nadruk op 'op termijn’
natuurlijk want het materieel zal niet
systematisch de werkplaats binnen
moeten om van kleed te veranderen.
Dat zal geleidelijk gebeuren naarge-
lang het onderhoud het vergt. Opdat
ze nog beter uit de verf zouden ko-
men, zullen de IC/IR-treinen op hun
flanken borden met het merkteken
van het systeem dragen.

Het neusje van de zalm

Op het einde van het tijdschrift geven
wij de lijst van de IC- en van de IR-
verbindingen, het neusje van de zalm
van de treinen in binnenverkeer.
Door raadpleging van de kaart, die bij
dit tijdschrift is gevoegd, zullen de le-
zers de reiswegen kunnen visualise-
ren.

Om alle L-diensten, lokale bediening,
met alle nuttige inlichtingen en het
geografisch traject ervan aan te dui-
den, ontbrak het ons wel wat aan
plaats. Om onze lezers te helpen,
die door de afschaffing van een
dienst worden getroffen, geven wij
alweer op de laatste bladzijden de
lijst van de alternatieve autobusdien-
sten.

Voor wie het interesseert, vermelden
wij dat het spoorboekje, dat, zoals

verder te lezen staat in een herwerk-
te vorm verschijnt, in de loop van de
maand mei zal worden gepubliceerd.
In de pers - dagbladen, tijdschriften,
huis-aan-huisbladen - en naarmate
de maand juni nadert ook in de sta-
tions zelf, zullen de informatiecam-
pagnes mekaar opvolgen.

Niet-klokvaste treinen

Het binnenverkeer beperkt zich niet
tot de drie voormelde categorieén.
Daar komen nog twee types van trei-
nen bij: de P- en de T-treinen.

De letter P, zoals in 'Piekuur’, duidt
de treinen aan, die in versterking van
de gewone treinen voor de forensen
worden ingelegd. Die treinen vol-
doen aan de behoeften van arbei-
ders en studenten om zich te ver-
plaatsen.

T staat voor "Toeristen’. Het gaat hier
om vakantietreinen, per definitie sei-
zoentreinen vooral naar de kust en
de Ardennen. Van klokvaste treinen
is hier dus geen sprake; zij beant-
woorden aan een ander soort van
vraag en rijden tijdens het hoogsei-
zoen s morgens en 's avonds, voor-
al tijdens het weekend.

Daarnaast zijn er de internationale
treinen, die in principe niet in de her-
structurering zijn opgenomen en blij-
ven rijden zoals vroeger. Op die re-
gel zijn er vijf uitzonderingen: de
trein naar Amsterdam, die samenvalt
met de IC-trein Brussel-Antwerpen,
de twee treinen naar Keulen bij ver-
trek uit Oostende en (in de toekomst)
Antwerpen, die om de twee uur het
verlengstuk van de IC-treinen Ben D
zullen worden. Tenslotte de treinen,
die eveneens om de twee uur en als
verlengstuk van de IC-diensten Cen
M Brussel en Antwerpen met Rijsel
zullen verbinden.

Dankzij de kleur zal men de interna-
tionale treinen duidelijk kunnen on-
derscheiden van de treinen in bin-
nenverkeer: zij worden oranje wan-
neer zij overdag rijden en blauw wan-
neer het nachttreinen zijn. Net zoals
voor het bordeaux zal dit geleidelijk
gebeuren.

Nieuwe bussen

De N.M.B.S. schaft in de categorie
van de L-treinen 238 stopplaatsen af.
Op die 238 plaatsen zal geen enke-
le trein meer stoppen. De maatregel
treft ongeveer 3% van de cliénteel.
Die reizigers zullen echter niet in de
kou blijven staan. De N.M.V.B. heeft
voor hen een interessant alternatief
in de la. Ze zal 118 bijkomende bus-
sen inleggen, die de treinen zullen
vervangen en hun reizigers naar de
dichtstbijgelegen IC/IR-stations voe-
ren. Daar zullen de gebruikers effi-
ciénte overstapmogelijkheden vin-
den met treinen, die heel wat viugger
rijden dan voordien. In de meeste ge-
vallen zullen de reizigers hun
bestemming bereiken zonder dat
hun verplaatsingstijd werd verlengd.
|dem voor de terugreis.

De autobussen worden zo het logi-
sche en noodzakelijke complement

BRUSSEL -GENK

van een op zichzelf stipter en voor-
deliger spoorwegverkeer. Een goe-
de codrdinatie zal het ongenoegen
bij de plaatselijke cliénteel tot een mi-
nimum herleiden. Het enige wat die
cliénteel diep zou kunnen raken is
dat het zijn gewoonten moet veran-
deren. De moderne autobussen bie-
denimmers een comfort, dat in niets
moet onderdoen voor de trein. In vele
gevallen kan de alternatieve bushalte
zich wel eens veel dichter bij de
woonplaats bevinden dan het sta-
tion.
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de andere aanpak: '=

een wissel op de toekomst

Het nieuwe N.M.B.S./N.M.V.B.-sys-
teem biedt aan de cliénteel een reeks
voordelen, die al bij al positief kunnen
worden genoemd.

Dankzij snellere treinen en optimale
aansluitingen “wordt de verplaat-
singssnelheid heel wat verbeterd. Het
kilometerpotentieel van de categorie
der snelle treinen stijgt met 60%. Zo-
wat 20% van de spoorwegtrajecten
wordt met één kwart van hun rijtijd
versneld en dit door overheveling van
de ene categorie naar de andere. Dit
heeft tot gevolg dat in totaal 61% van
de treinen in binnenverkeer hun rei-
zigers aan een commerciéle snelheid
van meer dan 65 km/uur ter plaatse
zal brengen. Bovendien kunnen wij
daar nog de P-treinen, ook snelle trei-
nen, aan toevoegen wat het totaal op
71% brengt. Vanaf het opstellen van
de eerste dienstregelingstabellen
werden de aansluitingen als een
doorslaggevend element voor de vol-
ledige duur van het traject be-
schouwd. De wachttijd tussen twee

treinen mag, behalve in gevallen
waarin dit volkomen onmogelijk lijkt,
één vijfde van de rijtijd van eind tot
eind niet overschrijden. Hoe kleiner
die breuk wordt des te beter het pro-
dukt.

Regelmatigheid is troef. Dankzij stip-
te bewegingen en een goede verwer-
king aan de haltes in het station, moe-
ten opstoppingen worden vermeden.
Het feit dat een trein nu 3 minuten in
een station stopt in plaats van 2, zal
niet verhinderen dat de treinen hun
gemiddelde halen. De maatregel
moet daarentegen twee gunstige ge-
volgen hebben: hij moet de beloofde
overstapmogelijkheden waarborgen
en vertraging vermijden. Dit laatste
zou immers tot een sneeuwbaleffect
kunnen leiden en een groot gedeelte
van het verkeer ontregelen. Op die
manier krijgt men een grotere actie-
ruimte, die zeker vruchten kan ople-
veren.

Bijzondere aandacht ging naar het
comfort. De IC- en IR-treinen zullen

met modern materieel worden sa-
mengesteld:

e de generatie van elektrische vierle-
dige en tweeledige motorstellen, die
sinds 1975 en 1982 werden ge-
bouwd;

e de M4-rijtuigen, die sedert 1979
werden geleverd;

e het rollend materieel - elektrische
motorstellen en rijtuigen dieseltractie
- dat in de jaren '60 werd aangekocht
en ondertussen een verjongingskuur
heeft ondergaan;

e vergeten we bovendien ook de bus-
sen niet, die gloednieuw uit de mon-
tagewerkplaatsen komen en dus met
de allerlaatste snufjes zijn uitgerust.

Het nieuwe plan berust verder op een
samenwerking tussen de vervoermid-
delen, die als de meest betrouwbare
worden erkend.

Voegen wij daaraan toe dat de
N.M.B.S. van plan is om dit jaar en de
volgende jaren belangrijke werken uit
te voeren voor de aanleg van parkeer-
ruimten - voor tweewielers en auto’s
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-in de buurt van de IC/IR-stations. Die
werken zetten een zekere traditie
voort: sedert een paar jaar al verbe-
tert de spoorweg de toegang tot de
stations en de perrons en stelt hij
steeds meer parkeerruimte ter be-
schikking van de cliénteel.

Zo vindt het globale N.M.B.S./
N.M.V.B.-aanbod zijn juiste plaats in
het geheel van formules, die werden
ontwikkeld om aan de mobiliteitsbe-
hoeften te voldoen. Het zal in elk ge-
val efficiénte trein/bus-verbindingen
en openbaar vervoer/individueel ver-
voer mogelijk maken.

leder zijn eigen specialiteit
De nieuwe organisatie streeft een
economisch doel na: een beter ren-
dement van de mankracht en van het
materieel, die door beide maatschap-
pijen worden aangewend. In feite is
het een herschikking van elk vervoer-
middel in de rol, die hem het best
past.

De trein, een massavervoermiddel,
dat in eigen bedding rijdt, is ideaal
voor het vervoer aan een hoge com-
merciéle snelheid van een groot aan-
tal reizigers, tussen tamelijk uiteenge-
legen punten.

De bus, heel wat lichter materieel, dat
los staat van elke infrastructuur, is be-
ter geschikt voor verspreid verkeer,
op korte afstand, zowat van deur tot
deur, voor een verscheiden cliénteel.

Vergeten wij niet dat er op een twee-
ledig motorstel 250 zitplaatsen zijn,
terwijl er in een bus slechts 40 men-
sen kunnen gaan zitten. Bovendien is
1 kilometer met de bus gemiddeld 4
keer goedkoper dan 1 kilometer met
de trein.

Herinneren wij er ook aan dat Belgié
zeer dicht bevolkt is en dat er ver-
spreide woningbouw is. Ons spoor-
wegnet is het dichtste ter wereld met
tijdens de piekuren het drukste ver-
keer. De afstanden tussen de grote
steden zijn gemiddeld veel kleiner dan
in onze grote buurlanden. Daarom

ook wekt het individueel vervoer de in-
druk duidelijk superieur te zijn.

In feite beantwoordt elk vervoermid-
del aan een behoefte, die precies kan
omschreven worden. Aangezien de
eigenschappen van elk maximaal
worden aangewend, wordt de dienst
ook veel efficiénter. Indien de taken
goed worden verdeeld, moet dankzij
de samenwerking tussen twee ver-
voerwijzen zoals de trein en de bus
een aanbod tot stand komen dat te-
gelijkertijd de wettige eisen voor een
goed functionerende openbare dienst
en een evenwichtig beheer inlossen.

Een wissel op de toekomst
Zowel voor de N.M.B.S. als voor de
N.M.V.B. is het nieuwe plan een wis-
sel op de toekomst.

Ten tijde van het monopolie, toen het
openbaar vervoer nog heer en
meester was, moest de reiziger zich
aanpassen aan de dienst, die men
hem aanbood.

Vandaag beschikt de gebruiker over
een goed alternatief: de auto. Zijn
keuze wordt bepaald door zijn voor-
keur, zijn gemak en volgens een be-

paalde idee, die hij over de verschil-
lende prestaties van elk openbaar ver-
voermiddel heeft. Geconfronteerd
met die realiteit, met die ware uitda-
ging, stelt het openbaar vervoer een
geheel nieuwe optiek voor.

Het spoorwegaanbod, met als basis
de snelle treinen zal een 'gehaast’
cliénteel, dat dacht nog slechts een
goed uurgemiddelde te kunnen berei-
ken door met de eigen auto te reizen,
beter kunnen dienen. Wel zullen een
klein aantal klanten de bus moeten
nemen in plaats van de trein. Is deze
cliénteel dan voorgoed verloren? Dat
valt nog te bekijken. Zelfs voor de rei-
zigers, die zogezegd "klem’ zitten
(d.w.z. diegenen, die om uiteenlopen-
de redenen geen andere oplossing
hebben dan het openbaar vervoer), is
deze gecombineerde oplossing even
interessant als de trein alleen. Alles
wordt trouwens in het werk gesteld
opdat dit zo zou zijn.

Indien - en dit in de veronderstelling
dat er een status quo zou bestaan -
de spoorweg de stations en de kilo-
meters lijn, die vanaf 3 juni voor het
verkeer worden gesloten, in dienst
zou houden, zou hij boven zijn stand
leven, net zoals een werkloze die een
sportwagen zou kopen om op de hoek
zijn krant te halen.




Het N.M.V.B.-aanbod, meerbepaald
dat voor de reizigers, van wie men het
station en de trein dichtbij de woon-
plaats heeft afgenomen, past volledig
in de lijn van een goed uitgekozen
complementariteit en is een duidelijk
bewijs van de volledig nieuwe visie:
een globale openbare dienst, die op
maat gesneden middelen aanwendt.

De voorgenomen aankoop van dub-
beldekkers, die vanaf 1985 in de ca-
tegorie van de P-treinen zullen rijden,
verduidelijken op hun manier die wis-
sel op de toekomst. Die rijtuigen zul-
len de N.M.B.S. toelaten de aangeba-
den capaciteit aan te passen aan de
evolutie van de behoeften en een be-
ter evenwicht te scheppen tussen het
apparaat en het nagestreefde doel.

De N.M.V.B. heeft bij de vernieuwing
van haar traditioneel park, grotere en
kleinere eenheden aangekocht, gele-
de bussen, die bijna tweemaal zoveel
reizigers kunnen vervoeren, en buurt-
bussen voor gebieden met een klei-
ner aanbod van cliénteel. Zijn die
voertuigen dan definitief voor welbe-
paalde diensten bestemd? Waar-

schijnlijk niet. Ook hier zullen wij de -

vraag moeten volgen en de nodige
wijzigingen aanbrengen.

Zo kunnen de uitbaters van netten
van openbaar vervoer tussen steden
en gemeenten een blijkbaar strak ap-
paraat (zie de zeer strakke organisa-
tie) wat versoepelen. Zij stellen mid-
delen te hunner beschikking, waar-
mede zij in de toekomst de gebeurte-
nissen op een markt, waarop zij eerst
hun positie willen veilig stellen en
daarna verbeteren, beter kunnen vol-
gen.

Dat alles kan echter niet in enkele da-
gen. De vaste wil om het openbaar
vervoer te moderniseren was reeds
aanwezig toen de eerste grote wer-
ken, nu tien jaar geleden, werden aan-
gevat. Welbepaalde budgettaire pro-
blemen zijn zeer zeker de stuwkracht
geweest voor een nog fundamenteler
reactie: de idee van één globale
openbare dienst, één, zelfs al berust
hij op verschillende middelen, die

door verschillende entiteiten worden
beheerd.

Het vertrekpunt

Het is dus als het ware een nieuwe
start, waarbij de reiziger - want uitein-
delijk is hij het, die het produkt beoor-
deelt en er al dan niet een succes van
maakt - toch enkele winstpunten no-
teert:

e een kilometeraanbod, dat op zijn
minst evenwaardig is;

e een groter potentieel van snelle trei-
nen;

e een alternatief wegvervoermiddel,
dat de vervoersnelheid van eind tot
eind gelijk houdt;

* betere waarborgen voor een regel-
matige dienst, die gebaseerd is op
stipte en stelselmatige bewegingen;
e de zekerheid om op termijn een, op
fiscaal viak, minder zware last te moe-
ten dragen om over een efficiént net
van openbaar vervoer te kunnen be-
schikken.

Van die winstpunten zal hij vanaf 3 ju-
ni... vanaf morgen kunnen profiteren.
Overmorgen is dan niet ver meer; de
N.M.B.S. ende N.M.V.B. staan klaar.

Na zes maanden klokvaste dienstre-
geling zullen zij een belangrijke opinie-
peiling houden, waarvan de resulta-
ten in de lente van 1985 zullen bekend
gemaakt worden. De analyse van die
gegevens zal hen toelaten de nodige
correcties aan het systeem aan te
brengen en, zo mogelijk, de samen-
werking tussen beide diensten op te
drijven.

Zo zullen zij na verloop van tijd hun
oor bij het publiek te luisteren leggen
om de algemene veranderingen in de
nieuwe behoeften van nabij te volgen.
Hierbij denken wij aan een veralge-
mening van de variabele werktijd, aan
nieuwe werktijdverkortingen of een
uitbreiding van de deeltijdse arbeid
enz.

In het verleden reeds pasten zij hun
aanbod aan de nieuwe toestanden
aan. Voortaan zullen zij dat nog op
overtuigender wijze doen door toe-
passing van een techniek, die beter
aan de werkelijke toestand is aange-
past.

Zij beschikken over een reserve aan
werkplannen, investeringsplannen,
die hun concurrentiekracht zowel op
technisch als op commercieel viak
nog moeten versterken. Bij het opma-
ken van al die plannen werd wel te-
werkgegaan met de voorzichtigheid,
die zich in de huidige situatie op-
dringt.

Een investering kan alleen gerecht-
vaardigd zijn wanneer het systeem er
door vervolmaakt kan worden, de ef-
ficiéntie ervan verhoogd kan worden
en het beter aan de noden van het pu-
bliek beantwoordt.

Als prioritaire werken vermelden wij:
de elektrificatie van het net, die op de
lijnen waar snelle treinen rijden, ac-
tief moeten worden verder gezet; al-
lerhande infrastructuurwerken, die
hand in hand gaan met de elektrifica-
tiewerken. Zo wordt ook grote zorg
besteed aan de overwegen: de veilig-
heid van het spoor- en wegverkeer
hangen grotendeels af van hun mo-
dernisering. Voor de bediening van de
grote agglomeraties zullen allerhan-
de werken moeten worden uitgevoerd
zodat het verkeer, vooral tijdens de
piekuren, viot kan verlopen en het zo
de gewenste stiptheid krijgt.

Om snelle en veilige treinen te kunnen
inleggen is er heel wat energie nodig.
De aankoop van modern en comfor-
tabel rollend materieel zal een groot
gedeelte van de voorziene kredieten
opslorpen.

De N.M.V.B. zal haar wagenpark aan-
vullen met voertuigen met grotere en
kleinere capaciteit, die op hun beurt
voor beter aangepaste diensten zul-
len worden ingelegd. Hoofddoel is
een verhoging van de commerciéle
snelheid door rijden in eigen bedding
en telegeleide bediening van de ver-
keerslichten... en dit door het gebruik
van alle moderne middelen, die ter
beschikking staan.



Er rest ons alleen nog aan de lezer
een duidelijke leidraad te geven om
in het nieuwe systeem zijn weg te vin-
den. Wees gerust, in het begin zal het
misschien wel wat zoeken worden,
maar dat zal niet lang duren: het nieu-
we systeem heeft immers aan duide-
lijkheid gewonnen.

De informatie aan de reizigers is de
hoofdbekommernis van beide maat-
schappijen. Niet alleen omdat het om
een fundamenteel recht gaat, dat
moet geéerbiedigd worden, maar ook
omdat duidelijkheid de reizigers ge-
ruststelt en het werk van de uitbater
vergemakkelijkt.

Wanneer wij het nieuwe plan van na-
derbij bekijken, stellen wij vast dat de
spoorwegdienstregeling eenvoudiger
wordt. Telkens de reiziger een nieu-
we tabel ontdekt, zal het voor hem
veel gemakkelijker zijn de klokvaste
uren te memoriseren. Bovendien be-
vat het plan een logica, die bij de ge-
bruikers alleen maar welkom kan zijn.

Dankzij die eigenschappen zal het pu-
bliek het systeem beter kennen en be-
grijpen. Dat is een 'passieve’ vooruit-
gang. Daar voegt de N.M.B.S. een ac-
tieve inspanning aan toe : een duide-
lijke verbetering van de vorm en een
gevoelige stijging van het aantal infor-
matiemiddelen.

Het officiéle spoorboekje is daar
waarschijnlijk het beste bewijs van.
Naast een groter aantal en beter ge-
presenteerde algemene inlichtingen,
bestaat het uit twee verschillende de-
len:

e het ene geeft zoals vroeger, maar
dan in een verbeterde vorm, de
dienstregeling van alle treinen;

® het andere - de grote nieuwigheid
in het spoorboekje - stelt duizend en
één verbindingen naar zowat 70 be-
langrijke plaatsen voor. De reiswe-
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leidraad van de

chure zal een synthese brengen van
de beste verbindingen op het net; dit
is een nieuwe versie van de reeds
goed gekende brochure 'Onze beste
treinen’.

Op lokaal viak zullen de ’huis-aan-
huis-bladen’ een gedetailleerde lijst
geven van de nieuwe dienstregeling
van de L-treinen en van de alternatie-
ve bussen. De plaatsen, die door de
alternatieve bussen worden aange-
daan, zullen het bezoek krijgen van
een Info-bus van de N.M.V.B., waar-
in het publiek alle gewenste inlichtin-
gen over de nieuwe formule kan krij-
gen.

In de stations zullen de gebruikers
een plan van de IC- en IR-lijnen krij-
gen. Dit kan worden vergeleken met
de plans voor stedelijk vervoer in de
grote agglomeraties. Een duidelijk,
kleurig document, dat voor velen een
waardevolle hulp zal zijn. In feite
wordt dat de grote broer van het plan,
dat op de binnenpagina’s van dit tijd-
schrift is afgedrukt.

Gedurende een aantal weken zal in
de grote stations een informatiestand
worden opgezet, waar alle nuttige in-
lichtingen worden gegeven.

gen werden door de computers uitge-
werkt. Daarbij werd rekening gehou-
den met de snelheid van het vervoer.
Daarom mogen er op elke verbinding
maximum twee treinen rijden. In dat
geval moet de overstaptijd optimaal
zijn.

En dat is dan de echte leidraad van
het nieuwe spoorwegplan. Wanneer
de reizigers hun punt van vertrek en
van aankomst kennen, zullen zij on-
middellijk hun reisschema terugvin-
den zonder van de ene bladzijde naar
de andere te moeten bladeren. Als dat
geen vooruitgang is !

De N.M.V.B.-dienstregelingsboekjes
houden ook een plaatsje vrij voor
IC/IR-informatie. In de dienstrege-
lingstabellen zijn de stations, waar
men van het ene vervoermiddel op
het andere kan overstappen aange-
duid met het kenteken van het
systeem.

In de weken voor de 3e juni zullen nog
andere vormen van informatie volgen.
In alle IC/IR-stations komen er folders,
die in chronologische orde een op-
somming geven van alle treinen bij
vertrek, een beetje in de stijl van de
gele dienstregelingsaffiches. Een bro-




andere aanpak

Een leidraad, en wat voor één! Nooit
tevoren werd zo'n informatiecampag-
ne op het getouw gezet. Ze wordt dui-
delijk en erg volledig. Onder de een
of andere vorm zal zij de reizigers
steeds vergezellen in een handtas of
broekzak. En zo zullen de reizigers uit-
eindelijk de trein gaan nemen, net als-
of ze een grote metro namen, zonder
moeilijkheden. De bus wordt voor hen
het ideale complement van de trein
en op die manier worden woonplaats
en openbaar vervoer nader tot elkaar
gebracht. Zij zullen over een globaal
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systeem van gemeenschappelijk ver-
voer gaan beschikken, waarvan zij
weten dat het op alle vlakken - ook op
het vlak van de informatie - zal blijven
evolueren.
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Naar - Vers Vertrek - Départ Treininderichtingvan: Stap overte Aansluitende trein Aankomst- Arrivee
Trainendirectionde: Changer a llp derichtingvan: g
rain en correspondance
@ @ 'l' E endirection de:p @ @ 1’
Bru Noord/Nord 505 IR: Bru Zuid/Midi 536 0h31
535 IR: Charleroi-Sud 606 0h31
605 IR: Bru Zuid/Midi 636 0h31
# 624| 624| 624 IC: Charleroi-Sud # 650 650| 650 0h26
635 IR: Charleroi-Sud 706 0h31
654 654 IC: BruZuid/Midi 721 721 0h27
724 IC: Charleroi-Sud 750 0h26
754 IC: BruZuid/Midi 821 0hz7
.05 IR: BruZuid/Midi . 36 0h31
.24| .24| .24 IC: Charleroi-Sud 501 501 .50 0h26
v 35 IR: Charleroi-Sud T R 0h31
.54 .54| .54 IC: BruZuid/Midi 21| 21| .21 on27
1905 IR: Bru Zuid/Midi 1936 0h31
1924 IC: Charleroi-Sud 1950 0h26
1935 IR: Charleroi-Sud 2006 0h31
1954 IC: BruZuid/Midi 2021 0h27
oy 2024 IC: Charleroi-Sud Gomy 2050 0h26
2054 IC: Bru Zuid/Midi 2121 0h27
2124| 2124|2124 IC: Charleroi-Sud 2150 2150 | 2150 0h26
2154 | 2154| 2154 IC: BruZuid/Midi 22212221 2221 0h27
2224 | 2224|2224 IC: BruZuid/Midi 2250 2250 | 2250 0h26
Bru Zuid/Midi 505 IR: BruZuid/Midi 545 0h40
535 IR: Charleroi-Sud 615 0h40
605 IR: BruZuid/Midi 645 0h40
#_ 624| 624| 624 IC: Charleroi-Sud # 700| 700| 700 0Oh36
635 IR: Charleroi-Sud 715 0h40
654 654 IC: Bru Zuid/Midi 730 730 0h36
724 IC: Charleroi-Sud 801 0h37
754 IC: BruZuid/Midi 830 0h36
.08 IR: BruZuid/Midi .45 0h40
.24| .24 .24 IC: Charleroi-Sud .01 .01] .01 0h37
atea IR: Gharleroi Sud e 15 0h0
.54| .54| .54 IC: BruZuid/Midi .30 .30| .30 0hn36
1905 IR: Bru Zuid/Midi 1945 0h40
1924 IC: Charleroi-Sud 2000 0h36
1935 IR: Charleroi-Sud 2015 0h40
1954 IC: BruZuid/Midi 2030 0h36
Gumy 2024 IC: Charleroi-Sud Gomy 2100 0h36
2054 IC: BruZuid/Midi 2130 0h36
2124 2124| 2124 IC: Charleroi-Sud 2200| 2200 | 2200 0h36
2154|2154 | 2154 IC: BruZuid/Midi 2230| 2230 | 2230 0h36
- 2224 | 2224|2224 IC: BruZuid/Midi 2300 2300 | 2300 0h36 |
BrulL.W./Q.L. 624 624 IC: Charleroi-Sud Bru Noord/Nord 13 | L: Ottignies 713| 713 0h49
# 654 654 IC: BruZuid/Midi Bru Noord/Nord 7 | IC: Luxembourg # 737 737 0h43
724 IC: Charleroi-Sud Bru Noord/Nord 13 |L: Ottignies 813 0h49
754 IC: BruZuid/Midi Bru Noord/Nord 7 |IC: Arlon 837 0n43
Uittreksel van het spoorboekje van de NMBS
Braine_le_Comte joursouvrables premierstrains
@ werkdagen # eerste treinen
Relations intervilles Denderleeuw = = o
vers: Gent-Sint-Pieters samedi == # rains suivants
/ntersteqe/i/ke Halle @ zaterdag volgende treinen
verbindingen naar: Egﬁgteviére + dimanche etjours fériés ﬁ dernierstrains
Antwerpen-Caal La Louviere-Sud zon- enfeestdagen laatste treinen
Berchem Mechelen 7 .
correspondance en minutes ﬁ trains non cadencés
Blankenberge Mons i e i 3 7
Brugge Oostende a aansluitingstijd in minuten nietklokvaste treinen
BruNord/Noord Tournai durée totale du voyage
Bru Midi/Zuid totale reistijd
Charleroi-Sud
Vers-Naar Départ - Vertrek Trainendirectionde: Changer a Train en correspondance Arrivée - Aankomst
Treininderichtingvan: Stap over te in duieg:ttlor&deta: .
ansluitende trein
@ 1' E inderichtingvan: @ 1'
Antwerpen-Caal E 527 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 8 | IR: Antwerpen-Caal i 641 1h14
.33 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 8 | IR: Antwerpen-Caal .41 1h08
1034 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 7 | IR: Antwerpen-Caal é 14 1h07
1933 IC: BruNord/Noord BruMidilZuid 8 | IR: Antwerpen-Caal 2041 1h08
Berchem ﬁ 527 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 8 | IR: Antwerpen-Caal E 637 1h10
ﬁ .33 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 8 | IR: Antwerpen-Caal « 37 1h08
F— R IC:_BruNord/Noord Bru Midi/Zuid 7 | IR: Antwerpen-Caal G | 1137 1h03
ﬁ 1933 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 8 | IR: Antwerpen-Caal gy 2037 1ho4
Blankenberge é 541 L: BruNord/Noord Bru MidilZuid 9 |IC: Knokke/Blankenberge é 736 1h55
ﬁ .4 L: BruNord/Noord Bru MidilZuid 9 |IC: Knokke/Blankenberge ﬁ .36 1h55
ﬁ 1239 L: BruNord/Noord Bru MidilZuid 8 | IC: Knokke/Blankenberge ﬁ 1436 1hs7
1340 L: BruNord/Noord Bru MidilZuid 6 | IC: Knokke/Blankenberge 1536 1h56
Gy 2039 L:  BruNord/Noord Bru MidilZuid 9 |IC: Knokke/Blankenberge oy 2236 1h57
Brugge # 527| 527 IC: BruNord/Noord BruMidilZuid 70 | IC: Oostende # 651| 651 1h24
633 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 70 | IC: Oostende 751 1h18
.33] .33| .38 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 70 | IC: Oostende 51| .51 .51 1h18
1034 | 1034|1034 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 9 |IC: Oostende .ﬁ 1151|1151 1151 1h17
; 2133 2133|2133 IC: BruNord/Noord Bru MidilZuid 70 | IC: Oostende ﬁ 2251 2251| 2251 1h18
BruNord/Noord 527 527 IC: BruNord/Noord 600/ 600 0h33
603| 603 IR: BruNord/Noord 635| 635 0h32
=99 | 633| 633| 633 IC: BruNord/Noord =e9 | 700| 700 700 On27
703 IR: BruNord/Noord 735 0h32
733 IC: BruNord/Noord 800 0Oh27
w .03 .03| .03 IR: BruNord/Noord # .35| .35| .36 0hn32
-33] .33 .33 IC: BruNord/Noord o0h27
Gomge | 1034/ 1034|1034 IC: BruNord/Noord Gomew | 1100 1100| 1100 0n26
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de 13 IC-verbindingen

A.

Amsterdam, Antwerpen-Centraal, Berchem, Mechelen, Brussel-
Noord, -Centraal, -Zuid.

Te Antwerpen aansluiting met de treinen van en naar Gent - Rijsel
en Hasselt; te Brussel-Noord met de treinen van en naar Namen -
Luxemburg.

Oostende, Brugge, Gent-St.-Pieters, Brussel-Zuid, -Centraal,
-Noord, Leuven, Luik-Guillemins, Verviers-Centraal naar Welken-
raedt, Eupen om de twee uur, naar Aken, Keulen om de twee
andere uren.

Te Keulen aansluiting op het Duitse IC-net.
Te Luik-Guillemins aansluiting naar Luik-Paleis.

Antwerpen-Centraal, Berchem, Sint-Niklaas, Lokeren, Gent-Dam-
poort, Gent-St.-Pieters, Kortrijk, Moeskroen, Rijsel.

Voorlopig beperkt tot Moeskroen. In de toekomst om de twee uur ver-
lengd tot Rijsel. In wisselwerking met dienst E, een frequentie van
één trein om het half uur tussen Gent en Antwerpen. Te Gent aansluiting
van en naar Blankenberge/Knokke. Te Kortrijk aansluiting op de ver-
binding Rijsel - Brugge/Oostende.

Antwerpen-Centraal, Berchem, Hasselt, Maastricht, Aken, Keu-
len.

De verbinding is voor 87 gepland. In afwachting daarvan zal er om de
twee uur een trein tussen Antwerpen en Hasselt rijden.

Oostende, Brugge, Gent-St.-Pieters, Gent-Dampoort, Lokeren,
Sint-Niklaas, Berchem, Antwerpen-Centraal, Roosendaal.

De N.S. is hier van plan door te trekken tot Utrecht.
Te Antwerpen aansiluiting op dienst C.

Knokke-Duinbergen-Heist / Blankenberge, Brugge, Gent-St.-Pieters,
Brussel-Zuid, -Centraal, -Noord, Leuven, Tienen, Landen, Sint-
Truiden, Hasselt, Genk; of Landen, Borgworm, Ans, Luik-Guille-
mins, Bressoux, Visé, Maastricht.

Te Gent aansluiting met dienst C en dienst H.

Oostende, Brugge, Torhout, Roeselare, Izegem, Kortrijk, Oude-
naarde, Zottegem, Denderleeuw, Brussel-Zuid,-Centraal, -Noord.

Te Kortrijk aansluiting met dienst C.

H.

Gent-St.-Pieters, Aalst, Denderleeuw, Brussel-Zuid, -Centraal,
-Noord, -Schuman, -Leopoldswijk, Ottignies, Gembloux, Namen,
Jambes, Lustin, Godinne, Yvoir, Dinant.

Te Gent aansluiting met dienst F naar Blankenberge/Knokke. Te
Namen aansluiting naar Dinant in afwachting van de elektrificatie
van die lijn.

(Valenciennes), Saint-Ghislain, Bergen, Zinnik, ’s Gravenbrakel,
Brussel-Zuid, -Centraal, -Noord, Schaarbeek.

Elektrificatieplan voor lijn 97 met het oog op het doortrekken ervan
tot Valenciennes.

Moeskroen, Herseaux, Doornik, Bergen, La Louviére-Zuid, Char-
leroi-Zuid, Namen, Hoei, Luik-Guillemins, Luik-Paleis, Herstal.

Te Doornik aansluiting met de IR-dienst b’ en te Luik met de IC-
dienst B.

Antwerpen-Centraal, Berchem, Mechelen, Brussel-Noord, -Cen-
traal, -Zuid, Nijvel, Marchienne-au-Pont, Charleroi-Zuid.

In afwachting van de IC-verbinding D, te Brussel aansluiting met
dienst B (Luik-Keulen).

Brussel-Zuid, -Centraal, -Noord, -Schuman, -Leopoldswijk, Otti-
gnies, Gembloux, Namen, Ciney, Marloie, Jemelle, Libramont,
Marbehan, Aarlen, Luxemburg.

Te Brussel-Noord op hetzelfde perron aansluiting met dienst F naar
de kust en met dienst A.

Schaarbeek, Brussel-Noord, -Centraal, -Zuid, Aat, Doornik, Rijsel.

Per dag vier dieseltreinen naar Rijsel.
Na de elektrificatie tot Rijsel, klokvaste regeling om de twee uur.
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de IR-verbindingen

de nieuwe autobuslijnen

a.

b.

b’.

b”

14

Antwerpen-Centraal, Berchem, Nekkerspoel, Mechelen, Vilvoor-
de, Brussel-Noord, -Centraal, -Zuid, Eigenbrakel, Nijvel, Luttre-
Pont-a-Celles, Marchienne-au-Pont, Charleroi-Zuid.

Brussel-Zuid, -Centraal, -Noord, Vilvoorde, Mechelen, Nekkers-
poel, Berchem, Antwerpen-Centraal.

Schaarbeek, Brussel-Noord, -Centraal, -Zuid, Halle, Edingen, Bas-
silly, Aat, Leuze, Doornik.

Geraardsbergen, Edingen, Halle.

Antwerpen-Centraal, Berchem, Lier, Heist-op-den-Berg, Aar-
schot, Leuven, Vertrijk, Tienen, Ezemaal, Neerwinden, Landen.
Te Leuven aansluiting met de IC-trein B; zo is er om het half uur een
verbinding vanuit Landen en Tienen naar Brussel.

Antwerpen-Centraal, Berchem, Lier, Herentals, Geel, Mol, Lom-

mel, Overpelt, Neerpelt.

Leuze (om de twee uur), Ronse, Oudenaarde, De Pinte, Gent-
St.-Pieters, Gent-Dampoort, Eeklo.

Kortrijk, Harelbeke, Waregem, Deinze, De Pinte, Gent-St.-Pieters,
Wetteren, Dendermonde, Mechelen, Lier, Herentals, Tielen, Turn-
hout.

Lokeren, Zele, Dendermonde, Brussel-Noord, -Centraal, -Zuid,
Liedekerke, Denderleeuw, Aalst, Lede, Wetteren, Gent-St.-Pie-
ters.

Met de IC-trein H om het half uur één trein tussen Brussel en Aalst.
Te Lokeren aansluiting met de IC-dienst C en te Gent met de IC-dienst
B.

De Panne, Koksijde, Veurne, Diksmuide, Kortemark, Lichter-
velde, Tielt, Deinze, De Pinte, Gent-St.-Pieters, Zottegem, Lierde,
Geraardsbergen.

Sint-Niklaas, Temse, Bornem, Puurs, Willebroek, Mechelen, Leu-

ven.
Te Puurs aansluiting van en naar Boom-Antwerpen.

Leuven, Aarschot, Diest, Hasselt.
Te Leuven aansluiting met de IC-dienst F.

Liers, Milmort, Herstal, Luik-Paleis, Luik-Jonfosse, Luik-Guille-
mins, Flémalle-Haute, Hoei, Statte, Andenne, Namen, Jemeppe-
sur-Sambre, Auvelais, Tamines, Chatelet, Charleroi-Zuid.

Vervolledigt de dienst van sneltreinen op de Waalse as en bedient
secundaire centra, waar de IC-trein J niet stopt.
Te Namen aansluiting met de IC-dienst H.

Charleroi-Zuid, Marchienne-au-Pont, Luttre-Pont-a-Celles, Mana-
ge, La Louviére-Centraal, Bergen, Saint-Ghislain, Blaton, Péru-
welz, Antoing, Doornik.

Te vergelijken met dienst m. Te Saint-Ghislain aansluiting met de IC-
dienst I.

Schaarbeek, Brussel-Noord, -Centraal, -Zuid, Halle, Tubeke,
’s Gravenbrakel, Ecaussinnes-Carriéres, La Louviére-Centraal,
La Louviére-Zuid, Leval, Binche.

Luik-Guillemins, Angleur, Poulseur, Aywaille, Trois-Ponts, Viel-
salm, Gouvy, Trois-Vierges, Luxemburg.

Om de twee uur een trein. Stopt tijdens het toeristisch seizoen te
Remouchamps.

Saint-Ghislain - Blaton. Ongeveer dezelfde reisweg als tijdens de elek-
trificatiewerken van lijn 78. Bediening van de scholen te Péruwelz.

Doornik - Moeskroen. Twee nieuwe verbindingen Doornik - Moes-
kroen, de ene via Dottignies, de andere via Néchin.

Aat - La Cavée - Isiéres, Languesaint - Aat. Nieuwe lijn die rond Ath
loopt. Bediening van de industriezone van Ghislenghien.

Nieuwe lijn Edingen - Bassilly - Aat - Ligne voor de bediening van de
afgelegen stations Marcq, Hellebecq en Ghislenghien. Rechtstreekse
verbinding tussen Meslin-I'Evéque en Ath.

De stations Pipaix, Barry-Maulde, Havinnes en Havinnes-Dorp zullen
bovendien door een nieuwe lijn Leuze - Doornik worden bediend.

Binche - La Louviére-Zuid. Nieuwe verbinding voor de bediening van
de stations Cronfestu en Hayettes met reizigersvervoer naar La Lou-
viere-Zuid (IC/IR). Haltes te Cronfestu, Morlanwelz-plein, Hayettes,
Haine-St.-Pierre en La Louviére-Zuid.

Lijn 132/133 La Louviére - Morlanwelz - Binche - La Louviére wordt
tot La Louviére-Zuid verlengd.

Ransart - Charleroi. De stoptrein Charleroi - Ottignies zal de stations
Dampremy, Bois Noél, Ransart en Wangenies niet meer bedienen.
Die stopplaatsen worden door talrijke buurtspoorweglijnen bediend.
Tijdens de piekuren zal een sneldienst bus met een minimum aan hal-
tes de stations Ransart en Charleroi bedienen.

Gembloux - Jemeppe. Nieuwe autobusdienst voor de bediening van
de stations op de lijn tijdens de daluren en ter aanvulling van de trein-
dienst tijdens de piekuren. Rijtijd 33 minuten en een 90’ frequentie.
Aansluiting naar Brussel, Namen en Charleroi.

Bastenaken - Gouvy. Twee types van traject zijn voorzien:

» een snel (rechtstreeks) traject van Bastenaken naar Gouvy via Houf-
falize met één enkele stilstand in die plaats en een rijtijd van 37 mi-
nuten;

¢ een traag traject van Bastenaken naar Gouvy via Mageret, Arlon-
court, Michamps, Bourcy, Boeur, Buret, Tavigny, Cetturu, Steinbach
en Limerlé met een rijtijd van 67 minuten.

Te Bastenaken en Gouvy aansluiting naar Libramont en Luik.

Autelbas - Athus. Op dit traject blijven foresentreinen rijden. De
N.M.V.B.-lijn 167 A Aarlen - Athus - Virton zal de stations, die in de
daluren niet meer worden aangedaan, bedienen en tijdens de piek-
uren de treindiensten versterken.

Bertrix - Florenville. Om de twee uur, met een versterking tijdens de
piekuren, zal de lijn Bertrix met Orgeo, Gribomont, St.-Médard, Mar-
telly, Straimont, Lacuisine en Florenville verbinden.

Florenville - Virton. Om de twee uur, met-versterking tijdens de piek-
uren, zal die lijn Florenville, Pin, Izel, Jamoigne, St.-Vincent, St.-Mard
en Virton verbinden.

Bertrix - Gedinne. De lijn bestaat uit twee trajecten:

* Bertrix - Paliseul met bediening van Burhaimont, Glaumont, Asse-

nois, Offagne en Paliseul;

* Paliseul - Gedinne met bediening van Maray, Carlsbourg, Naomé,

(Ccijraid)e (station), Graide (dorp), Biévre, Louette-St.-Denis en Gedinne
orp).

Liers - Ans. De nieuwe buslijn zal te Ans de rue de la Station, de rue
de I'Yser, de rue des Frangais; te Rocourt het handelscentrum Cora
in de rue d’Ans en het Arsenaal; te Liers, het N.M.B.S.-station bedie-
nen. Bediening om het uur zodat de aansluitingen in het station Ans
kunnen verzekerd worden.

Namen - Dinant. Lijn 433 Namen - Lustin/Mont - Dinant zal worden
versterkt en een nieuwe uitbreiding naar Bouvignies, bij vertrek uit
Dinant, wordt ingelegd. Tevens om het uur bediening van het Fonds
de Dave. Aansluitingen te Namen en Dinant.

Dinant - Givet. De nieuwe autobuslijn, die een aanvulling van de
S.N.C.F.-bediening wordt, zal langs de spoorlijn lopen op de linker-
oever van de Maas, tussen Dinant en Agimont en zal Waulsort, Has-
tiére, Hermeton-sur-Meuse bedienen. De bussen zullen de Maas over-
steken langs de Brug van Heer-Agimont om het dorp Heer te bedienen.
Te Givet zullen zij opnieuw de Maas oversteken om naar het Mehul-
plein en het S.N.C.F.-station te rijden.



Een nieuwe lijn Jemelle - Libramont zal tijdens de piekuren om het uur
de stations Lesterny en Mirwart en het station Hatrival de hele dag
om het uur bedienen. Aansluitingen van en naar Aarlen en Namen.

Voor de plaatsen Hamipré, Cousteumont, Lavaux en Mellier wordt
een nieuwe lijn Libramont - Marbehan ingelegd, die tevens Neuf-
chateau, Les Fossés, Assenois, Bernimont, Verlaine, Recogne zal be-
dienen. Te Marbehan en Libramont aansluiting naar Namen en Aarlen.

De plaatsen Rulles, Houdemont, Hachy en Fouches zullen door een
nieuwe lijn Marbehan - Aarlen worden bediend. Deze zal er ook voor
zorgen dat tijdens de daluren om de 120 minuten en tijdens de piek-
uren om de 60 minuten Habay-la-Vieille wordt bediend. Te Marbehan
aansluiting naar Namen.

Op het traject Aarlen - Sterpenich, gemengde N.
diening met versterking van de bestaande N.M.V.
penich.

M.B.S.-N.M.V.B.-be-
B.-lijn Aarlen - Ster-

Sneldienst Brugge - Maldegem - Eeklo om het uur, op weekdagen.

Rechtstreekse diensten Waarschoot - Gent-St.-Pieters en Sleidinge -
Evergem - Gent-St.-Pieters. Te Mariakerke Brug, aansluiting naar
Gent-Dampoort.

Gent - Lochristi - Beervelde - Lokeren. Klokvaste regeling; bediening
van Destelbergen De Borrems.

Gent - Latem - Deurle - Astene - Deinze. Bediening van Hoog Latem;
klokvaste regeling; aansluiting te Deinze met de IR-trein van/naar
Kortrijk. Schooldiensten Nazareth - Deinze en Gent - St. Denijs-Wes-
trem.

Wetteren - Serskamp - Wanzele - Lede - Aalst. Om de twee uur. Te
Aalst aansluiting van/naar Brussel.

Gent - Oordegem - Aalst. Bediening van Impe en Smetlede.

Oudenaarde - Zottegem. Bediening van Ename, Welden en Roborst
om de twee uur.

Aalst - Zottegem. Verlenging Aalst - Erondegem - Zonnegem - Burst-
kerk naar Burst-station om de twee uur.

Oudenaarde - Bevere - Petegem - Elsegem. Te Oudenaarde aanslui-
ting van/naar Brussel.

Waregem - Nokere - Kruishoutem. Om de twee uur. Te Kruishoutem
aansluiting met lijn 709 Oudenaarde - St.-Martens-Leerne.

Oudenaarde - Bevere - Wortegem - Waregem. Om de twee uur. Te
Oudenaarde aansluiting met de IR-trein van/naar Brussel en Gent.

Geraardsbergen - Zottegem - Woubrechtegem. Klokvaste regeling op
het baanvak Geraardsbergen - Zottegem; bijkomende diensten van
Pijperzele naar Zottegem via Godveerdegem; te Zottegem aansluiting
met de IC-treinen van/naar Brussel en Kortrijk.

Gent - Herzele - Geraardsbergen. Bediening van Gemeldorp.

Ronse - Nukerke - Etikhove - Leupegem - Oudenaarde. Te Oudenaarde
aansluiting met de IC-treinen van/naar Brussel en Gent.

Sneldienst Brugge - Varsenare - Jabbeke - Ettelgem - Oudenburg -
Oostende. Te Brugge aansluiting van/naar Brussel en Kortrijk.

Oostende - Bredene - Stalhille - Houtave - Meetkerke - Brugge. Nieuw:
bediening van Stalhille.

Sneldienst Kortrijk - Stasegem - Deerlijk - Vichte - Ingooigem - Anze-
gem. Te Anzegem aansluiting van/naar Brussel.

Sneldienst Neerpelt - Peer - Houthalen - Hasselt. Klokvaste dienst-
regeling. Te Hasselt aansluiting van/naar Landen.

Sneldienst Maaseik - Maasmechelen - Genk - Hasselt. Klokvaste
dienstregeling. Te Genk aansluiting van/naar Landen.

Sneldienst Maaseik - Bree - Peer - Leopoldsburg - Geel. Klokvaste
dienstregeling. Te Geel aansluiting met de IC-treinen van/naar Ant-
werpen.

Sneldienst Meuleberg - Houthalen - Beringen - Diest. Om de twee uur.
Te Diest aansluiting met de IC-treinen van/naar Leuven.

Sneldienst Hasselt - Tessenderlo - Geel. Klokvaste dienstregeling.
Te Geel aansluiting met de IC-treinen van/naar Antwerpen.

Boom - Niel - Schelle - Hemiksem - Hoboken - Berchem. Klokvaste
dienstregeling. Te Berchem aansluiting van/naar Brussel, Hasselt
en Gent.

Boom - Schelle - Hemiksem - Antwerpen-Oever. Om het half uur.

Boom - Schelle - Hemiksem - Antwerpen-Rooseveltplein. Klokvaste
dienstregeling.

Mechelen - Heffen - Willebroek - Boom. Om het half uur op het traject
Blaasveld - Mechelen; om het kwartier tijdens de piekuren.

Lijn 603. Verlenging van het stedelijk net van Leuven naar Bierbeek,
Brempt en Korbeek-Lo St.-Camille. Klokvaste dienstregeling.

Leuven - Tienen. Sneldienst Kumtich gemeentehuis - Roosbeek Sta-
tionstraat - Leuven tijdens de piekuren. Sneldienst Tienen - Kumtich
gemeentehuis tijdens de piekuren.

Naast de 118 nieuwe bussen, die op de "alternatieve” lijnen zullen
worden ingelegd, zal de N.M.V.B. aan haar wagenpark een dertigtal
voertuigen toevoegen, die per jaar om en bij de 3 miljoen kilometer
zullen afleggen en zullen bijdragen tot een goede bus/tein-coérdina-
tie rond de IC/IR-stations.

OPHAIN - FLOHAYE
BRAINE -L ALLEUL

Omwille van de planning voor publicatie werden wij ertoe verplicht
hierde lijsten, die op 31 januari 1984 als definitief werden beschouwd,
te publiceren. Wij wijzen elke aansprakelijkheid af voor de wijzigingen,
die nadien nog zouden aangebracht zijn.
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