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De Commissie voor Mobiliteit en Openbare Werken hield op 22 november 2012 een ge-
dachtewisseling over de jaarlijkse evaluatie van de uitvoering van de beheersovereenkomst 
van De Lijn1. Mevrouw Hilde Crevits, minister van Mobiliteit en Openbare Werken, gaf 
vooreerst een inleiding. Zij liet de evaluatie van de beheersovereenkomst vervolgens toe-
lichten door de heer Yvan Verbakel, afdelingshoofd Beleid Mobiliteit en Verkeersveilig-
heid, Departement Mobiliteit en Openbare Werken, regeringsafgevaardigde bij De Lijn 
en de heer Roger Kesteloot, directeur-generaal van De Lijn. Daarna werd de leden de 
mogelijkheid geboden vragen te stellen waarna een en ander werd verduidelijkt. 

I. TOELICHTING DOOR MEVROUW HILDE CREVITS, VLAAMS MINISTER 
VAN MOBILITEIT EN OPENBARE WERKEN

Mevrouw Hilde Crevits, minister voor Mobiliteit en Openbare Werken, geeft vooreerst een 
korte inleiding bij de evaluatie van de beheersovereenkomst. De nieuwe beheersovereen-
komst met De Lijn werd afgesloten voor de periode 2011-2015 en werd op 8 augustus 2011 
ondertekend. De minister herinnert eraan dat zij voorstander is van een jaarlijkse schrif-
telijke rapportage en een bespreking ervan in het parlement. Deze rapportage werd dan 
ook opgenomen in de nieuwe beheersovereenkomst, mede in navolging van het voorstel 
van resolutie dat werd aangenomen bij de evaluatie van de vorige beheersovereenkomst2. 
Verder benadrukt zij dat er weinig vergelijkingsmateriaal is. Het is immers de eerste keer 
dat het bedrijf  op de huidige manier rapporteert. 

De minister stelt vervolgens de sprekers voor. De heer Yvan Verbakel is naast regerings-
afgevaardigde bij De Lijn ook afdelingshoofd van de afdeling Beleid, Mobiliteit en Ver-
keersveiligheid van het departement. Hij evalueert ook de rapportage die is gemaakt. De 
heer Verbakel heeft een aantal vrij fundamentele opmerkingen bij de rapportage van de 
raad van bestuur. De minister vindt het van belang dat die opmerkingen kunnen worden 
gemaakt en dat de commissie kan zien wat de screening heeft opgeleverd. De directeur-ge-
neraal van De Lijn, Roger Kesteloot, geeft vervolgens zijn presentatie en geeft in antwoord 
op de bevindingen van de heer Verbakel een aantal extra elementen. De commissie kan 
aldus meer dan enkel het document bespreken dat de raad van bestuur heeft goedgekeurd.

De minister verduidelijkt dat de raad van bestuur de evaluatie reeds een eerste keer heeft 
besproken in de zitting van 14 maart 2012. Er zijn toen een aantal extra vragen gesteld en 
er is extra duiding gegeven. Vervolgens is beslist dat de evaluatie vervolledigd moest wor-
den. De raad van bestuur heeft uiteindelijk een document goedgekeurd op 28 maart 2012. 
Daar zijn dus reeds een aantal opmerkingen in verwerkt.

Het is de eerste keer dat De Lijn op de huidige wijze moet evalueren. In de beheersover-
eenkomst werd een reeks extra indicatoren opgenomen in vergelijking met de vorige. De 
minister vindt het positief  dat er objectieve en meetbare doelstellingen zijn, maar stelt dat 
er nog wat werk aan de winkel is om er een gewoonte van te maken om op die manier te 
rapporteren. Het is een document dat nog wat verbeteringsmarge in zich draagt. Het is in 
elk geval goed dat er gemonitord wordt en dat daar een evolutief  positief  proces van wordt 
gemaakt.

1 Voor de parlementaire behandeling van het ontwerp van die beheersovereenkomst, zie Parl.St. Vl.Parl. 
2010-11, nr. 878/1.

2 Voorstel van resolutie betreffende de nieuwe beheersovereenkomst 2010-2014 van de Vlaamse Vervoer-
maatschappij – De Lijn, zie Parl.St. Vl.Parl. 2009-10, nr. 582/1.
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II. TOELICHTING DOOR DE HEER YVAN VERBAKEL, REGERINGSAFGEVAAR-
DIGDE

De heer Yvan Verbakel, regeringsafgevaardigde bij De Lijn en afdelingshoofd van de afde-
ling Beleid Mobiliteit en Verkeersveiligheid van het Departement Mobiliteit en Openbare 
Werken, stelt dat het inderdaad de eerste keer is dat De Lijn met zo een groot aantal para-
meters geconfronteerd wordt. Hij verduidelijkt dat de beheersovereenkomst is opgesplitst 
in een engagement van het agentschap, een engagement van de Vlaamse Regering en een 
financieel luik.

Wat de engagementen van het agentschap betreft, moet worden gerapporteerd over de 
indicatoren en de realisatie van de operationele doelstellingen en strategische projecten. 
Er werd bekeken welke doelstellingen werden gehaald en wat voor verbetering vatbaar is. 
De operationele doelstellingen zijn verder opgesplitst naar drie domeinen: klanten, maat-
schappelijke werking en de bedrijfsinterne werking.

1. Engagementen van het agentschap

1.1.	 Operationele	doelstellingen

1.1.1. Klant 

De heer Verbakel stelt dat De Lijn een belangrijke aanbieder is en blijft van openbaar 
vervoer in Vlaanderen en wil daar ook een slimme reisgezel zijn. Er is een lichte daling van 
het aantal reizigers. De bedoeling is om de streefwaarde te bereiken op het einde van de 
beheersovereenkomst, die over vijf  jaar loopt.
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1. Engagementen van het agentschap 

1.1. Operationele doelstellingen 

1.1.1. Klant

De heer Verbakel stelt dat De Lijn een belangrijke aanbieder is en blijft van openbaar vervoer in Vlaanderen 
en wil daar ook een slimme reisgezel zijn. Er is een lichte daling van het aantal reizigers. De bedoeling is om 
de streefwaarde te bereiken op het einde van de beheersovereenkomst, die over vijf jaar loopt. 

Comodaliteit is een bijzonder belangrijk begrip als De Lijn inderdaad die slimme reisgezel wil zijn en als men 
attractief wil zijn voor de klant. In die zin is het belangrijk dat de klant een volledig traject kan afleggen van 
zijn woonplaats tot de bestemming. Het is de bedoeling om de overstapplaatsen en de fiets- en 
autoparkeerplaatsen in de park-and-rides maximaal te benutten. Men wil gaan naar een bezetting van 85 
procent. In het eerste jaar heeft men van de 1400 beschikbare park & rides voor fietsen een bezetting van 356 
bereikt. Voor de auto’s is er een grotere bezetting, daar zit men momenteel aan 50,4 procent. 

Comodaliteit is een bijzonder belangrijk begrip als De Lijn inderdaad die slimme reisge-
zel wil zijn en als men attractief  wil zijn voor de klant. In die zin is het belangrijk dat de 
klant een volledig traject kan afleggen van zijn woonplaats tot de bestemming. Het is de 
bedoeling om de overstapplaatsen en de fiets- en autoparkeerplaatsen in de park-and-rides 
maximaal te benutten. Men wil gaan naar een bezetting van 85 procent. In het eerste jaar 
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heeft men van de 1400 beschikbare park-and-rides voor fietsen een bezetting van 356 be-
reikt. Voor de auto’s is er een grotere bezetting, daar zit men momenteel aan 50,4 procent.

7 Stuk  (2012-2013) – Nr. X 

Ook de factor informatie en communicatie is bijzonder belangrijk als men aan publieke dienstverlening doet, 
stelt de heer Verbakel. Het is niet alleen de bedoeling om statische informatie in realtime informatie om te 
zetten. Het doel is om in 2012 750 hoofdhaltes uit te rusten met die realtime informatie. Op dit ogenblik zijn 
het er 261. De Lijn licht verder toe wat de redenen daarvan zijn en wat het groeipad is. 

Ook de factor informatie en communicatie is bijzonder belangrijk als men aan publieke 
dienstverlening doet, stelt de heer Verbakel. Het is niet alleen de bedoeling om statische 
informatie in realtime-informatie om te zetten. Het doel is om in 2012 750 hoofdhaltes uit 
te rusten met die realtime-informatie. Op dit ogenblik zijn het er 261. De Lijn licht verder 
toe wat de redenen daarvan zijn en wat het groeipad is.

Stuk  (2012-2013) – Nr. X 8

Ook stiptheid en dienstaanbod zijn zaken die de klant direct voelt. De heer Verbakel stelt dat om te kunnen 
concurreren met andere vervoersmiddelen het van bijzonder groot belang is dat het dienstaanbod stipt is. Er 
zal dus gekeken worden naar regelmaat, reële reistijden ten opzichte van geplande kilometers, enzovoort. Uit 
gegevens blijkt dat er hier een daling is. Om die trend om te buigen, zal De Lijn een aanpak moeten 
voorstellen. 
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Ook stiptheid en dienstaanbod zijn zaken die de klant direct voelt. De heer Verbakel stelt 
dat om te kunnen concurreren met andere vervoersmiddelen het van bijzonder groot be-
lang is dat het dienstaanbod stipt is. Er zal dus gekeken worden naar regelmaat, reële reis-
tijden ten opzichte van geplande kilometers enzovoort. Uit gegevens blijkt dat er hier een 
daling is. Om die trend om te buigen, zal De Lijn een aanpak moeten voorstellen.
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Wat stiptheid betreft moet De Lijn ook worden vergeleken met andere vervoeraanbieders. De Lijn heeft zich 
een heel hoge maatstaf gesteld, namelijk minder dan 1 minuut te vroeg en 2 minuten te laat. In die zin is het 
moeilijk vergelijken als je bijvoorbeeld ziet dat men bij de NMBS met 5 minuten vertraging rekent, bovendien 
nog gemiddeld over de volledige dag. De Lijn stelt zich op dat vlak heel rigide op, ook in de piekperiode. 

1.1.2. Maatschappelijke werking 

Elk jaar werkt De Lijn een voorstel uit van een fysisch programma, een investeringsprogramma dat men dat 
jaar wil realiseren. Het streefcijfer is uiteraard om te evolueren naar 100 procent besteding van wat gepland 
wordt. Opgesplitst per basisallocatie kan men stellen dat van de pps voor stelplaatsen en tramlijnen 100 
procent van de plannen is gerealiseerd en van de stationsomgevingen 21 procent. Wat investeringen in 
spoorvernieuwingen, halteplaatsen enzovoort betreft, gaat het om een realisatie van 45 procent. Er is dus in 
totaal 44 procent benut van wat op het indicatief fysisch programma was voorgesteld. De Lijn zal de redenen 
toelichten. 

Wat stiptheid betreft, moet De Lijn ook worden vergeleken met andere vervoeraanbieders. 
De Lijn heeft zich een heel hoge maatstaf gesteld, namelijk minder dan een minuut te 
vroeg en twee minuten te laat. In die zin is het moeilijk vergelijken als je bijvoorbeeld ziet 
dat men bij de NMBS met vijf  minuten vertraging rekent, bovendien nog gemiddeld over 
de volledige dag. De Lijn stelt zich op dat vlak heel rigide op, ook in de piekperiode.

1.1.2. Maatschappelijke werking

Elk jaar werkt De Lijn een voorstel uit van een fysisch programma, een investeringspro-
gramma dat men dat jaar wil realiseren. Het streefcijfer is uiteraard om te evolueren naar 
100 procent besteding van wat gepland wordt. Opgesplitst per basisallocatie kan men stel-
len dat van de pps voor stelplaatsen en tramlijnen 100 procent van de plannen is gereali-
seerd en van de stationsomgevingen 21 procent. Wat investeringen in spoorvernieuwingen, 
halteplaatsen enzovoort betreft, gaat het om een realisatie van 45 procent. Er is dus in 
totaal 44 procent benut van wat op het indicatief  fysisch programma was voorgesteld. De 
Lijn zal de redenen toelichten.
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1.1.3. Bedrijfsinterne werking 

Het gaat over mensen die men kwalitatief wil opleiden en groeikansen wil geven. In het kader daarvan is 
afgesproken dat de vakbekwaamheid van de chauffeurs moet worden geoptimaliseerd. Men streeft in de 
beheersovereenkomst naar 35 uren opleiding. In 2011 is er 5,14 uur voortgezette opleiding gerealiseerd. De 
aanpak om die streefwaarde te bereiken, zal door De Lijn worden toegelicht. 

1.1.3. Bedrijfsinterne werking

Het gaat over mensen die men kwalitatief  wil opleiden en groeikansen wil geven. In het 
kader daarvan is afgesproken dat de vakbekwaamheid van de chauffeurs moet worden ge-
optimaliseerd. Men streeft in de beheersovereenkomst naar 35 uren opleiding. In 2011 is er 
5,14 uur voortgezette opleiding gerealiseerd. De aanpak om die streefwaarde te bereiken, 
zal door De Lijn worden toegelicht.
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1.2. Strategische  projecten  

Reizigersinformatie is enorm belangrijk. Men wil de statische communicatie omzetten in realtime, mobiele 
applicaties en dynamische aankondigingen. Dat zijn zaken die grotendeels op heel korte termijn zijn 
gerealiseerd. Reisinformatie via MijnLijn, realtime informatie op het web en de Mobiele applicatie werden 
binnen de nagestreefde datum gerealiseerd. Het deelproject om via sms de realtime aan te bieden, is verlaat 
wegens achterhaalde technologie maar intussen is er ook gewerkt aan een Android-applicatie die in 2012 een 
feit is geworden. 
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1.2.	 Strategische		projecten	

Reizigersinformatie is enorm belangrijk. Men wil de statische communicatie omzetten in 
realtime, mobiele applicaties en dynamische aankondigingen. Dat zijn zaken die groten-
deels op heel korte termijn zijn gerealiseerd. Reisinformatie via MijnLijn, realtime-infor-
matie op het web en de mobiele applicatie werden binnen de nagestreefde datum gereali-
seerd. Het deelproject om via sms de realtime aan te bieden, is verlaat wegens achterhaalde 
technologie maar intussen is er ook gewerkt aan een Androidapplicatie die in 2012 een feit 
is geworden.
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2. Financiële situatie van het agentschap 

Komende van een groeiscenario was er in 2010 1,8 procent minder exploitatiedotatie. In 2011 was er slechts 
0,13 procent minder exploitatiedotatie. 

2. Financiële situatie van het agentschap

Komende van een groeiscenario was er in 2010 1,8 procent minder exploitatiedotatie. In 
2011 was er slechts 0,13 procent minder exploitatiedotatie.



Stuk 1841 (2012-2013) – Nr. 1 11

V L A A M S  P A R L E M E N T

13 Stuk  (2012-2013) – Nr. X 

Wat de middelen voor investeringen betreft, zijn deze van het Vlaams Infrastructuurfonds vrij constant. De 
heer Verbakel stelt dat de kredieten op een behoorlijk hoog peil zitten. 
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Wat de middelen voor investeringen betreft, zijn deze van het Vlaams Infrastructuurfonds 
vrij constant. De heer Verbakel stelt dat de kredieten op een behoorlijk hoog peil zitten.
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Wat de onderstaande slides betreft verwijst de heer Verbakel naar een doorlichting en een benchmark door 
PricewaterhouseCoopers die stopt in 2009. Men heeft nu die grafieken verder uitgebouwd en vervolledigd met 
de cijfers voor 2010 en 2011. Het betreft dan zowel de overheidsinvesteringen per inwoner in Vlaanderen als 
de eigen inkomsten van het openbaar vervoer in Vlaanderen. Ook de kostendekking werd doorgetrokken tot 
2010 en 2011. 

Wat de onderstaande slides betreft, verwijst de heer Verbakel naar een doorlichting en een 
benchmark door PricewaterhouseCoopers die stopt in 2009. Men heeft nu die grafieken 
verder uitgebouwd en vervolledigd met de cijfers voor 2010 en 2011. Het betreft dan zowel 
de overheidsinvesteringen per inwoner in Vlaanderen als de eigen inkomsten van het open-
baar vervoer in Vlaanderen. Ook de kostendekking werd doorgetrokken tot 2010 en 2011.
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III. TOELICHTING DOOR DE HEER ROGER KESTELOOT, DIRECTEUR-GENERAAL VAN DE 
LIJN

1. Inleiding 

De heer Roger Kesteloot, Directeur-generaal van De Lijn geeft aan de hand van een reeks slides een 
toelichting bij de verschillende operationele doelstellingen van De Lijn voor het uitvoeringsjaar 2011. Hij 
schetst  bijkomend een aantal ontwikkelingen die sinds 2011 hebben plaatsgevonden. 

Voor een aantal indicatoren vindt men in het verslag van de raad van bestuur een eerste nulmeting omdat deze 
indicatoren nieuw zijn, soms door de wijze waarop ze gedefinieerd zijn in samenspraak met het departement. 
Voor een aantal indicatoren is men afhankelijk van de invoering van het nieuwe registratiesysteem ReTiBo. 
Niet alle indicatoren zijn dus al ingevuld met concrete gegevens omdat men momenteel niet over alle 
gegevens beschikt. 

De evaluatie is goedgekeurd tijdens een vergadering van de raad van bestuur van 28 maart 2012, al was het 
maar omdat in onze beheersovereenkomst zelf is gestipuleerd dat De Lijn voor 31 maart van het volgende jaar 
moet rapporteren aan de minister over het afgelopen uitvoeringsjaar. 

2. Operationele doelstellingen  

2.1. Evolutie reizigersaantallen 

III. TOELICHTING DOOR DE HEER ROGER KESTELOOT, DIRECTEUR-GENE-
RAAL VAN DE LIJN

1. Inleiding

De heer Roger Kesteloot, directeur-generaal van De Lijn geeft aan de hand van een reeks 
slides een toelichting bij de verschillende operationele doelstellingen van De Lijn voor het 
uitvoeringsjaar 2011. Hij schetst  bijkomend een aantal ontwikkelingen die sinds 2011 
hebben plaatsgevonden.
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Voor een aantal indicatoren vindt men in het verslag van de raad van bestuur een eerste 
nulmeting omdat deze indicatoren nieuw zijn, soms door de wijze waarop ze gedefinieerd 
zijn in samenspraak met het departement. Voor een aantal indicatoren is men afhankelijk 
van de invoering van het nieuwe registratiesysteem ReTiBo. Niet alle indicatoren zijn dus 
al ingevuld met concrete gegevens omdat men momenteel niet over alle gegevens beschikt.

De evaluatie is goedgekeurd tijdens een vergadering van de raad van bestuur van 28 maart 
2012, al was het maar omdat in onze beheersovereenkomst zelf  is gestipuleerd dat De Lijn 
voor 31 maart van het volgende jaar moet rapporteren aan de minister over het afgelopen 
uitvoeringsjaar.

2. Operationele doelstellingen 

2.1.	 Evolutie	reizigersaantallen

Wat de operationele doelstellingen betreft en meer in het bijzonder de evolutie van de rei-
zigersaantallen, heeft men in 2010 een eerste besparingsronde gekend, zoals ook andere 
agentschappen en ministeries van de Vlaamse overheid. Onder meer als gevolg daarvan is 
de reizigersgroei in 2011, op de manier zoals ze tot nu toe wordt berekend, gestagneerd of 
licht gedaald, van 551 miljoen naar 549 miljoen reizigers. Dat is dus een lichte daling ten 
opzichte van een streefwaarde die voor de volledige loop van de beheersovereenkomst is 
bepaald op 10,5 procent, rekening houdend met het feit dat in die beheersovereenkomst 
ook een aantal groeipaden zitten van bijkomend aanbod, bijvoorbeeld op het vlak van 
vertramming.
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2.2. Aantal reizigers per plaatskilometer 

 
Een andere indicator die De Lijn als maatstaf van het aanbod mee heeft gekregen in de beheersovereenkomst, 
is het aantal reizigers per aangeboden plaatskilometer. Dat is een heel klein getal. In 2011 bedraagt dat 0,0249 
voor 561.177.734 reizigers en 22.561.551.734 plaatskilometers. De heer Kesteloot zal hier volgend jaar meer 
over zeggen wanneer men er een eerste keer een evolutie in kan weergeven. 

2.3. Vertramming en snelbussen 

 
Een van de elementen uit de beheerovereenkomst is het voorzien in tramprojecten in de verschillende 
provincies van het Vlaamse grondgebied. De doelstelling is om in elke entiteit minstens één project van 
hoogwaardig spoorgebonden openbaar vervoer op te starten. De slide geeft een overzicht van de realisaties en 
stand van zaken van de verschillende entiteiten en provincies. Voor een aantal projecten heeft men in 2011 
voor het eerst gebruik gemaakt van het pps-instrument om te investeren in infrastructuur.  
 
Intussen zijn er reeds een aantal realisaties bijgekomen, zoals het in gebruik nemen van de lijn Deurne-
Wijnegem en Mortsel-Boechout voor het project Brabo 1 in Antwerpen. Met haar belangrijke beslissing van 
23 september 2011 heeft de Vlaamse Regering de aanzet gegeven tot de operationalisering van Brabo 2. Voor 
het project LIVAN, dat de ingebruikname van de premetro onder de Turnhoutsebaan in Antwerpen betreft en 
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2.3.	 Vertramming	en	snelbussen

Een van de elementen uit de beheerovereenkomst is het voorzien in tramprojecten in de 
verschillende provincies van het Vlaamse grondgebied. De doelstelling is om in elke enti-
teit minstens één project van hoogwaardig spoorgebonden openbaar vervoer op te starten. 
De slide geeft een overzicht van de realisaties en stand van zaken van de verschillende en-
titeiten en provincies. Voor een aantal projecten heeft men in 2011 voor het eerst gebruik 
gemaakt van het pps-instrument om te investeren in infrastructuur. 

Intussen zijn er reeds een aantal realisaties bijgekomen, zoals het in gebruik nemen van de 
lijn Deurne-Wijnegem en Mortsel-Boechout voor het project Brabo 1 in Antwerpen. Met 
haar belangrijke beslissing van 23 september 2011 heeft de Vlaamse Regering de aanzet 
gegeven tot de operationalisering van Brabo 2. Voor het project LIVAN, dat de ingebruik-
name van de premetro onder de Turnhoutsebaan in Antwerpen betreft en de voortzetting 
van de tram richting Wommelgem, had men op het ogenblik van de rapportering een ‘best 
and final offer’. De heer Kesteloot hoopt dat nog dit jaar een contract kan worden afge-
sloten. Verder is er ook nog de methodiek ontwikkeld voor de maatschappelijke kosten-
batenanalyse.

In Limburg is er uiteraard verder gewerkt aan de sneltramlijn 1, Hasselt-Maastricht. Ook 
daarover heeft de Vlaamse Regering op 23 september 2011 een beslissing genomen. De 
Lijn moet binnenkort terug naar de Vlaamse Regering met de samenwerkingsovereen-
komsten die nog moesten worden afgesloten. Met drie van de vier betrokken gemeenten 
zijn intussen samenwerkingsakkoorden afgesloten, alleen met Diepenbeek moet nog een 
akkoord worden gesloten. Men zit ook volop in de eindfase van de onderhandelingen met 
de Nederlandse partners, met name met de stad Maastricht en de provincie Nederlands-
Limburg, om vervolgens binnenkort ook naar de regering te kunnen gaan.

In Oost-Vlaanderen is de aanbestedingsprocedure lopende voor de tramverlenging naar 
Zwijnaarde-Dorp. De onteigeningen lopen en de studies zijn gestart voor de tramverlen-
gingen richting het Universitair Ziekenhuis aan de ene kant en richting de Loop aan de 
andere kant. Op 21 november 2012 is over de voortgang van die projecten nog overlegd 
met het Gentse stadsbestuur en de diensten van de stad Gent. Ook de haalbaarheidsstudie 
voor de vertramming van lijn 3 en 7 is aan de gang.

Op 8 november 2012 zijn in het Vlaams Parlement de tramprojecten gepresenteerd die 
op stapel staan in Vlaams-Brabant. Dit gebeurde in het kader van de kennisgeving in de 
MER-procedure.

In West-Vlaanderen is de MER-procedure lopend voor de mogelijke kusttramverlenging 
van Koksijde richting Veurne.

In het kader van die vertramming is het natuurlijk ook de bedoeling dat de tramvloot 
wordt uitgebreid, dus niet alleen om een aantal trams te vervangen, maar ook voor de ver-
steviging van de traminfrastructuur. De Lijn heeft dertien hermelijntrams aangekocht en 
die worden momenteel geleverd. Deze week is de negende in gebruik genomen en moeten 
er nog vier worden geleverd. Het gaat om hermelijntrams voor Antwerpen.

Wat ook nog liep in 2011 en tot gunning en bestelling heeft geleid in 2012, is de aankoop 
van 48 nieuwe trams, inclusief  en voor het allereerst de extralange trams van om en bij de 
42 meter   – terwijl de hermelijntrams 30 meter lang zijn. De leveranciers werken daar nu 
aan, om ze op tijd te kunnen leveren.
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In 2011 heeft De Lijn een nieuw concept van snelbus uitgewerkt. De huidige snelbussen voldoen immers niet 
allemaal aan dezelfde kwaliteitsstandaarden. Maar als gevolg van de huidige begrotingscontext heeft men dat 
nieuwe concept niet kunnen realiseren in 2011 en zal dit ook in 2012 niet lukken. De heer Kesteloot verwijst 
in dit verband naar de uitgebreide discussie die in het kader van de besparingsronde werd gevoerd over de 
snelbusexploitatie en die maakt dat  men geen uitbreiding van dat concept heeft kunnen realiseren3. 
 
Bij de bespreking van de slides inzake de stiptheid verduidelijkt de  heer Kesteloot dat in de 
beheersovereenkomst een fundamenteel onderscheid wordt gemaakt tussen streefwaarden en kengetallen. 
Streefwaarden worden opgenomen voor die zaken waarvan men kan veronderstellen en mag aannemen dat de 
stuurmogelijkheid voor 100 procent of voor bijna 100 procent bij De Lijn zelf ligt. Kengetallen worden 
opgenomen voor die zaken waar De Lijn afhankelijk is van exogene factoren of van activiteiten van andere 
partners. Stiptheid en commerciële snelheid zijn daar bij uitstek een voorbeeld van. De Lijn is mee afhankelijk 
van de wegbeheerder en van het andere verkeer. 
 
De Lijn heeft een aantal wenssnelheden opgenomen uit het besluit van de Vlaamse Regering betreffende het 
netmanagement. Een wenssnelheid van 0,04 uur per kilometer is omgerekend 25 kilometer per uur. Enkel in 
West-Vlaanderen wordt die wenssnelheid gehaald. Er zijn dus duidelijk nog een aantal 
doorstromingsproblemen. 
 

                                                        
3 Zie o.a. de gedachtewisseling van 26 april 2002 over de concrete besparingen bij De Lijn (Parl.St. Vl.Parl. 2011-12, nr. 
1635/1) 
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Een andere maat is de Vf-factor, de vergelijking van de rijsnelheid van de bus of de tram met die van de auto, 
rekening houdend met het feit dat die berekend wordt op basis van routeplanners. Ook hier is er nog werk aan 
de winkel. 
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2.4.	 Comodaliteit	en	mobiliteitsmanagement

De Lijn heeft de ambitie en heeft ook de opdracht gekregen om niet alleen een aanbieder 
van bus- en tramdiensten te zijn, maar ook mee te werken aan het beleid van comodaliteit 
en mobiliteitsmanagement. Een van de belangrijke streefwaarden in de beheersovereen-
komst is dat tegen 2015 – het laatste jaar van de beheersovereenkomst – 95 procent van de 
hoofdhaltes fietsvoorzieningen zou hebben. De Lijn probeert goed samen te werken met 
de gemeenten die mee instaan voor de uitrusting van die hoofdhaltes. De Lijn voert actief  
promotie bij de lokale besturen om samen de fietsvoorzieningen verder uit te bouwen. In 
Antwerpen is De Lijn meegestapt in het Veloproject dat, bij de belangrijkste overstappun-
ten, in standplaatsen voor de leenfietsen voorziet.
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Een ander deel van de comodaliteit is het hoofdaandeelhouderschap van De Lijn in Cambio Vlaanderen. Dat 
bedrijf, opgestart in een vorige legislatuur, doet het nog altijd heel goed en haalt zijn streefgroeicijfers van 20 
procent per jaar. In 2011 bedroeg de groei 30 procent. Die trend zet zich voort in 2012. Dit jaar heeft Cambio 
zijn vijfduizendste klant in de bloemetjes gezet. De Lijn heeft besloten om dat project mee te ondersteunen 
omdat er – zelfs meer dan verwacht – een zeer goede synergie en symbiose blijkt te bestaan tussen gebruikers 
van het autodeelsysteem en gebruikers van het openbaar vervoer. 42 procent van de klanten van Cambio heeft 
een abonnement van De Lijn. Van die 42 procent heeft 91 procent zelfs een jaarabonnement van De Lijn. 
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In de onderstaande slide ziet men een overzicht van de steden waar Cambio actief is. Men is begonnen met de 
centrumsteden, maar intussen is men ook actief in een aantal regionaalstedelijke gebieden. Belangrijk in de 
comodaliteit en in het creëren van ruimte die de leefbaarheid van de steden ten goede moet komen, is dat door 
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In de onderstaande slide ziet men een overzicht van de steden waar Cambio actief  is. Men 
is begonnen met de centrumsteden, maar intussen is men ook actief  in een aantal regio-
naalstedelijke gebieden. Belangrijk in de comodaliteit en in het creëren van ruimte die de 
leefbaarheid van de steden ten goede moet komen, is dat door de combinatie van Cambio 
en openbaar vervoer er meer ruimte in de steden wordt gecreëerd, zowel voor het parkeren 
als voor de bezetting van de wegen.
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2.5. Informatie en communicatie 

 
Informatie en communicatie is een belangrijk element in de klantenservice. Uit 
klantentevredenheidsonderzoek blijkt iedere keer weer dat klanten investeringen in goede informatie en 
communicatie bijzonder belangrijk vinden. Via het strategisch project RISE is ingezet op de trends op het vlak 
van moderne informatie- en communicatietechnologieën. Er is een streefwaarde opgenomen voor het aantal 
websitebezoeken per jaar. Op de onderstaande slide staat hoe dat in de jaren 2010 en 2011 is geëvolueerd. De 
registratie loopt sinds maart 2010. 
 
Een belangrijk en succesvol product dat De Lijn na een proefperiode in de provincie Vlaams-Brabant op de 
markt heeft gebracht, is de melding op verzoek van omleidingen. Wie zich op die nieuwsbrief abonneert, wat 
uiteraard gratis kan, wordt door middel van e-mails van omleidingen op de hoogte gesteld. Op de slide staat 
hoe dit is geëvolueerd. 
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Wat de halte-informatie betreft verwijst de heer Kesteloot naar het door de heer Verbakel aangehaalde 
streefcijfer van 750 hoofdhaltes. De Lijn heeft gemerkt dat het installatieritme het streefdoel niet haalt. Men is 
voor die installatie onder meer afhankelijk van een aantal vergunningen en van de aansluiting op het 
elektriciteitsnet. Dit blijkt niet altijd een sinecure te zijn. 
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2.6. Verkeersveiligheid  

 
De verkeersveiligheid vormt een belangrijk element van het Vlaams mobiliteitsbeleid en van het beleid van 
De Lijn. Men heeft in dit verband een aantal berekeningen uitgevoerd. Op de slide staat een nulmeting van het 
aantal ongevallen per 100.000 kilometer. Die indicator stelt De Lijn in staat de komende jaren te monitoren 
hoe het met de verkeersveiligheid is gesteld.  
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Het is voor De Lijn als werkgever minstens even belangrijk om te weten bij hoeveel ongevallen per 100.000 
kilometer de verantwoordelijkheid bij De Lijn ligt. Het is uiteraard positief dat dit aantal een pak lager ligt dan 
het totaal aantal ongevallen waarbij De Lijn betrokken is. 
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positief  dat dit aantal een pak lager ligt dan het totaal aantal ongevallen waarbij De Lijn 
betrokken is.
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Een ander element van de verkeersveiligheid zijn de boetes die chauffeurs van De Lijn krijgen. Ook in dit 
verband werd een streefcijfer naar voren geschoven. In 2011 had De Lijn met 0,87 boetes per 100.000 
kilometer ongeveer 1 boete per 115.000 kilometer. Hiermee bevindt men zich tussen beide streefwaarden in. 
 

 
De heer Kesteloot vindt het belangrijk dat De Lijn zich naar analogie van het sociaal veiligheidsplan heeft 
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Een ander element van de verkeersveiligheid zijn de boetes die chauffeurs van De Lijn krij-
gen. Ook in dit verband werd een streefcijfer naar voren geschoven. In 2011 had De Lijn 
met 0,87 boetes per 100.000 kilometer ongeveer één boete per 115.000 kilometer. Hiermee 
bevindt men zich tussen beide streefwaarden.
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De heer Kesteloot vindt het belangrijk dat De Lijn zich naar analogie van het sociaal 
veiligheidsplan heeft geëngageerd om, samen met partners als de FBAA en de vakorgani-
saties, een verkeersveiligheidsplan uit te werken. Dat plan bevindt zich nu in de eindfase. 
Het ligt voor finale eindvalidatie bij de federatie en bij de vakorganisaties. Hierover zal 
binnenkort ook worden gecommuniceerd.

2.7.	 Stiptheid

Wat de stiptheid van het aanbod tijdens de spits betreft, heeft De Lijn zich een heel strenge 
norm opgelegd. In de voorlaatste kolom op de slide gaat het om de bussen die een minuut 
te vroeg tot twee minuten te laat waren. Met deze heel strenge norm komt men op een 
derde van het aantal bussen. Indien men een meer gangbare norm gebruikt, zoals twee mi-
nuten te vroeg en vijf  minuten te laat, komt ongeveer 55 procent van de ritten op tijd aan.
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2.8. Capaciteitsbeheer  

 
Over het capaciteitsbeheer is de heer Kesteloot vrij kort. Hij stelt dat De Lijn een methodologie heeft 
ontwikkeld om capaciteitsproblemen te monitoren en men momenteel nagaat hoe men hiermee kan omgaan. 
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Over het capaciteitsbeheer is de heer Kesteloot vrij kort. Hij stelt dat De Lijn een me-
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2.9. Sociale veiligheid 

 
Het sociaal veiligheidsplan is in 2006 op poten gezet en wordt, samen met de vakorganisaties, de VVSG en de 
FBAA, uitgevoerd. Men merkt dat de maatregelen tot een dalende trend hebben geleid. Dit is op zich uiteraard 
een positieve vaststelling. Er zijn een aantal aandachtsbuurten, onderverdeeld in fase 1, fase 2 en fase 3, in 
functie van de oplopende risicograad. Maar ook in fase 3, waarbij men een beroep doet op de gemeente en op 
het politiekorps voor permanente bijstand, is er een dalende trend vast te stellen. 
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Het sociaal veiligheidsplan is in 2006 op poten gezet en wordt, samen met de vakorgani-
saties, de VVSG en de FBAA, uitgevoerd. Men merkt dat de maatregelen tot een dalende 
trend hebben geleid. Dit is op zich uiteraard een positieve vaststelling. Er zijn een aantal 
aandachtsbuurten, onderverdeeld in fase 1, fase 2 en fase 3, in functie van de oplopende 
risicograad. Maar ook in fase 3, waarbij men een beroep doet op de gemeente en op het 
politiekorps voor permanente bijstand, is er een dalende trend vast te stellen.
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Ook met betrekking tot het aantal gecontroleerde reizigers heeft De Lijn een doelstelling. Voor dit jaar zit men 
flink voor op het vooropgestelde schema. Daarover is onlangs nog gecommuniceerd.  
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Ook met betrekking tot het aantal gecontroleerde reizigers heeft De Lijn een doelstelling. 
Voor dit jaar zit men flink voor op het vooropgestelde schema. Daarover is onlangs nog 
gecommuniceerd. 

Stuk  (2012-2013) – Nr. X  30 
 
 

 
Ook met betrekking tot het aantal gecontroleerde reizigers heeft De Lijn een doelstelling. Voor dit jaar zit men 
flink voor op het vooropgestelde schema. Daarover is onlangs nog gecommuniceerd.  
 

 

 

22/11/2012 Rapportering beheersoverkomst Dia 23

 

22/11/2012 Rapportering beheersoverkomst Dia 24

2.10.	 Armoedebestrijding

In de beheersovereenkomst is onder meer ook een doelstelling in verband met de armoe-
debestrijding opgenomen. Een belangrijke vaststelling is dat het aantal wigw- en Omnio-
abonnementen de voorbije jaren sterk is gegroeid. Die groei zet zich in 2012 door. Op de 
slide staat het aantal abonnementen per tariefcategorie.
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In de beheersovereenkomst is onder meer ook een doelstelling in verband met de armoedebestrijding 
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2.11. Toegankelijkheid 

 
Wat de toegankelijkheid betreft, beschikt De Lijn over een aantal doelstellingen in verband met het rollend 
materiaal en de haltes. Wat het rollend materiaal betreft is de toename van de toegankelijkheid afhankelijk van 
de vernieuwingscapaciteit inzake trams en bussen.  
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2.11.	 Toegankelijkheid

Wat de toegankelijkheid betreft, beschikt De Lijn over een aantal doelstellingen in verband 
met het rollend materiaal en de haltes. Wat het rollend materiaal betreft, is de toename van 
de toegankelijkheid afhankelijk van de vernieuwingscapaciteit inzake trams en bussen. 
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Wat de toegankelijke haltes betreft, probeert men afspraken te maken met het AWV en met de gemeenten, die 
de wegbeheerders zijn, om aan een aantal normen op het vlak van de toegankelijkheid te kunnen voldoen. 
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Wat de toegankelijke haltes betreft, probeert men afspraken te maken met het AWV en 
met de gemeenten, die de wegbeheerders zijn, om aan een aantal normen op het vlak van 
de toegankelijkheid te kunnen voldoen.
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2.12.	 Efficiëntieverhoging

Wat de efficiëntieverhoging betreft, verwijst de heer Kesteloot naar de slides die de heer 
Verbakel heeft getoond. Het gaat niet enkel om de verhouding tussen de overheidssubsidie 
per inwoner en de kostendekking. Een aantal andere parameters moet De Lijn eveneens 
toelaten de productiviteit van de inzet van chauffeurs te monitoren.
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Voor de cijfers met betrekking tot de dekkingscoëfficient verwijst de heer Kesteloot tevens naar de slide en de 
toelichting van de heer Verbakel. 
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Voor de cijfers met betrekking tot de dekkingscoëfficient verwijst de heer Kesteloot tevens 
naar de slide en de toelichting van de heer Verbakel.
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De Lijn heeft momenteel een probleem met de gemiddelde leeftijd van de vloot. Aangezien de herstellingen 
van bussen en trams een aantal vertragingen hebben opgelopen, zit men op dat vlak boven de cijfers voor 
2010. 
 

 

 

22/11/2012 Rapportering beheersoverkomst Dia 29

 

22/11/2012 Rapportering beheersoverkomst Dia 30



Stuk 1841 (2012-2013) – Nr. 1 29

V L A A M S  P A R L E M E N T

De Lijn heeft momenteel een probleem met de gemiddelde leeftijd van de vloot. Aange-
zien de herstellingen van bussen en trams een aantal vertragingen hebben opgelopen, zit 
men op dat vlak boven de cijfers voor 2010.
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Wat het aantal verkochte vervoerbewijzen betreft, is de benchmark van Pricewaterhouse- 
Coopers geldig. Men kan op dat vlak een positieve trend vaststellen. De daling van het 
aantal reizigers die is vastgesteld en die zich in 2012 voortzet, is – volgens de manier waar-
op de berekening momenteel wordt uitgevoerd – eigenlijk hoofdzakelijk of zelfs uitslui-
tend aan twee doorgevoerde wijzigingen aan de reglementering te wijten. Ten eerste is het 
contract met de VDAB geplafonneerd met betrekking tot het aantal mogelijke trekkers 
op die jaarabonnementen. Ten tweede is de reglementering met betrekking tot het gratis 
abonnement na het inleveren van auto’s verscherpt.

Als je de reglementering verscherpt en bijvoorbeeld de duur van het gratis abonnement 
inkort, daalt het aantal reizigers dat van dat vervoerbewijs gebruikmaakt. 
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Als je de reglementering verscherpt en bijvoorbeeld de duur van het gratis abonnement inkort, daalt het aantal 
reizigers dat van dat vervoerbewijs gebruikmaakt.  
 

 
Met de onderstaande slide vergelijkt de heer Kesteloot de opbrengst per reiziger van de verschillende 
tariefsystemen ten opzichte van de totale gemiddelde kost per rit. Ook dat is een indicator die men gebruikt. 
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Met de onderstaande slide vergelijkt de heer Kesteloot de opbrengst per reiziger van de 
verschillende tariefsystemen ten opzichte van de totale gemiddelde kost per rit. Ook dat is 
een indicator die men gebruikt.
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2.13. Ecologische voetafdruk  

De heer Kesteloot stelt dat voor een duurzaam product bij uitstek als het openbaar vervoer het uiteraard 
belangrijk is dat men nagaat op welke manier men zijn productie organiseert. Met de internationaal gangbare 
berekeningsmethode zit De Lijn qua ecologische voetafdruk in de goede richting. Die voetafdruk daalt ten 
opzichte van het basisjaar 2009. 

2.13.	 Ecologische	voetafdruk	

De heer Kesteloot stelt dat voor een duurzaam product bij uitstek als het openbaar ver-
voer het uiteraard belangrijk is dat men nagaat op welke manier men zijn productie orga-
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niseert. Met de internationaal gangbare berekeningsmethode zit De Lijn qua ecologische 
voetafdruk in de goede richting. Die voetafdruk daalt ten opzichte van het basisjaar 2009.
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2.14. Financieel  

 
De heer Kesteloot wenst te benadrukken dat de gedachtewisseling over de audit bij De Lijn met betrekking tot 
de contracten met de exploitant, die eerder die morgen plaatsvond, betrekking had op de bedrijfseconomische 
boekhouding. In de beheersovereenkomst is daarentegen opgenomen dat men het ESR-vorderingensaldo moet 
behalen zoals bepaald in de begrotingscyclus. Dat is in het jaar 2011 gebeurd. Voor de kostendekkingsgraad 
had men zich geëngageerd om scenario’s uit te werken, en ook dat is gebeurd. Ze zijn eind 2011 opgeleverd. 
De eigen inkomsten zijn, zoals uit de grafiek van de heer Verbakel bleek, in 2011 gestegen met 4 miljoen 
euro. 
 

2.15. Opleiding  

 
De heer Kesteloot wenst een kanttekening te plaatsen bij de grafiek van de heer Verbakel over de opleiding. 
De streefwaarde van 35 uren voortgezette opleiding waarnaar werd verwezen, is te realiseren tegen het einde 
van de beheersovereenkomst. Dat betekent dat men met 5,14 uren voortgezette opleiding in 2011 weliswaar 
niet aan een zevende zit, maar dat men daar met de inhaalbeweging die nu wordt gedaan, tegen 2015 moet 
komen. 
 

3. Strategische projecten 
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2.14.	 Financieel	

De heer Kesteloot wenst te benadrukken dat de gedachtewisseling over de audit bij De 
Lijn met betrekking tot de contracten met de exploitant, die eerder die morgen plaatsvond, 
betrekking had op de bedrijfseconomische boekhouding. In de beheersovereenkomst is 
daarentegen opgenomen dat men het ESR-vorderingensaldo moet behalen zoals bepaald 
in de begrotingscyclus. Dat is in het jaar 2011 gebeurd. Voor de kostendekkingsgraad had 
men zich geëngageerd om scenario’s uit te werken, en ook dat is gebeurd. Ze zijn eind 2011 
opgeleverd. De eigen inkomsten zijn, zoals uit de grafiek van de heer Verbakel bleek, in 
2011 gestegen met 4 miljoen euro.

2.15.	 Opleiding	

De heer Kesteloot wenst een kanttekening te plaatsen bij de grafiek van de heer Verbakel 
over de opleiding. De streefwaarde van 35 uren voortgezette opleiding waarnaar werd ver-
wezen, is te realiseren tegen het einde van de beheersovereenkomst. Dat betekent dat men 
met 5,14 uren voortgezette opleiding in 2011 weliswaar niet aan een zevende zit, maar dat 
men daar met de inhaalbeweging die nu wordt gedaan, tegen 2015 moet komen.

3. Strategische projecten

3.1.	 ReTiBo	

Wat het strategische project ReTiBo betreft, stelt de heer Kesteloot dat in de beheersover-
eenkomst een aantal streefwaarden voor de timing staan. In de media heeft men wellicht 
vernomen dat De Lijn met een aantal vertragingen zit. Het prototype voor de boord-
computer is opgeleverd volgens de timing. Met het proefproject met honderd bussen in 
Vlaams-Brabant had men het derde kwartaal van 2012 moeten halen, maar dat is niet ge-
beurd. Alle voertuigen uitgerust krijgen tegen het vierde kwartaal van 2013 blijft absoluut 
de doelstelling. Daar houdt De Lijn in ieder geval aan vast.
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Voor de registratie en ticketing is de uitgifte van de eerste kaart in het kader van wat in 2011 de ‘fast track’ 
werd genoemd, gehaald. Voor de andere onderdelen heeft de leverancier vertraging opgelopen in het 
opleveren van de nodige software en in de uitrusting van de voertuigen, wat een randvoorwaarde is om het 
systeem te kunnen gebruiken. 
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Voor de registratie en ticketing is de uitgifte van de eerste kaart in het kader van wat in 
2011 de ‘fast track’ werd genoemd, gehaald. Voor de andere onderdelen heeft de leveran-
cier vertraging opgelopen in het opleveren van de nodige software en in de uitrusting van 
de voertuigen, wat een randvoorwaarde is om het systeem te kunnen gebruiken.
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3.2. RISE 

Inzake RISE verwijst de heer Kesteloot naar wat de heer Verbakel reeds stelde. Verschillende nieuwe 
applicaties werden in gebruik genomen. Die moeten toelaten op het vlak van communicatie en 
reizigersinformatie absoluut mee aan het front te staan van de technologische ontwikkelingen. 
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3.2.	 RISE

Inzake RISE verwijst de heer Kesteloot naar wat de heer Verbakel reeds stelde. Verschil-
lende nieuwe applicaties werden in gebruik genomen. Die moeten toelaten op het vlak van 
communicatie en reizigersinformatie absoluut mee aan het front te staan van de technolo-
gische ontwikkelingen.
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IV. OPMERKINGEN EN VRAGEN VAN DE LEDEN  

1. Tussenkomst van mevrouw Lies Jans 

Mevrouw Lies Jans wil als eerste algemene opmerking meegeven dat het evaluatiedocument van de raad van 
bestuur eigenlijk een mager beestje is. Het bevat weinig verklaringen. Weinig tendensen in plus of in min 
worden verklaard. Het lid stelt dat dit met de uiteenzetting werd gekaderd, maar misschien kan dit in de 
toekomst reeds aan de evaluatie worden gevoegd. Dat zal de leesbaarheid ten goede komen en het aantal 
vragen beperken. 

Het lid heeft ook een aantal vormelijke opmerkingen. Met een inhoudstafel zou het minder moeilijk zijn om 
bepaalde zaken terug te vinden. Verder is het bespreken van de evaluatie van 2011, die reeds in maart 2012 
werd voorgelegd aan de raad van bestuur, vijgen na Pasen. Het is goed dat er bij de toelichting wat cijfers van 
2012 aan werden toegevoegd, maar men moet met de regeling der werkzaamheden toch trachten het 
evaluatierapport in het voorjaar te bespreken. Zo kan de commissie eventuele aanbevelingen of bijsturingen 
tijdig doorgeven. Een ander praktisch element is dat er veel afkortingen worden gebruikt waarvan sommige 
weinig gekend zijn. Wat de cijfers betreft, bijvoorbeeld over de capaciteitsproblemen, vindt het lid deze te 
algemeen. Het zou, ook voor andere doelstellingen, zeer interessant zijn om een opsplitsing per entiteit te 
hebben. Nu heeft men enkel een globaal overzicht van de capaciteitsproblemen. En ten slotte zijn er nog de 
ontbrekende cijfers, bijvoorbeeld met betrekking tot de kwaliteitsmonitor. Daar verwijst men naar de studie 
van 2010. Het lid vermoedt dat de cijfers van 2011 er toch ook al moeten zijn? 

De heer Roger Kesteloot stelt dat in de beheersovereenkomst wordt verwezen naar de tweejaarlijkse 
klantentevredenheidsenquête. Die enquête wordt al een paar jaar georganiseerd. 

Wat de inhoudelijke punctuele vragen betreft stelt mevrouw Lies Jans dat er wordt gestreefd naar 100 procent 
gebiedsevaluaties tegen eind 2015 terwijl er slechts één is afgerond. Wat zijn daarvan de algemene resultaten 
en wat is de verdere planning? Het lid vindt die gebiedsevaluaties zeer belangrijk, het gaat over het beter 
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Pasen. Het is goed dat er bij de toelichting wat cijfers van 2012 aan werden toegevoegd, 
maar men moet met de regeling der werkzaamheden toch trachten het evaluatierapport in 
het voorjaar te bespreken. Zo kan de commissie eventuele aanbevelingen of bijsturingen 
tijdig doorgeven. Een ander praktisch element is dat er veel afkortingen worden gebruikt 
waarvan sommige weinig gekend zijn. Wat de cijfers betreft, bijvoorbeeld over de capaci-
teitsproblemen, vindt het lid deze te algemeen. Het zou, ook voor andere doelstellingen, 
zeer interessant zijn om een opsplitsing per entiteit te hebben. Nu heeft men enkel een 
globaal overzicht van de capaciteitsproblemen. En ten slotte zijn er nog de ontbrekende 
cijfers, bijvoorbeeld met betrekking tot de kwaliteitsmonitor. Daar verwijst men naar de 
studie van 2010. Het lid vermoedt dat de cijfers van 2011 er toch ook al moeten zijn?

De heer Roger Kesteloot stelt dat in de beheersovereenkomst wordt verwezen naar de twee-
jaarlijkse klantentevredenheidsenquête. Die enquête wordt al een paar jaar georganiseerd.
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Wat de inhoudelijke punctuele vragen betreft, stelt mevrouw Lies Jans dat er wordt 
gestreefd naar 100 procent gebiedsevaluaties tegen eind 2015 terwijl er slechts één is afge-
rond. Wat zijn daarvan de algemene resultaten en wat is de verdere planning? Het lid vindt 
die gebiedsevaluaties zeer belangrijk, het gaat over het beter afstemmen van de lijnen op 
de vraag en niet zozeer op het aanbod. 

Mevrouw Jans begrijpt dat heel wat doelstellingen niet kunnen worden gecontroleerd of 
geëvalueerd omdat ReTiBo er nog niet is, maar ze merkt op dat die beheersovereenkomst 
toch een tweetal jaren geleden is opgemaakt terwijl men wist dat ReTiBo pas in 2013 vol-
ledig zou worden uitgerold. Nu komt daar vertraging op en  zullen we dus pas ten vroegste 
in 2014 over die cijfers beschikken. Aangezien de beheersovereenkomst loopt tot 2015 
vraagt ze zich af of men de indicatoren niet moet bijstellen. 

Het lid stelt vast dat in de krant staat dat de MoBIB-kaarten op schema zitten terwijl de 
heer Kesteloot zegt dat er vertraging zit op het eengemaakte vervoersbewijs. Wat is nu con-
creet de planning? Ze wenst ook te weten of de klanten voor de aanmaak van de kaarten 
zullen moeten betalen. Deze kosten kunnen ook een invloed uitoefenen op de kostendek-
kingsgraad. 

Wat de vertrammingsprojecten betreft, vermoedt het lid dat deze bij de behandeling van 
de beleidsbrief  aan bod zullen komen. Wat Vlaams-Brabant betreft, wenst ze enkel te 
weten of de vier tramprojecten waarvoor de  plan-MER-studie is gestart als één project 
worden beschouwd dan wel of er één van de vier wordt gekozen en gerealiseerd. In de be-
heersovereenkomst staat immers dat er dat  één tramproject per entiteit wordt opgestart.

Wat de snelbussen betreft, vindt het lid het zeer belangrijk dat dit concept werd uitge-
werkt. Het is spijtig dat dit op dit ogenblik om budgettaire redenen niet haalbaar is. Zijn 
er mogelijkheden om tegen volgend jaar daar stappen in te zetten? Tramprojecten zijn zeer 
duur en snelbussen zijn naar het lid vermoedt een goedkopere oplossing die misschien wel 
een alternatief  kan bieden.  

Wat de klantenwerving en -binding betreft, haalt het lid het recente incident aan waarbij 
een chauffeur van een exploitant een kind zijn eigen braaksel heeft laten opkuisen en dat 
kind verbood af te stappen op de plaats waar het moest afstappen. Mevrouw Jans denkt 
dat er correct is opgetreden tegen de buschauffeur die blijkt ontslagen te zijn. Ze vreest wel 
dat het incident het imago van De Lijn zal schaden. In de beheersovereenkomst staat dat 
men wil inzetten op een goede klantenbinding en op een slimme manier wil omgaan met 
de klanten. Dergelijke incidenten zullen het krediet dat is opgebouwd bij de bevolking – de 
meeste mensen zijn tevreden over De Lijn – tenietdoen. Het lid vraagt hoe hierop wordt 
gereageerd en hoe dergelijke incidenten op korte termijn worden aangepakt, vooral ten 
aanzien van de imagovorming naar de klanten.

Wat de comodaliteit betreft, blijkt dat de parkings zeer sterk onderbezet blijven. Wat is 
hiervoor de verklaring? Zijn er te weinig inspanningen gebeurd en zijn er al acties onder-
nomen om de bezetting te verhogen? 

Over de halte-informatie hebben de heer Verbakel en de heer Kesteloot al aangegeven dat 
er een probleem is met de vergunningen bij de realtimeborden. Het lid vraagt of zoiets niet 
op voorhand kon worden ingeschat. Ze verwijst daarbij meer specifiek naar de gegevens 
over de plaatsing van nieuwe infokasten en haltenaamborden die duiden op een grote ach-
terstand. Ook hier ontbreekt de interpretatie. 

Een belangrijk punt vormen de tarieven en het tariefsysteem. Het lid vraagt de minister 
wat de timing is betreffende de inkomstennota die al lang wordt verwacht. Als men bij-
sturingen wil doen naar tarieven, dan is het toch de gewoonte dat nieuwe tarieven ingaan 
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op 1 februari. Is dit nog mogelijk als er nog geen beslissing is genomen door de Vlaamse 
Regering?

Nog wat de inkomsten betreft, is er vorig jaar een aanpassing gedaan van de tarieven op 
basis van de stijging van de consumptieprijzen. Deze werden met 2,7 procent verhoogd. 
Het lid vraagt of men ook nu een aanpassing van de prijzen op basis van de inflatie van de 
consumptieprijzen gaat doorvoeren?  Als men wil gaan naar een verhoging van de kosten-
dekkingsgraad wordt dit dringend.

Wat de opmaak van een maatschappelijke kosten-batenanalyse voor grote infrastructuur-
projecten betreft, stelt het lid vast dat hiervoor een methodiek werd ontwikkeld binnen De 
Lijn. Mevrouw Jans had deze graag eens toegelicht gekregen om te zien op basis van welke 
elementen zo een MKBA wordt opgemaakt, zeker als men kijkt naar de manier waarop 
het reizigerspotentieel wordt berekend bij ons en in Nederland. 

Wat de kostendekkingsgraad betreft, begrijpt het lid niet dat die niet is opgenomen in 
het evaluatierapport. Nu wordt er enkel verwezen naar een stijging, een positieve trend. 
In de beheersovereenkomst staat duidelijk dat er jaarlijks een gemiddelde stijging van 0,5 
procent zou moeten zijn over de periode van de beheersovereenkomst. Het zou goed zijn 
dat de resultaten specifieker worden vermeld zodat men de cijfers beter kan interpreteren.

In de beheersovereenkomst worden er een aantal pagina’s gewijd aan de doelstellingen van 
de interne werking maar in het evaluatierapport vindt het lid daar weinig over terug, de 
opleiding buiten beschouwing gelaten. Dat is niet punctueel opgenomen in het evaluatie-
rapport zoals in de beheersovereenkomst staat. Bestaat hier wel een degelijke opvolging?

2. Tussenkomst van de heer Luckas Van Der Taelen

De heer Luckas Van Der Taelen stelt dat de neiging zeer groot is om een dergelijke evalu-
atie punt per punt te gaan bespreken, maar het benieuwt hem altijd wat de ideaalvisie is 
als we die gegevens combineren. De lange uiteenzettingen die men heeft gehoord, waren 
zeer adequaat en zeer leerzaam, maar hij blijft wat op zijn honger wat die visie betreft.  Hij 
zou van de heer Kesteloot ook eens willen horen hoe hij het eigenlijk graag zou hebben. 

De heer Van Der Taelen stelt dat er werd gezegd dat we de daling van het reizigersaantal 
juist moeten interpreteren, maar hoe men dat ook interpreteert, hij ziet geen stijging. Elke 
ochtend hoort men het verschrikkelijk hoge cijfer van de kilometerlengte van de files. Als 
men dit vergelijkt met hoe dat tien jaar geleden was, is dat eigenlijk een onhoudbare situa-
tie. Ook mensen die met het openbaar vervoer, met de combinatie van de NMBS en De 
Lijn, op hun werk moeten geraken doen daar vaak erg lang over. 

De verkeersinformatie op de radio wordt tegenwoordig begeleid door een hip dreuntje. 
Elke dag wordt die mantra afgerateld. We zijn het gewoon geworden dat we heel veel tijd 
verliezen door gewoon in de auto, de bus of de tram te zitten, en het lid betreurt dit. De 
vorige spreker heeft al gewezen op het feit dat er een onderbezetting is van het aantal 
parkeerplaatsen in de buurt van opstapplaatsen. Dit is verontrustend omdat het aantal 
reizigers niet stijgt. 

Het lid heeft ook de verontrustende berichten gelezen dat men bij de aanleg van de voor-
stadsverbinding van de NMBS in Brussel heeft verzuimd parkings aan te leggen. Dat kan 
ook alleen maar in België, stelt hij. Men zal daar dus waarschijnlijk gesofisticeerde stop-
plaatsen bouwen, waar om het kwartier een trein stopt, maar mensen zullen die niet kun-
nen bereiken, tenzij te voet. Zelfs met de fiets wordt dat problematisch, want die fietspar-
kings zijn te klein.
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Het aantal mensen die het openbaar vervoer willen nemen, stijgt dus niet. De parkings 
staan halfleeg. Dan moet men toch eens bekijken hoe dat zou kunnen komen. Als men 
kijkt naar de stiptheid van het aanbod, die toch voor veel mensen essentieel is, stelt men 
dat er een verbetering is. Het is inderdaad beter dan in 2008, zij het niet overal en ook niet 
overal even spectaculair goed. Een stiptheidspercentage van 55 procent is eigenlijk niet 
aanvaardbaar. Het lid beseft dat dit samenhangt met het gebrek aan eigen busbanen en 
met het zeer lovenswaardige project van de vertramming, dat toch met wat vertraging op 
gang lijkt te komen. Het is ook vermeld bij de presentatie van twee weken geleden over die 
nieuwe tramlijnen: in andere, niet nader genoemde landen zou dat veel sneller gaan. Soms 
wordt een mens er toch wat moedeloos van. Deze ochtend hoorde men op het radio dat die 
MoBIB-kaart, dat gemeenschappelijk ticket, weer is uitgesteld. Hoelang zullen er in Brus-
sel nog bussen rijden die men niet kan nemen met een MoBIB-kaart? Dat is een enorme 
verspilling van mogelijke synergieën.

De heer Van Der Taelen wil graag horen, ook van de minister, hoe men de mobiliteitspro-
bleem uiteindelijk gaat aanpakken. De politiek moet ook een project hebben, een ideaal-
visie. 

In verband met het verschrikkelijke incident met de zieke jongen in die bus stelt het lid dat 
dit uiteraard zeer slecht is voor het imago van De Lijn. Hij vernam ook dat er volgende 
week een staking zou zijn in Antwerpen. De drie vakverenigingen zeggen dat chauffeurs 
gestrest zijn, dat ze te veel uren moeten doen. De reizigers worden vergeleken met kippen 
in een legbatterij. Ze zeggen dat kippen in een legbatterij volgens Europese normen meer 
plaats hebben dan reizigers die een bus of tram nemen.

3. Tussenkomst van mevrouw Karin Brouwers

Mevrouw Karin Brouwers wil vooreerst het tijdstip waarop deze evaluatie wordt behandeld 
aan de kaak stellen. Op 28 maart is de evaluatie van de beheersovereenkomst goedgekeurd 
door de raad van bestuur. We zijn nu acht maanden verder. Ze vindt dat persoonlijk vrij 
laat. Dat heeft allicht ook te maken met de regeling van de zeer drukke werkzaamheden, 
maar in de toekomst moet men toch iets korter op de bal kunnen spelen.

Het lid is tevreden dat er vandaag al wat meer mondelinge uitleg is gegeven. De tekst die 
men vooraf had gekregen, was eigenlijk een opsomming van hoe met de indicatoren is 
omgegaan. Als dan bleek dat er bijvoorbeeld niet in de richting van de streefwaarden is 
gegaan, was er niet altijd een uitleg. Die manier van presenteren mag in de toekomst toch 
iets duidelijker zijn en wat meer verklaringen bevatten.

Het lid vindt het wat gemakkelijk om te stellen dat de indicatoren nu nog niet berekend 
kunnen worden wegens het ontbreken van een aantal elementen. Misschien moet er dan 
maar naar een alternatief  gezocht worden, moeten er hier en daar nog eens manuele tel-
lingen uitgevoerd worden. Ze vraagt zich zelfs af  of men dat voor sommige van die indi-
catoren niet al op voorhand wist.

Met de opmaak van de beheersovereenkomst is twee jaar geleden al begonnen, misschien 
nog in een andere tijdsgeest, maar voor een toekomstige evaluatie moet men zich er toch 
eens over beraden of het niet op een andere manier gepresenteerd kan worden.

Wat de doelstelling 7.3 betreft, de vertramming en de snelbussen, verneemt men nu via 
de begroting dat er voorlopig geen middelen zullen zijn voor die snelbussen. Er was voor-
opgesteld dat men voor de snelbussen eventueel andere tarieven zou toepassen. Het lid 
betreurt die gang van zaken omdat in het kader van het woon-werkverkeer en de filepro-
blematiek, die snelbussen net een rol te vervullen hebben. Haar fractie wil dat dat in de 
toekomst opnieuw in beeld komt en niet ergens verdwijnt, omdat er nu geen geld is. De 
Lijn kan in het woon-werkverkeer een grotere rol vervullen.
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De Lijn moet zich ook voorbereiden op de invoering van de slimme kilometerheffing, 
waarvan wordt gesteld dat  ze er zal komen. Daar is dus nog heel wat werk aan de winkel.

Er zijn proefprojecten rond het mobiliteitsbudget. Ook daar denkt haar fractie dat er nog 
heel wat te doen is en dat De Lijn daar mee van kan profiteren. Ze denkt daarbij bijvoor-
beeld aan mensen die nu met een bedrijfswagen rijden, maar die hun zaken perfect met 
een snelbus of tram kunnen doen. Daar zit nog heel veel potentieel. Ook dat moet men 
meenemen. Ze hoopt dat De Lijn ook zijn inbreng doet in de discussies rond het mobili-
teitsbudget.

De wenssnelheid voor de trams was 25 kilometer per uur. Die wordt gehaald met de kust-
tram. Op andere plekken vallen de resultaten tegen. De verklaring daarvoor heeft men nu 
gehoord: de doorstroming. Het lid vraagt zich af wat we daaraan gaan doen. Dit betreft 
niet enkel een evaluatie, De Lijn moet ook kunnen zeggen wat men zal doen om de cijfers 
de volgende jaren toch te halen. Er is maar drie jaar meer te gaan. 

Comodaliteit kan beter, maar het zit toch op de goede weg, althans zoals het in de beheers-
overeenkomst staat. 

Het lid vindt het indrukwekkend wat hier over RISE is gezegd. De zaken die goed zijn wil 
ze toch ook benadrukken. Wat gezegd is over informatie en communicatie vindt ze over 
het algemeen goed, maar bij de 750 hoofdhaltes die uitgerust moesten worden met ope-
rationele realtime-informatie, staan er nu nog maar 261 palen, waarvan er dan nog maar 
164 operationeel zijn. Dat is toch niet zo’n bijster goed resultaat. Kan er dan niet beter 
overlegd worden met de gemeenten? Hoe gaat men dat oplossen?

Een heel belangrijke doelstelling, waar vanuit haar fractie al vaak op gehamerd werd, is de 
stiptheid. Die ziet er ook niet zo goed uit. Dat is heel belangrijk wanneer we opnieuw een 
groei willen van het aantal reizigers en wanneer De Lijn een grotere rol wil spelen in het 
woon-werkverkeer. In de categorie ‘twee  minuten te vroeg tot vijf  minuten te laat’ rijdt 55 
procent van de voertuigen op tijd. Dat is een op twee en kan dus beter. De streefwaarde is 
toch 100 procent. Het is niet goed genoeg wanneer slechts een van de twee voertuigen op 
tijd komt. 

Wat het capaciteitsbeheer betreft, is de vraag vanaf wanneer De Lijn bepaalt dat er effec-
tief  een capaciteitsprobleem is. Soms ontbreekt ook de nulmeting. De vraag is dan vanaf 
wanneer er een capaciteitsprobleem is op een bus of tram.

Wat de ontwaardingssystemen, het ReTiBo-verhaal en al die vertragingen betreft, veron-
derstelt het lid dat men nog wel de nodige toelichting zal krijgen, ook van de minister. Ze 
stelt vast en hoopt dat de minister zal proberen om tegen eind 2013 een en ander op punt 
te stellen. 

Toegankelijkheid is heel belangrijk. Het is normaal dat de nieuwe voertuigen perfect vol-
doen aan de nieuwe toegankelijkheidsnormen. Het lid vraagt zich wel af of de auditieve 
en visuele halteaankondigingen die automatisch in de nieuwe bussen zitten, niet kunnen 
worden geïnstalleerd in oudere voertuigen. Dat is belangrijk, onder meer wanneer men 
geconfronteerd wordt met de beplakking van de zijruiten met reclame. Men moet op zijn 
minst vanuit de bus kunnen zien waar de volgende halte is. Iedereen heeft er trouwens be-
lang bij dat de haltes nog eens worden afgeroepen of goed zichtbaar zijn.

Wat de kostendekkingsgraad betreft, sluit het lid zich aan bij mevrouw Jans. Uit de cijfers 
blijkt dat die is gedaald. Hoe zit het met de scenario’s die zijn doorgegeven? Hoe zullen we 
die 2,5 procent tegen 2015 halen wanneer we niet aan een 0,5 procent per jaar geraken? 
Het zal een van de komende jaren dan ook een grote slok op de borrel moeten worden. Is 
er nu al een duidelijke definitie? Bestaat er een actieplan?
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Bij operationele doelstelling 7.19, opmaak investeringen, staan in de evaluatie van de be-
heersovereenkomst twee aparte zaken, waaronder het jaarlijks fysisch investeringsbudget, 
waar voor 44,24 procent is vastgelegd, met als doelstelling 100 procent. Daar wordt niet 
echt een verklaring voor gegeven. Een bladzijde verder staat het effectief  fysisch program-
ma. Daar ging het over 95,45 procent. Wat is precies het verschil tussen beide?

Wat de MKBA’s betreft, volgt het lid de suggestie van mevrouw Jans om daar eens ver-
der op in te gaan in deze commissie. Naar aanleiding van een schriftelijke vraag heeft ze 
een document gekregen over hoe zo’n MKBA in elkaar zit, misschien kan dat hier eens 
worden toegelicht. Er staat immers een belangrijke zin in de tekst die men gekregen heeft: 
“De Lijn tekent bovendien een eengemaakte systematiek uit voor de opvolging en beheer-
sing van risico’s bij grote infrastructuurprojecten ongeacht de financieringswijze. Daarbij 
houdt ze rekening met de bepalingen van het decreet op de grote infrastructuurprojecten. 
De werking van het risicomanagement bij De Lijn wordt jaarlijks kwalitatief  geëvalu-
eerd.”. Door wie gebeurt die evaluatie? Wat zijn de resultaten daarvan? Het lijkt me nuttig 
dat men daar in deze commissie een duidelijke uitleg over krijgt.

Het lid betreurt dat niet echt is ingegaan op groen openbaar vervoer.

Wat het leerlingenvervoer betreft, was er sprake van een samenwerkingsovereenkomst die 
tegen 1 september 2012 moest worden afgesloten. Dat is gebeurd voor het zonaal leerlin-
genvervoer. Het gaat over een tekst uit de maand maart. September is intussen al voorbij.

4. Tussenkomst van mevrouw Marleen Van den Eynde

Mevrouw Marleen Van den Eynde stelt dat als we de evolutie van de reizigersaantallen 
bekijken, we een daling zien in 2011. Uiteraard is er nog de discussie over de manier van 
tellen van het aantal reizigers. Het ReTiBo-systeem moest daar een oplossing voor bieden, 
maar hoe dat verhaal is afgelopen, weet iedereen, en hoe dat in de toekomst verder gaat 
aflopen, daar heeft men nog geen duidelijk zicht op.

Hoe dan ook, als men dan toch reizigers telt op de manier van de voorbije jaren, dan daalt 
het aantal reizigers met 0,39 procent. Wat is hiervan de oorzaak, want de laatste jaren wa-
ren de investeringen in De Lijn toch aanzienlijk? Ook uit de beleidsbrief  van de minister 
blijkt dat het aantal gebruikers van het openbaar vervoer voor school- en werkverkeer, 
blijft hangen op 11 procent. Daar ligt duidelijk een enorm groeipotentieel, en toch kan 
De Lijn dit niet invullen. Maakt De Lijn in haar beleid verkeerde keuzes over bepaalde 
trajecten? Ligt het aan de stiptheid of onbetrouwbaarheid van openbaar vervoer? Deze 
elementen zijn heel belangrijk om de komende jaren keuzes te maken voor investeringen 
in nieuwe projecten.

Het standpunt van het lid hierover is duidelijk: het stagneren van het aantal reizigers heeft 
in grote mate te maken met de vertrammingsprojecten die blijkbaar de prioriteit zijn van 
De Lijn, in plaats van na te gaan hoe we meer reizigers naar het openbaar vervoer kunnen 
halen. Er zijn miljarden geïnvesteerd in vaste beddingen, die op geen enkele manier een 
nieuw aanbod creëren, want het gaat hoofdzakelijk over tramverlengingen naar plaatsen 
waar momenteel al bussen hetzelfde traject afleggen. Bovendien zijn trambeddingen niet 
flexibel, en kan een tramlijn slechts een basismobiliteit bieden voor burgers die in een 
straal van 400 tot 600 meter rond de tramlijn wonen. Die kan niet door de wijken of door 
de gemeentelijke centra, en daarom vindt het lid het gebruik van een tramlijn naar de rand 
geen goed initiatief.

Men spreekt over klantenwerving en klantenbinding en over een efficiënte en effectieve 
inzet van de mediabudgetten. Als men daar de cijfers tegen afzet van het dalend aantal 
reizigers in 2011, hoe verklaart men dan dat deze mediabudgetten toch efficiënt waren, en 
hoeveel bedroeg dat mediabudget?
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Over de snelbussen zou er in 2011 een werkgroep opgericht worden. Het lid stelt vast dat 
die werkgroep een concept zou hebben uitgewerkt maar wijst er wel op dat er geen proef-
project zal worden opgestart. Wat dat concept dan precies inhoudt, is niet duidelijk, want 
daar wordt verder in de nota niet meer over gesproken.

Men constateert een algemene klantentevredenheid van 77 procent, maar er zijn toch ook 
duidelijke tekortkomingen op het vlak van de overbezetting van de voertuigen, de haltes 
en de stiptheid. Hoe verklaart men dit? Zijn er eventueel lijnen die systematisch problemen 
hebben met stiptheid? Men verwijst naar de bijlage, maar als men de bijlage bekijkt, dan 
ziet men cijfers en verwijzingen naar type voertuig, maar heeft men geen idee over welke 
regio het gaat. Men stelt vast dat de trams zeer slecht scoren inzake stiptheid, in tegenstel-
ling tot de snelbussen, die wel de vooropgestelde reistijd halen. Ongetwijfeld is het door-
stromingsprobleem een grote oorzaak, maar het lid zou toch graag weten voor welke lijnen 
en regio’s er echt problemen zijn.

De doelstelling in verband met tevredenheid over informatie en communicatie blijft onder 
de nagestreefde 70 procent. Nochtans zijn er wel initiatieven, zoals het installeren van  
realtime-informatieborden. Dat is een goed systeem, maar er zijn momenteel nog maar 
261 palen in het systeem opgenomen, waarvan er slechts 164 operationeel zijn. Men zegt 
dat dit te maken heeft met lokale vergunningen, maar men kan die andere palen toch niet 
ongebruikt laten. Die moeten absoluut dit jaar nog in werking treden; anders heeft het 
toch totaal geen zin om hierin te blijven investeren.

Wat de verkeersveiligheid betreft, staat in de nota dat er in het voorjaar van 2012 een ac-
tietabel ter validatie zou worden voorgelegd. Het lid vraagt zich af of deze nota nog wel 
up-to-date is, aangezien hij in maart is opgesteld. Misschien kan men nu al iets meer zeg-
gen over die actietabel.

Er wordt ook een onderscheid gemaakt tussen het aantal ongevallen die gebeuren bij lij-
nen in eigen beheer en de ongevallen die gebeuren bij lijnen in exploitatie. Het lid vindt 
die passage in de nota echter heel onduidelijk opgesteld. Misschien kan daar ook daar iets 
meer uitleg over worden gegeven.

Inzake het capaciteitsbeheer werd er getracht om een efficiënter openbaar vervoer aan 
te bieden, maar dan vraagt het lid zich af of er wel de juiste keuzes werden gemaakt. 
Waarom werd de nodige capaciteit van de tramlijnen in de steden zo laag geschat? Men 
hoort heel veel klachten van overvolle trams. Als men meer efficiëntie wil en de reizigers 
wil laten overstappen van de bus op de tram aan de rand van de stad, dat moet er ook in 
meer tramcapaciteit worden voorzien. 

De Lijn moet ervoor zorgen dat de veiligheid voor de reizigers en de chauffeur wordt ge-
garandeerd door het nemen van een aantal maatregelen. Als die maatregelen niet worden 
uitgewerkt, dan wekt dat wrevel. Een aantal gevallen van agressie zijn onvoldoende op-
gevolgd. De voorgestelde maatregelen werden niet genomen, en dan breekt er natuurlijk 
een staking uit, waarvan de reiziger nog maar eens het slachtoffer is. Het lid vraagt zich af 
waarom de beloofde controleurs voor de regio Brabant niet werden aangeworven.

De Lijn heeft in de pers haar ongenoegen geuit over het ReTiBo-systeem. Men heeft ge-
sproken over een dwangsom per dag indien het systeem niet in werking treedt. Wat is 
de reden van de vertraging en is er beweging in dit dossier? Binnen welke termijn kan er 
alsnog een proefproject worden opgestart? In de commissie is er al jaren over gesproken. 
Het kan toch niet de bedoeling zijn om dit project op de lange baan te schuiven. Er zijn al 
zoveel discussies geweest over de reizigersaantallen. Dit project moet nauwgezet worden 
opgevolgd en er moet voorrang aan worden gegeven.
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De operationele doelstelling 7.20 vermeldt dat er een methodiek wordt uitgebouwd. In 
hoeverre wordt die methodiek gebruikt voor lopende projecten? Een maatschappelijke 
kosten-batenanalyse is heel belangrijk voor een nieuw project met heel veel investeringen. 
Als er geen goede MKBA is gebeurd, kan bijvoorbeeld na enkele jaren blijken dat een 
nieuwe tramlijn helemaal niet efficiënt is.

5. Tussenkomst van de heer Marino Keulen

De heer Marino Keulen vraagt zich af hoe N-VA en CD&V zouden klinken als ze voluit 
zouden kunnen gaan in hun analyse en hun kritiek op De Lijn, als ze niet geremd zouden 
zijn door meerderheidssolidariteit. Hij hoort wel kritiek doorklinken in hun woorden. Dat 
moet ook kunnen, er is immers onvrede.

De heer Keulen vindt deze rapportage een goede zaak maar betreurt wel dat de nulmeting 
ontbreekt. Die was nochtans beloofd bij de beheersovereenkomst. Hij betreurt dat des 
te meer in de wetenschap dat veel van de cijfers van 2010 al gegeven zijn in antwoord op 
schriftelijke vragen. Hij heeft zelf  al schriftelijke vragen gesteld over de stiptheid van de 
trams, het aantal ongevallen per 100.000 kilometer, het aantal lijnen of ritten met capa-
citeitsproblemen, de efficiëntieverhoging of de verhouding tussen de beladen en de niet-
beladen kilometers en het aantal boetes per gereden kilometer. Dit moet nu voor tal van 
onderdelen fungeren als nulmeting, terwijl het perfect had gekund met alle cijfermateriaal 
dat beschikbaar is bij De Lijn.

De ontwikkeling van ReTiBo en MoBIB is voor het lid belangrijk. Dit is voor De Lijn een 
akte van geloof. In welke mate heeft De Lijn unieke reizigers? Uit alle statistieken blijkt 
dat De Lijn 3 procent van het reizigersverkeer bedient. Daartegenover staat een overheids-
toelage van 1 miljard euro, op een begroting van 27 miljard euro. Dat is wat het draagvlak 
voor De Lijn en voor openbaar vervoer hypothekeert. Een moderne regio als Vlaanderen 
heeft een maatschappij als De Lijn nodig. De inzet van middelen, het bereik en de resulta-
ten moeten daarbij blijvend in ogenschouw worden genomen. Men kan met reizigersaan-
tallen afkomen die in de honderden miljoenen lopen, alsof heel Europa met De Lijn reist, 
terwijl het maar 3 procent van het reizigersverkeer in Vlaanderen bedraagt. ReTiBo kan 
daar duidelijkheid is scheppen. Het is jammer dat dit cruciaal project vertraging oploopt.

Hetzelfde geldt voor het unieke vervoersbewijs voor de vier openbaarvervoermaatschap-
pijen De Lijn, de TEC, de NMBS en de MIVB. Dat zou best opschieten, ook omwille van 
de klantvriendelijkheid. Er is een uitleg gegeven voor de vertraging, maar het lid wil toch 
benadrukken dat dit een instrument kan zijn voor het verbreden van het draagvlak vanuit 
de politiek en vanuit de samenleving.

De kostendekkingsgraad werd al besproken door de meerderheid. Die bedraagt nu bijna 
15 procent, maar dat is nog altijd behoorlijk laag. De kostendekking wordt afgemeten aan 
het exploitatiebudget. Daarnaast is er nog een investeringsdotatie. Brandstof zit evenmin 
in het exploitatiebudget. Verder is er de politieke vaststelling dat De Lijn zelf  voorstellen 
heeft gedaan om de kostendekking te verhogen, maar de meerderheid slaagt er maar niet 
in om die knopen door te hakken en beslissingen te nemen. De collega’s van sp.a kleven 
het regeerakkoord aan, het is bijna een kerkelijk dogma. De anderen staan erbij te knarse-
tanden. Er zou duidelijkheid komen in het voorjaar van 2012, maar die is er nog altijd niet. 
De heer Keulen vreest dat de meerderheid het zo lang probeert te rekken en de beslissing 
doorschuift naar de volgende legislatuur. Op dat punt dringen de beslissingen zich noch-
tans op. Sp.a heeft er een taboe van gemaakt. De oppositie is geduldig genoeg geweest.

De parkings van De Lijn geraken niet vol omdat men met een verkeerde modal shift zit. 
Men slaagt er wel in om de fietser en/of de voetgangers op de bus te krijgen, maar wie met 
de auto rijdt, bereikt men niet. Dat is een bewijs te over dat het aanbod niet klopt. Vlaan-
deren is een fileland en toch krijgen we de mensen niet gemotiveerd om de wagen thuis te 
laten en over te stappen naar De Lijn.
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Wat de werkpunten met betrekking tot de stiptheid betreft, vooral dan van trams, zit men 
nu op 55 procent. Het criterium is dan dat bussen twee minuten te vroeg tot vijf  minuten 
te laat mogen zijn. Dat kan inderdaad beter. Men kan zeggen dat het glas halfvol of half-
leeg is maar het lid verwijst naar het devies van Willem de Zwijger: “Plus est en vous”.

6. Tussenkomsten van de heer Jan Roegiers en de heer Bart Martens

De heer Jan Roegiers tracht namens de laatste fractie in het rijtje niet in herhaling te vallen 
en legt nog een paar accenten op punten die zijn fractie belangrijk vindt.

In de eerste plaats is het natuurlijk moeilijk te discussiëren over een document dat onder-
tussen al acht maanden oud is. Hij is van oordeel dat zoiets vroeger moet kunnen worden 
besproken. Op die manier kan men stipter en accurater op de actualiteit inspelen.

Het lid heeft een dubbel gevoel bij deze evaluatie. De evaluatie bevat onmiskenbaar een 
aantal positieve elementen en die zijn niet minderwaardig, op een aantal vlakken wordt 
goed gescoord. Hij denkt dan aan Cambio, aan de fietsvoorzieningen aan de hoofdhaltes, 
aan het informatiesysteem en aan de communicatie en RISE. Op die vlakken ziet hij een 
echt groeipad, en dat is belangrijk.

Waar het voor de gebruiker van het openbaar vervoer echt op aankomt is de stiptheid van 
het openbaar vervoer, dat er een snel openbaar vervoer is en dat hij comfortabel kan rei-
zen. Dat zijn de drie cruciale indicatoren waarop we met De Lijn momenteel slecht scoort. 
Men moet dat niet onder de mat vegen.

Onze trams rijden in de stad gemiddeld 15 kilometer per uur. Onze trams zijn gemiddeld 
30 jaar oud. Ze zijn in ongeveer een op de drie gevallen niet op tijd. Ten gevolge van de be-
sparingen heeft men het aanbod moeten inkrimpen. Het spijtige eindresultaat is dat men 
sinds het eerst in tien jaar minder reizigers heeft. Dit, stelt het lid, is het allerbelangrijkste 
element van de bespreking.

Indien er voor De Lijn, deze commissie en de minister een alarmbelprocedure zou be-
staan, zou het alarm nu zeker moeten afgaan. Men kan niet al fluitend blijven beweren dat 
er niets aan de hand is. Er is zeker iets aan de hand. Dat blijkt duidelijk uit de voorliggende 
evaluatie.

Naar aanleiding van een actuele vraag heeft de heer Roegiers de minister gisteren gezegd 
dat men op die doorstroming moet blijven inzetten4. Hij verwijst naar de interpellatie die 
de heer Bart Martens hier nog over zal houden5. Het lid onderschrijft in dit kader de woor-
den van de heer Van Der Taelen. Het lid gebruikt dagelijks het openbaar vervoer van De 
Lijn maar stelt als inwoner van de stad Gent vast de reistijd naar het Vlaams Parlement 
van deur tot deur al gauw anderhalf  uur bedraagt. Dat is dus drie uur voor de verplaat-
singen tussen twee steden in het centrum van Europa, die amper 60 kilometer van elkaar 
vandaan liggen. Dit is te veel vindt het lid. Hij bekent dan ook dat hij zichzelf  heel vaak 
moet verplichten om met het openbaar vervoer te gaan, de lokroep van het privévervoer 
is zo veel groter. Toch vindt hij het belangrijk om steeds te proberen het openbaar vervoer 
te gebruiken.

4 Actuele vraag nr. 8 van de heer Jan Penris tot mevrouw Hilde Crevits, Vlaams minister van Mobiliteit en 
Openbare Werken, over de resultaten van de VAB-studie betreffende het mogelijke effect van het rekening-
rijden voor het woon-werkverkeer en de actuele vraag nr. 84 van mevrouw Lies Jans tot mevrouw Hilde 
Crevits, Vlaams minister van Mobiliteit en Openbare Werken, over de recente studie van VAB met betrek-
king tot het rekeningrijden voor het woon-werkverkeer, Hand. Vl.Parl. 2012-13, nr. P-10. 

5 Interpellatie nr. 9 van de heer Bart Martens tot mevrouw Hilde Crevits, Vlaams minister van Mobiliteit en 
Openbare Werken, over de onwil bij De Lijn om werk te maken van doorstroming, Hand. Vl.Parl. 2012-
13, nr. C-42. 
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Het lid stelt dat dit alles aantoont dat het openbaar vervoer op een aantal fundamentele 
vlakken slecht scoort. Hierdoor maken mensen te weinig de overstap naar het openbaar 
vervoer. Het is te weinig aantrekkelijk. Het is te traag, te oud en niet stipt genoeg.

Tijdens de evaluatie heeft de heer Kesteloot een aantal rode en groene vakjes getoond. Er 
was heel veel rood en weinig groen te zien. Het lid hoopt dat men volgend jaar, tijdens de 
bespreking van de volgende evaluatie, de kleuren kan omwisselen. 

De heer Bart Martens stelt vast dat de evaluatie De Lijn op een aantal criteria een rode 
kaart oplevert. Hij denkt dan aan de terugval van het aantal reizigers, de terugval van de 
commerciële snelheid en de vermindering van de stiptheid. In 2011 is de stiptheid verder 
achteruitgegaan. Een ander element is de vermindering van de kostendekkingsgraad. Het 
antwoord op deze punten lijkt hem een veelheid aan maatregelen.

Het lid stelt dat er echter maar één ‘silver bullet’ is, één maatregel die op al die criteria voor 
een verbetering kan zorgen, en dat is de verbetering van de doorstroming. Als men erin 
slaagt de doorstroming te verbeteren, dan drijft men de kostendekkingsgraad op, dan kan 
men met eenzelfde aantal mensen en tram- en busmaterieel voor een veel snellere dienst-
verlening zorgen, en dan kan men daar enorm op besparen. Dan wint men aan snelheid, 
stiptheid en aantal reizigers.

Het is heel markant dat, op het moment dat de files niet korter zijn geworden, De Lijn 
minder reizigers vervoert. Het aandeel van De Lijn gaat met andere woorden achteruit. 
Dat is niet omdat het autoverkeer aantrekkelijker is geworden, maar omdat het openbaar 
vervoer niet brengt wat ervan wordt verwacht, en op het vlak van comfort, snelheid en 
stiptheid niet waarmaakt wat de mensen ervan verwachten. Het verbeteren van de door-
stroming is daarbij cruciaal. Het is een van de criteria waaruit op basis van deze evaluatie 
blijkt dat de rode kaart moet worden getrokken, dat De Lijn ferm buist met een afwijking 
met 150 percent van de norm.

De Lijn is niet alleen verantwoordelijk voor de doorstroming. De Lijn is verantwoordelijk 
voor de exploitatie op haar deel van het netwerk, maar verkeerslichtenbeïnvloeding en de 
relatie met andere vervoersmodi zijn ook zaken van de wegbeheerder, in vele gevallen ook 
van de verkeerspolitie enzovoort. Het lid vraagt zich af  wat het aandeel is van De Lijn 
in de enorme achterstand op het vlak van de verbetering van de doorstroming? Wat is de 
verantwoordelijkheid van de verschillende actoren? Ligt dat aan het Agentschap Wegen 
en Verkeer? Ligt het aan de lokale wegbeheerders? Ligt het aan de verkeerspolitie die niet 
mee wil met verkeerslichtenbeïnvloeding? Hij kan er best mee leven dat het een gedeelde 
verantwoordelijkheid is, maar zou dan wel willen weten wie daar welke schuld in treft.

Het lid stelt vast dat de ecologische voetafdruk gelukkig maar is verminderd. In het ver-
leden heeft De Lijn fors ingezet op hybride bussen en meegewerkt aan een prototype van 
een waterstofgasbus. In welke mate is De Lijn ook bezig met of bereid tot het inleggen van 
aardgasbussen? Mevrouw Van den Eynde heeft er terecht ook al een punt van gemaakt 
in de commissie Leefmilieu. Aardgasbussen hebben enorme voordelen op het vlak van 
verminderde CO

2-uitstoot, maar ook van minder vervuilende stoffen zoals fijn stof. Dat is 
natuurlijk niet onbelangrijk voor bussen die stedelijke agglomeraties aandoen.

De heer Martens stelt dat de MIVB in een ver verleden met aardgasbussen rondreed in 
Brussel. Hij ziet nu hoe overal in het buitenland openbaarvervoermaatschappijen hoe lan-
ger hoe meer aardgas- of zelfs biogasbussen inleggen. De Lijn kan hier niet achterblijven. 
Het is een van de maatregelen die kunnen zorgen voor de vergroening van de bussenvloot 
tegen een relatief  beperkte kost. Het voordeel van bussen is dat ze altijd samenkomen op 
hetzelfde punt. Zo kunnen ze ook op hetzelfde punt worden gevuld. Men heeft niet overal 
te lande aardgasstations nodig om bussen van brandstof te voorzien. De Vlaamse over-
heid kan hierin een voorbeeldfunctie vervullen.
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Het lid heeft ook nog een vraag over zwartrijden en de controles daarop. Tot zijn tevre-
denheid ziet hij dat de controles zijn opgevoerd. Het ligt boven de streefwaarde van 5 pro-
cent extra gecontroleerde reizigers per jaar. Het is ook logisch dat men streng controleert 
op het zwartrijden, zolang we een sociale tarievenpolitiek voeren. Zijn fractie verdedigt 
ook het sociaal tarievenbeleid. Als men dat voert is er geen enkel argument om niet streng 
op te treden tegen zwartrijden.

Hij stelt vast dat er zo’n anderhalf  miljoen reizigers zijn gecontroleerd maar, wat is de 
pakkans? Hoeveel procent kans heeft men om in een jaar tijd een controleur van De Lijn 
tegen het lijf  te lopen? Met anderhalf  miljoen gecontroleerde reizigers op een totaal van 
500 miljoen is er een controlekans van 3 procent. Dat is bijzonder weinig. Het lid vraagt 
of men meer inzicht kan geven in de kans die reizigers hebben om effectief  te worden ge-
controleerd?

V. ANTWOORDEN VAN DE HEER ROGER KESTELOOT

1. Structuur van het document

De heer Roger Kesteloot stelt dat een aantal sprekers hebben opgemerkt dat het verslag een 
droog document is, waarin voor het eerst op basis van een hele reeks nieuwe indicatoren 
is geprobeerd een zicht te geven op de uitvoering van de beheersovereenkomst. Hij is het 
met hen eens dat het evaluatieverslag zeker voor verbetering vatbaar is, zowel vormelijk als 
inhoudelijk. Hij kan zich goed voorstellen dat men in de tweede editie ervan probeert wat 
meer duiding te geven bij de resultaten van een aantal indicatoren. Men zal ook proberen 
een inhoudsopgave en afkortingentabel mee te geven.

2. Beschikbaarheid indicatoren – strategisch project ReTiBo

Wat de vragen over de beschikbaarheid van de indicatoren betreft en meer specifiek de 
vraag van mevrouw Brouwers of men dit op voorhand niet wist, stelt de heer Kesteloot 
dat men dat inderdaad vooraf wist. Er zijn indicatoren opgenomen in de beheersovereen-
komst, waar men van meet af aan heeft gesteld dat ze maar ter beschikking zouden kun-
nen komen op het ogenblik dat het nieuwe registratiesysteem actief  en operationeel was. 
Dat blijkt uit de bijlagen bij de beheersovereenkomst. Dat is een keuze geweest. Men had 
ook voor een aantal van die doelstellingen geen indicatoren kunnen opnemen en bij wijze 
van spreken een bijakte maken zodra ReTiBo operationeel wordt. De keuze is gemaakt 
om nu al aan te geven welke indicatoren bruikbaar zullen zijn op het ogenblik dat het re-
gistratiesysteem operationeel is.

Op de suggestie om te kijken of er voor een aantal indicatoren intussen geen tussentijdse 
oplossingen kunnen worden bedacht, eventueel op basis van ramingen, wil hij gerust in-
gaan. Men moet daarbij wel weten dat er meer dan 150 indicatoren zijn, en dat De Lijn 
qua managementondersteunende functies de allerlaagste percentages heeft van de hele 
Vlaamse administratie. In dat soort werk kruipt behoorlijk wat energie. Het is dus niet dat 
men het niet wil doen, maar moet het ook mogelijk zijn.

Wat specifiek ReTiBo betreft, is men momenteel in onderhandeling met de leverancier 
over de oplevering van een nieuwe realistische planning. Naar aanleiding van vragen die 
men kreeg van één bepaalde krant, heeft de heer Kesteloot meegedeeld dat men met een 
probleem van ernstige vertraging zit: zowel op het vlak van de softwareontwikkeling, als-
ook – en nog veel zichtbaarder – op het vlak van de installatie en pre-installatie van de 
apparatuur op de bussen en de trams. Hij kan de heer Keulen, die het had over een geloofs-
akte, verzekeren dat het een van de projecten is waarvoor hij zelf  als directeur-generaal 
van De Lijn zijn beste krachten wil inzetten. Dit niet alleen om het parlement te kunnen 
voorzien van de nodige informatie over reizigersaantallen, maar ook omdat hij zelf  vindt 
dat de Lijn absoluut behoefte heeft aan betere beheersinformatie over de verplaatsingen 
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die de reizigers met De Lijn maken. Het is pas op basis van die goede beheersinformatie 
dat men nog gerichter en makkelijker maatregelen zal kunnen nemen, zodat sneller kan 
worden ingespeeld op capaciteitsproblemen en op al dan niet goede of tegenvallende be-
zettingsgraden.

Ook daarom heeft hij in de media laten blijken dat hij zeer teleurgesteld was – en dat is 
nog vriendelijk uitgedrukt – over de vertraging die men op dat vlak heeft opgelopen. De 
Lijn en het projectteam van De Lijn dat hieraan werkt probeert er alles aan te doen om in 
overleg met de partners de verloren tijd in te halen. Tegelijkertijd heeft men ook de leve-
rancier in gebreke gesteld, teneinde de rechten volledig te vrijwaren. Men is op dit moment 
nog niet overgegaan tot het daadwerkelijk innen van boetes, maar de teller tikt. De heer 
Kesteloot hecht absoluut het grootste belang aan dit project.

3. Klant en netmanagement – Reizigersgroei – Gebiedsevaluaties

In antwoord op de vraag van mevrouw Van den Eynde stelt de heer Kesteloot dat volgens 
de methodiek die men sinds 1991 gebruikt voor de berekening van de reizigersaantallen er 
inderdaad een daling is geweest van 0,39 procent. Men onderzoekt ook zelf  waarmee dat 
te maken heeft. Hij wil er echter ook op wijzen dat veranderingen in tariefsystemen hun 
gevolgen kunnen hebben. Zo is het gebruik van de DINA-abonnementen de afgelopen 
twee jaar stelselmatig gedaald.

In 2011 waren er geen bijkomende besparingen in het aanbod ten opzichte van 2010. Die 
waren er wel in 2010 en zijn er ook in 2012. Wanneer er wordt bespaard in het aanbod, 
dan gebeurt dat daar waar zo weinig mogelijk reizigers worden getroffen. Het is een uitda-
ging om ook in deze omstandigheden te proberen zoveel mogelijk het aantal reizigers en 
het marktaandeel te verhogen. Het marktaandeel is mee afhankelijk van de groei van de 
mobiliteit in het algemeen. In die zin durft de heer Kesteloot te stellen dat in de gegeven 
omstandigheden, het constant houden van een marktaandeel op zich al iets is waar men 
oog mag voor hebben. 

De systematiek van de gebiedsevaluaties is volledig uitgewerkt. Er is in 2011 één gebieds- 
evaluatie uitgevoerd. Men gaat daarmee verder. In 2012 zal, door de besparingen, de klem-
toon liggen op het focussen van de tellingen. Die zijn eerder in de richting van de noodza-
kelijke besparingen gebeurd dan in de richting van de gebiedsevaluaties. Men gaan echter 
hoe dan ook verder met die methodiek. De planning kan desgewenst worden bezorgd.

4. Vertramming – Snelbussen 

In antwoord op de vraag van mevrouw Brouwers stelt de heer Kesteloot dat men inder-
daad het concept van snelbussen heeft ontwikkeld. Ook andere leden hebben gevraagd 
hoe dat concept nu in elkaar zit. Daar kan desgewenst ook meer toelichting worden bij 
gegeven.

Op de vraag van mevrouw Jans of de vier tramlijnen in het Brabantnet te beschouwen 
zijn als één enkele lijn antwoordt de heer Kesteloot dat het zou kunnen volstaan met erop 
te wijzen dat in de beheersovereenkomst staat dat per entiteit en provincie minstens één 
tramlijn moet worden opgestart. Bijkomend stelt hij evenwel dat het, in de aanpak van een 
mobiliteitsontwikkeling, bijvoorbeeld in Vlaams-Brabant en de Rand rond Brussel, geen 
kwestie is van te kijken naar afzonderlijke lijnen. Men heeft er alle belang bij om te bekij-
ken hoe men een net opbouwt en verknoopt, de trams met de bussen en dat alles ook nog 
eens met het spooraanbod. Vanuit die netbenadering heeft men de behoeften en het po-
tentieel in Vlaams-Brabant onderzocht. Men is dit nu aan het uitwerken in functie van de 
MER-procedure, om te weten welke tracés interessant zijn en welke tracés het nodige maat-
schappelijke draagvlak hebben om daar werk van te maken. Op basis van maatschappe- 
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lijke kosten-batenanalyses kunnen er dan keuzes worden gemaakt over wat al dan niet 
wordt gedaan en in welke volgorde dat gebeurt.

Wat specifiek de Antwerpse situatie betreft, is de heer Kesteloot is er absoluut van over-
tuigd dat het overstapmodel dat in Antwerpen is geïntroduceerd, een goed model is en 
stelt niet alleen te staan met die mening: ook TreinTramBus beaamt dat. Dat model heeft 
De Lijn ook toegelaten om, wat het Antwerpse gedeelte betreft, een heel groot deel van 
de nodige besparingen te realiseren. Wel blijken er inderdaad capaciteitsproblemen op een 
van de tramlijnen die als hoofdas wordt gebruikt, namelijk lijn 15, die van Boechout via 
Mortsel richting Antwerpen gaat. Dat heeft een aantal verklaringen. De hoofdverklaring 
– en een waarmee je als gebruiker van modellen ook weer om moet kunnen – is dat, hoewel 
de modellen uitwezen dat de meeste reizigers op de bus zouden blijven zitten tot aan het 
station van Berchem, om daar dan over te stappen op de nieuwe, extra snelle premetrolijn 
9, nogal wat mensen vroeger van de bus stappen en de tram nemen op het grondgebied 
van Boechout of Mortsel. Daardoor heeft men capaciteitsproblemen gekregen. Nu brengt 
men capaciteit van die nieuwe lijn 9 over naar lijn 15, wat snel in werking zal treden en 
soelaas moet kunnen bieden. 

Op dit ogenblik wordt in Antwerpen ook de bestelling van de dertien extra hermelijntrams 
stelselmatig in gebruik genomen. Momenteel zijn dit er negen en tegen het voorjaar van 
volgend jaar nog eens vier. Ondertussen heeft de regering op voorstel van De Lijn de 
bestelling goedgekeurd van 48 nieuwe trams, waaronder voor het eerst een aantal extra 
lange trams. Daarvan zijn er tien voor Gent bestemd, en 38 voor Antwerpen. Er wordt dus 
geïnvesteerd in die extra capaciteit die men in de beide steden absoluut nodig heeft. Men 
kan stellen dat dit nog op zich zal laten wachten, maar een tram bouwen duurt twee jaar.

5. Klantenwerving – Klantenbinding – Imago van De Lijn

Wat de efficiëntie van de mediabudgetten betreft, merkt de heer Kesteloot op dat sinds 
2010 besparingsoperaties op gang zijn gebracht. Men gaat met de kam door de media- en 
communicatiebudgetten. Maar al blijft het zo dat men alleen met een goed aanbod geen 
reizigers aantrekt, men moet die reizigers ook duidelijk kunnen maken wat dat aanbod 
precies inhoudt. De afgelopen jaren heeft men dan ook heel sterk ingezet op functionele 
communicatie. Zo werden de laatste maanden campagnes gevoerd die erop gericht zijn de 
mensen zo goed mogelijk te informeren waar zij gepersonaliseerde informatie kunnen krij-
gen over de bus- of tramlijn die zij wensen te gebruiken om op hun bestemming te geraken.

De heer Kesteloot geeft toe dat één incident inderdaad sporen heeft nagelaten op het 
imago van De Lijn. Men hecht veel belang aan de opleiding van de chauffeurs en aan de 
manier waarop de exploitanten met hun chauffeurs omgaan. Men heeft geen rechtstreekse 
arbeidsrelatie met de chauffeurs van de exploitanten, maar men wijst hen erop dat zij aan 
dezelfde kwaliteitsstandaarden moeten voldoen als iedereen die voor De Lijn werkt. De 
respons daarop bij de federatie is heel positief. Voor de klant is het nauwelijks of niet zicht-
baar of hij op een bus zit die wordt uitgebaat door een exploitant of op een bus die wordt 
uitgebaat door De Lijn zelf. 

6. Comodaliteit en mobiliteitsmanagement

De situatie van de park-and-rides is complex omdat de park-and-rides die zijn opgenomen 
in de beheersovereenkomst een zeer verschillend karakter kunnen hebben. Er zijn park-
and-rides die heel goed scoren en er zijn er die op dit moment heel matig scoren. Dat kan 
met veel dingen te maken hebben, uiteraard met de plaats waar ze worden ingeplant. Het 
is ook niet zo dat De Lijn eigenaar en beheerder is van alle park-and-rides die aansluiting 
geven op het openbaar vervoer. Het succes kan bijvoorbeeld ook te maken hebben met 
het parkeerbeleid en met het parkeertarievenbeleid van een bepaalde gemeente. Het kan 
te maken hebben met de mate waarin men erin slaagt om vanaf die park-and-rides in 
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voldoende hoog frequente bediening te voorzien. De park-and-rides die bij lijn 3 in het 
Antwerpse liggen, met Melsele aan de ene kant en Keizershoek aan de andere kant is een 
voorbeeld van een veel gebruikte site. Maar er zijn andere waar het succes veel kleiner is 
zoals de grote park-and-ride in Adinkerke, waar men absoluut niet het succes bereikt dat 
men zou moeten bereiken.

Fietsinfrastructuur is iets waar men in toenemende mate op willen inzetten. Men evolueert 
naar hogere bezettingsgraden en men krijgt nu al van een aantal fietsparkings de vraag 
om in extra capaciteit te voorzien. Een voorbeeld vormt de recent in gebruik genomen 
faciliteiten in Boechout. Die lijken nu al onder druk te staan om daar hoe dan ook extra 
investeringen te doen.

7. Informatie en communicatie – RISE

De heer Kesteloot geeft grif  toe dat de realtime-informatieborden een probleemgeval zijn. 
Hij wil de schuld niet op anderen afschuiven maar een van de problemen waar men mee 
te maken krijgt is dat het moeilijk is om afspraken te maken met netwerkbeheerders om 
een planning te respecteren op het vlak van aansluitingen op het elektriciteitsnet. Men 
hangt op een aantal van die punten af van Eandis.  Los daarvan heeft men zelf  een aan-
tal problemen gehad met de communicatiekaarten die in die apparatuur moesten worden 
ingebracht om te zorgen dat de realtime-informatie goed doorstroomt. Op dit moment is 
men aan het bestuderen in hoeverre men voor de nog resterende tijd en de resterende inves-
teringen, niet eerder in de richting zou kunnen kijken van oplossingen die minder of niet 
afhankelijk zijn van het elektriciteitsnet en bijvoorbeeld op basis van eigen zonnepanelen 
zouden kunnen werken. 

Wat de vragen in verband met auditieve en visuele aankondigingen betreft, antwoordt de 
heer Kesteloot dat dat inderdaad wordt opgenomen in de bestekken voor de nieuwe voer-
tuigen. Bij retrofit van oude voertuigen let men er altijd op dat men niet te veel investerin-
gen doet in materiaal dat maar een beperkte periode meer in gebruik zal blijven.

In 2011 heeft men voortgang gemaakt inzake de infokasten maar dat is ook weer een punt 
dat men niet alleen in de hand heeft. Heel veel van de schuilhuisjes zijn gesubsidieerde 
schuilhuisjes die door gemeenten worden besteld bij De Lijn en waar men gemakkelijk de 
nodige voorzieningen kan treffen. Maar De Lijn heeft in 2011 ook overeenkomsten afge-
sloten met de twee grote bedrijven die in het kader van citymarketing niet-gesubsidieerde 
schuilhuisjes installeren. Ook daar is men nu wat stappen aan het zetten om de infokasten 
te kunnen voorzien.

8. Verkeersveiligheid

Aan het verkeersveiligheidsplan heeft men in 2011 en 2012 gewerkt en zit men nu in de 
eindfase. Naar analogie van het sociaal veiligheidsplan werd dit plan ontwikkeld in nauwe 
samenwerking met zowel de vakorganisaties als de FBAA. Daar zit ook een actieplan bij 
met een vijftigtal actiepunten, gaande van infrastructuur over technologie tot opleiding. 
Ook een goede ongevallenregistratie kan De Lijn al een stuk vooruithelpen, dat is een be-
kend probleem. Het verkeersveiligheidsplan wordt nu dus ter validatie voorgelegd aan de 
partners die het samen met De Lijn hebben opgesteld.

9. Stiptheid – Doorstroming

Wat de doorstroming betreft, blijkt uit de cijfers inderdaad dat die problematisch is en 
blijft. Daar wordt uiteraard aan gewerkt. De cijfers betreffen kengetallen en geen streef-
waarden, omdat De Lijn hier niet alles zelf  in de hand heeft. 

Men heeft reeds een aantal jaren de mogelijkheid om, met de collega’s van het Agentschap 
Wegen en Verkeer, een budget van ongeveer 18 miljoen euro per jaar te besteden aan di-
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verse doorstromingsmaatregelen, hetgeen op zich wel een gering bedrag is. Dat kan gaan 
over het aanleggen van busbanen of over het organiseren van toeritdosering, wat volgens 
de heer Kesteloot eigenlijk nog te weinig wordt gedaan. Het kan ook gaan over investeren 
in verkeerslichtenbeïnvloeding en nieuwe technologie op dat vlak, waarin hij nogal wat 
vertrouwen heeft. Er worden dus stappen voorwaarts gezet, maar men krijgt ook te maken 
met het feit dat de rest van de verkeersintensiteit ook stijgt. Eigenlijk is het zaak er telkens 
voor te zorgen dat men bij is, hopelijk met de investeringen die er dan zijn. De Lijn pro-
beert ter zake wat voorsprong te nemen.

De gewestwegen zijn natuurlijk niet de enige wegen waarop bussen en trams rijden. Men 
probeert in goed overleg met de gemeenten als wegbeheerders tot afspraken te komen over 
de doorstroming van het openbaar vervoer. Het verbaast wellicht niet dat op dat vlak het 
beeld vrij divers is. Er is een evolutie ter zake. In het algemeen kan ook daar het partner-
schap met de gemeenten goede resultaten opleveren, maar ook dat is niet evident. Niet in 
elke gemeente loopt dat even vlot. Ook van de kant van De Lijn zal het wel zo zijn dat de 
zaken niet altijd even vlot lopen.

De heer Kesteloot verwijst naar een paar belangrijke specifieke investeringen die op het 
vlak van de doorstroming op stapel staan, naast de infrastructuurinvesteringen. Samen 
met de collega’s van Wegen en Verkeer heeft men aan de kust een aantal tests gedaan met 
een nieuwe vorm van verkeerslichtenbeïnvloeding via korteafstandsradio, in plaats van 
de nu vaak vermaledijde lussen die in de weg moeten worden ingeslepen en soms vaker 
stuk zijn dan ze werken. Die proeven zijn zeer bevredigend geweest. Het is de bedoeling 
dat binnenkort dezelfde proef wordt overgedaan op een buslijn. Dat zal in de loop van 
volgend jaar gebeuren op de verbinding Leuven-Brussel, als de wegenwerken gedaan zijn 
die mogelijks een impact kunnen hebben op de proef. Die technologie wordt precies daar 
uitgetest omdat ze ook compatibel zal zijn met de verkeerslichtenbeïnvloeding in Brussel. 
In Antwerpen zal men dan weer, in goede overeenstemming met de stad en de collega’s 
van Wegen en Verkeer, stappen vooruit kunnen zetten op het vlak van de verkeersregeling. 

De heer Kesteloot benadrukt dat dit voor zijn mensen dagelijks werk betreft. Het impli-
ceert veel overleg en heel veel contact opnemen, met de verkeerspolitie, met gemeentebe-
stuurders, met Wegen en Verkeer, om ervoor te zorgen dat men op dat vlak vooruitgang 
zouden kan boeken.

Zoals diverse leden er al op wezen bevestigt ook hij dat bij een betere doorstroming van 
het openbaar vervoer eigenlijk heel veel mensen winnen. De chauffeurs winnen, omdat 
een goede doorstroming hun toch al niet zo gemakkelijke baan gemakkelijker kan maken. 
De reizigers winnen, omdat de dienstverlening betrouwbaarder wordt en ze sneller op hun 
bestemming kunnen zijn, en zeker hun aansluitingen kunnen halen. Uiteindelijk wint ook 
de belastingbetaler erbij. Zoals een lid heeft opgemerkt, op het ogenblik dat er een verbe-
tering kan worden gerealiseerd van de commerciële snelheid van trams en bussen, kan men 
met minder middelen dezelfde dienstverlening verzorgen, of met evenveel middelen een 
veel betere dienstverlening. Dat blijft dus absoluut een aandachtspunt.

10. Capaciteitsproblemen

Wat de vragen naar de overbezetting betreft, stelt de heer Kesteloot vast dat daarover af 
en toe indianenverhalen de ronde doen, men zou rekening houden met normen die erger 
zijn dan de Europese normen inzake legbatterijen. Hij vergelijkt de theoretische bezetting 
met deze die gehanteerd wordt bij liften. De vermelde mogelijke maximale bezetting is er 
een van verzekeringstechnische redenen, maar wordt in de praktijk niet gehaald. Hetzelfde 
geldt voor trams en bussen waar de technische norm van 7 mensen per vierkante meter 
niet kan worden gehaald. Daarom maakt men gebruik van een praktische capaciteits-
norm: op het moment dat men aan 80 procent van de theoretische bezetting zit, spreekt 
De Lijn over een overbezette tram of bus.
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Als daar aanwijzingen toe zijn worden controleurs ter plaatse gestuurd om de capaci-
teitsbezetting van de bussen en trams te meten. Bij overbezetting zorgt men, binnen de 
mogelijkheden die men heeft, voor bijvoorbeeld het inzetten van gelede bussen in plaats 
van standaardbussen of het inzetten van versterkingsritten. 

11. Sociale veiligheid – controle van de reizigers

Over de aanwerving van controleurs in Vlaams-Brabant stelt de heer Kesteloot dat die 
mensen op dit ogenblik in opleiding zijn. Ze moeten niet alleen een interne opleiding vol-
gen, maar ook een opleiding die gecertificeerd wordt door Binnenlandse Zaken.

Wat ten slotte de zwartrijders betreft, denkt de heer Kesteloot dat het belangrijk is om 
de doelstelling van de beheersovereenkomst te realiseren. Het zwartrijden moet verder 
worden aangepakt, en wel om verschillende redenen. Het meest utilitaire is de directe fi-
nanciële reden. In tijden waarin gezocht wordt naar inkomsten, is het van belang dat het 
zwartrijden wordt aangepakt. Het is wel zo dat bij de verscherpte controles, de aangekon-
digde controles en de qua aantal uitgebreide controles, men nog altijd tot de vaststelling 
komt dat het aantal werkelijke zwartrijders behoorlijk constant blijft. Dat is eigenlijk wel 
een heuglijke vaststelling. Als men dit uitrekent voor het geheel van De Lijn – stedelijk, 
grootstedelijk, landelijk –, dan komt men tot een redelijk constant percentage van 3 pro-
cent. Dit heeft te maken met het feit dat bijna 80 procent van de gebruikers abonnees zijn. 
Er bestaan wel verschillen naar stad en naar streek, en naargelang het gebruikte voertuig-
type: op een gelede tram met x aantal deuren zal men misschien sneller niet betalen dan op 
een streekbus waar je alleen maar vooraan kunt opstappen.

Wat de pakkans betreft, verwijst hij naar de berekening die de heer Martens zelf  maakte. 
De Lijn kan de berekening nog eens meer in detail uitvoeren. In de afgelopen periode en 
met middelen die ze van de Vlaamse Regering heeft gekregen, heeft De Lijn ingezet op 
een uitbreiding van het controlepersoneel. Het controlepersoneel heeft uiteraard ook nog 
andere taken dan alleen het opzoeken en betrappen van zwartrijders. De controleurs – en 
het zijn er toch zo’n 300 – hebben ook taken op het vlak van sociale veiligheid en op het 
vlak van kwaliteitsbewaking. De bestrijding van zwartrijden is een van hun taken, en in de 
jaarplanning van de laatste twee jaren ligt er een iets zwaarder gewicht op.

12. Efficiëntieverhoging 

De vragen in verband met tarieven en kostendekkingsgraad laat de heer Kesteloot graag 
over aan de minister. 

13. Opmaak investeringen

Aangaande de vraag van mevrouw Brouwers over het jaarlijkse fysisch investeringsbudget 
stelt de heer Kesteloot dat men bij het fysisch programma eerst gebruik maakt van een 
indicatief  programma, en daarna van een effectief  programma. Dat is een techniek die al 
een hele tijd bestaat. De bedoeling is uiteraard dat het indicatieve programma een zo goed 
mogelijke weergave is van de plannen die men heeft voor een bepaald jaar. Daarnaast is er 
echter ook altijd sprake van een reserveprogramma. Ook daar is het zo dat men, naarge-
lang de voortgang van een aantal dossiers, in de loop van een jaar de gelegenheid moeten 
kunnen hebben om te schuiven tussen het reserveprogramma en het effectieve programma, 
omdat men ook daar weer in een aantal gevallen afhankelijk is van andere partners.

Als voorbeeld verwijst hij naar de benuttingsgraad van het Fonds voor Stationsomgevin-
gen. Die benuttingsgraad is slechts gedeeltelijk, in hoofdzaak vanwege het feit dat men in 
de meeste gevallen niet als trekker van die projecten optreedt, maar als volger ten opzichte 
van het investeringsritme dat in heel veel gevallen door de NMBS vooruit wordt gescho-
ven.
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14. MKBA

Wat de kosten-batenanalyses betreft, heeft De Lijn een methodiek ontwikkeld. Deze is nu 
al op globaal niveau uitgetest op de Mobiliteitsvisie 2020. Zij wordt nu vertaald naar het 
projectniveau. Men heeft daar al een aantal oefeningen voor gemaakt. De heer Kesteloot 
is bereid – en zijn mensen zijn daar zeer in geïnteresseerd – om een toelichting te komen 
geven over de aanpak en methodiek die daarachter schuilen. Op dit ogenblik is men in 
het beleidsdomein Mobiliteit en Openbare Werken, onder impuls van minister Crevits, 
aan het werken aan een gezamenlijke methodiek voor het uitwerken van maatschappelijke 
kosten-batenanalyses. Uiteraard heeft een openbaarvervoerproject, in vergelijking met een 
wegenproject of een binnenvaartproject, zijn eigenheid, maar de basismethodiek voor het 
uitvoeren van de maatschappelijke kosten-batenanalyses wordt op dit moment toch ge-
zamenlijk uitgewerkt. Hoe becijfer je bijvoorbeeld een verliesuur? Daarbij is men bijna 
aan de eindfase gekomen. Die methodiek is overigens gebaseerd op de allicht bekende 
methodiek die al eerder is tot stand gekomen voor de investeringen in de zeehavens. Zo 
kan men voor het hele gamma van investeringen in mobiliteit op dezelfde basismethodiek 
voortbouwen.

Het risicomanagementsysteem dat De Lijn voor haar eigen infrastructuurprojecten opzet 
en in versneld tempo heeft ontwikkeld naar aanleiding van het feit dat men met pps-pro- 
jecten is begonnen, probeert men maximaal af te stemmen op de risicomanagementsyste-
men en -methodieken die ontwikkeld zijn in het kader van de grote infrastructuurprojec-
ten waarover hier ook geregeld wordt gerapporteerd. Op dit ogenblik is evenwel geen enkel 
van de projecten van De Lijn, ook niet van de infrastructuurprojecten, in de lijst van die 
grote infrastructuurwerken opgenomen. In ieder geval bereidt De Lijn zich op dezelfde 
manier voor en zeker voor de pps-projecten past men diezelfde methodiek reeds toe.

15. Groen openbaar vervoer

De Lijn probeert ‘groen openbaar vervoer’ op verschillende terreinen waar te maken. Een 
heel duidelijk voorbeeld is de bouw van de nieuwe stelplaatsen, of ze nu in pps zitten of 
niet. Men heeft voor de nieuwe stelplaatsen een standaardmodel ontwikkeld, waar een 
aantal normen in zitten, zowel op het vlak van energiegebruik als van isolatie; die strenger 
zijn dan wat op dat moment wettelijk vereist is. De Lijn legt aan de pps-partners met wie 
men werkt ook op om minstens 25 procent van de energievoorziening van de stelplaatsen 
hernieuwbaar te houden, het liefst ter plaatse geproduceerde energie.

Intussen heeft De Lijn ook een programma ontwikkeld dat hen toelaat, zoals ook uit de 
cijfers blijkt, om bijvoorbeeld op het vlak van verwarming en verlichting van kantoorge-
bouwen en stelplaatsen via soms kleine investeringen stappen vooruit te zetten. Uiteraard 
is het voor een vervoerbedrijf  als De Lijn van primordiaal belang dat men ook inzet op 
een verdere vergroening van het rollend materieel. In Europese context bekeken heeft De 
Lijn heel drastisch en behoorlijk snel ingezet op bijvoorbeeld de retrofit en het gebruik 
van gesloten roetfilters op de bussen. Bij het bestellen van dieselbussen is men ook altijd 
een stap voor op wat inzake uitstoot verplicht is volgens de Europese normering. Wanneer 
men op dit ogenblik dieselbussen bestelt, dan beantwoorden die aan de Euro VI-normen, 
terwijl die normen nog niet verplicht zijn.

Wat het busmateriaal betreft, heeft men sinds een aantal jaren ook ingezet op het ge-
bruik van hybride bussen, die, zeker in een exploitatie met veel stopplaatsen, het voordeel 
hebben dat ze, afhankelijk van de omstandigheden, 15 tot 20 of zelfs 25 procent minder 
gasolie verbruiken. Bovendien hebben ze het voor de stedelijke leefomgeving belangrijke 
voordeel dat zij geluidsarmer zijn dan de klassieke bussen.

De trams rijden al enkele jaren op 100 procent groene stroom. Dit is een politiek die men 
wil voortzetten.
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De heer Kesteloot stelt vast dat de vraag naar aardgasbussen geregeld terugkomt. Hij 
verwijst naar een proef  die men een aantal jaren heeft gedaan met aardgasbussen en die 
toen niet zo positief  was. Aardgasbussen hebben hun voordelen op milieuvlak maar heb-
ben ook een aantal nadelen. Wat de uitstoot van fijn stof  betreft, zijn die klassieke euro 
VI-dieselbussen evengoed als aardgasbussen. Er zit ook een financiële kant aan de zaak. 
Aardgas blijft hoe dan ook een fossiele brandstof.

Wanneer er biobrandstoffen op de markt komen die niet de nadelen hebben van de eer-
ste generatie biobrandstoffen op het vlak van bijvoorbeeld het verstoren van de voedsel-
markt, wil men die mogelijkheden opnieuw bekijken.

Verder gaat men voluit voor een verdere hybridisering van het busnet en voor vertram-
ming, wat op zich al een vorm van vergroening van het openbaar vervoer inhoudt. Men 
wil de hybridisering voortzetten, niet alleen omwille van het mindere verbruik maar ook 
zoals gesteld omwille van de geluidsproblematiek.

16. Leerlingenvervoer

Wat het leerlingenvervoer betreft, bevestigt de heer Kesteloot dat er een samenwerkings-
overeenkomst werd afgesloten in de loop van 2012. Die wordt nu verder uitgevoerd.

17. Diverse opmerkingen

Wat de interne werking betreft, geeft de heer Kesteloot toe dat er inderdaad in het verslag 
niet zo uitvoerig is op ingegaan. Hij verzekert dat in de besparingsoperatie die men in 2010, 
2011 en 2012 heeft gedaan, de interne werking zeer zeker onder de loep werd genomen om 
te zien op welke punten men verbetering en efficiëntieverhoging kon bewerkstelligen. Als 
voorbeeld geeft hij de interne benchmarking aan op het vlak van de productiviteit van 
de inzet van de chauffeurs en op de omkadering. Het hebben van verschillende entiteiten 
heeft als voordeel dat je kan vergelijken en de best practices kan uitwisselen. 

De vraag van de heer Van Der Taelen met betrekking tot de ideaalvisie is een beleidsvraag. 
De heer Kesteloot kan wel stellen dat hij absoluut zou willen dat alles een beetje sneller 
zou gaan, en liefst meer dan dat. Het heeft te maken met zowel het kunnen doen van inves-
teringen als met de problematiek van de doorstroming die nog aan bod komt. Hij kijkt met 
nogal wat bewondering naar wat aan snelheid in maatregelen mogelijk is in het buitenland. 
Bij ons heeft dat soms toch heel wat meer voeten in de aarde.
 
Wat de aangekondigde staking in Antwerpen betreft, verwijten de vakorganisaties De Lijn 
dat ze het een staking noemt terwijl het een manifestatie zou zijn. De heer Kesteloot heeft 
vorige zondag de gelegenheid gehad om aan een debat deel te nemen met mensen van de 
vakorganisaties, van TreinTramBus en een klant die een Facebookgroep heeft gestart.

VI. ANTWOORDEN VAN MINISTER HILDE CREVITS 

Minister Hilde Crevits stelt vast dat een aantal collega’s vinden dat het licht voor De Lijn 
op rood staat voor een aantal dingen. Ze wil daarbij toch benadrukken dat voor het eerst 
een beheersovereenkomst van De Lijn met indicatoren werkt die meetbaar moeten zijn en 
waarover er jaarlijks wordt gerapporteerd. Men kan het zichzelf  natuurlijk gemakkelijk 
maken, dat niet doen en maar succesberichten over het stijgend aantal reizigers lanceren. 
Voor deze beheersovereenkomst is gekozen om het op een andere manier te doen en om te 
meten aan de hand van indicatoren. Het is een tweesnijdend zwaard, want zo komen er een 
aantal zaken zwart op wit op papier te staan. Het grote voordeel is dat meten ook weten is 
en dat men aldus kan werken aan die zaken.
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1. Positieve punten 

De minister vergelijkt het bedrijf  met een tanker die men in een bepaalde richting moet 
krijgen. De directeur-generaal staat hierdoor voor enorme ontwikkelingen. Wat de audit 
betreft inzake de contracten met de exploitanten en waarbij een aantal pijnpunten werden 
blootgelegd, wil de minister toch begrip aan de dag leggen. Het bedrijf  is spectaculair ge-
groeid, zelfs in die mate dat het management op een bepaald moment amper kon bijbenen. 
Ze herinnert eraan dat ze zelf  in 2012 heeft gevraagd om de audit, die gebeurde door De 
Lijn, extern te laten valideren en om een extern bureau de manier van contracten sluiten 
te laten onderzoeken voor de toekomst. Op welke manier kan men ervoor zorgen dat het 
beheer nog kan verbeteren? Men stelt zich ook kwetsbaar op, want men moet dingen toe-
geven die in het verleden zijn gebeurd en tegelijkertijd de tanker in de juiste richting sturen. 
Die oefening is volop bezig en men is keihard aan het werken.

Hetzelfde geldt voor de indicatoren. Uit de audit is gebleken dat de managementsonder-
steunende diensten heel goed scoren: met weinig mensen moet er heel veel gebeuren. De 
minister wenst daar haar appreciatie voor uit te drukken. Er zijn 150 indicatoren. Ze staat 
erop dat de evaluatie de volgende jaren verfijnd en verbeterd wordt, want het is maar door 
met harde cijfers te werken – en het bedrijf  moet daar ook aan wennen – dat er vooruit-
gang kan worden geboekt. Men doet net hetzelfde in het Agentschap Wegen en Verkeer en 
in haar eigen diensten.

Er zijn operationele doelstellingen die, wat haar betreft, op het juiste pad zitten en goed 
evolueren. Het eerste punt is de sociale veiligheid. Het is een zeer complexe en onvoor-
spelbare problematiek, maar men ziet dat het beleid werkt. Er worden veel inspanningen 
geleverd en knelpunten worden actief  bijgestuurd. Men moet alert blijven en anticiperen 
op alle problemen die er zijn, maar het bedrijf  zet actief  in op sociale veiligheid.

De stijging van het aantal gecontroleerde reizigers zit goed. In 2011 is het groeipad nog niet 
gehaald, maar de voorlopige cijfers voor 2012 tonen aan dat het groeipad ruimschoots zal 
worden gehaald. Als men het tarievenbeleid bekijkt, is het ook maar logisch dat er wordt 
gecontroleerd. Hoe meer men het risico om gecontroleerd te worden als reëel inschat, hoe 
meer men zal zorgen dat men in orde is. Er wordt goed en vrij assertief  gecommuniceerd 
dat er structureel wordt gewerkt aan het houden van controleperiodes enzovoort.

Cambio is het bewijs dat samenwerking met andere mobiliteitsactoren tot win-winsitua-
ties kan leiden en dat er zeker voor het bedrijf  nog ruimte is om bijkomende reizigers te 
winnen door het beleid uit te breiden. Het gaat ook over voldoende parkings in steden 
en gemeenten. Er zijn nog groeimogelijkheden. Voor de critici wijst de minister er op dat 
privaat en gemeenschappelijk vervoer hand in hand kunnen gaan.

Wat het groene vervoer betreft, vindt de minister dat het bedrijf  nog iets forser mag gaan 
inzetten op hybride bussen, zeker in stedelijke omgevingen. Alle grote Vlaamse steden 
smeken om af te stappen van de bussen op diesel, ook al zijn ze milieuvriendelijker dan 
vroeger. De minister beseft dat hybride bussen duurder zijn, maar voor haar mogen het er 
nog meer zijn.

Het bedrijf  heeft een benchmarkstudie gedaan naar het aantal reizigers. Die heeft aange-
toond dat de tariefzetting een rol kan spelen bij de mobiliteitscurves van reizigers, maar 
niet de bepalende factor is. De minister vindt dat er nogal dramatisch werd gedaan over 
het dalende aantal reizigers. Zoals sinds  jaren geldt voor haar dat het aantal reizigers niet 
als parameter voor haar communicatie wordt gebruikt zolang ReTiBo niet actief  is. Het is 
voor haar van groot belang om te registreren hoeveel personen op de bus of tram opstap-
pen.
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Ze stelt dat wie vroeger een abonnement kreeg verondersteld werd een aantal keer te rij-
den, er werd een forfait opgeplakt. Nu is dat anders. Bij elke verplaatsing wordt een ticket 
gebruikt. Men kan het aantal verplaatsingen nu perfect aflezen. Maar als men nu vaststelt 
dat het aantal ticketjes veel lager ligt dan de vroegere ramingen, heeft dat dan te maken 
met het aanbod van De Lijn of met een meer fijnmazige registratie? De minister denk 
eerder het tweede. Men moet opletten met grote conclusies bij de reizigerscijfers. Ze herin-
nert eraan dat ze hetzelfde heeft gezegd toen er berichten kwamen dat het aantal steeg. 
We moeten intens werk maken van het registratiesysteem om, zoals de directeur-generaal 
het stelde, iedereen van cijfers te kunnen bedienen en om meer aanbodgericht te kunnen 
werken. 

Wat dat aanbodgericht werken betreft, volgt de minister de redenering van de heer Van 
Der Taelen dat het basisaanbod wel al redelijk uitgebouwd moet zijn. Een bus die slechts 
om de twee uur rijdt, zal geen potentieel aantrekken. 

De registratie is voor haar ook van belang om knelpunten te detecteren. Het debat rond het 
capaciteitstekort wordt nu veel te weinig gevoerd, zij het nu een klein beetje in Antwerpen. 
Er rijden bussen leeg rond, dat klopt, maar op een aantal plaatsen is de capaciteit te be-
perkt.

Nog een positief  punt voor de minister betreft de toegankelijkheid van het voertuigenpark. 
Het groeipad van de toegankelijke bussen is positief. De recente bestelling van trams en 
bussen zal er een mooie bijdrage toe vormen. Aanvullend stelt ze dat van de 48 aangekoch-
te trams er momenteel al dertien worden geleverd. De capaciteitsproblemen in Antwerpen 
zullen daarmee al gedeeltelijk worden opgevangen.

De minister wenst nog mee te geven dat de ESR-begroting van De Lijn in evenwicht is. 
Dat heeft te maken met jaar 2012. De oefening van dit jaar is spectaculair en zeer zwaar 
geweest voor het bedrijf. De basis is gelegd voor een gezonde financiële toekomst. Men 
mag dat niet zomaar onder de mat schuiven.

2. Negatieve punten

Van de negatieve punten die zeer duidelijk uit dit eerste indicatorenrapport blijken, zijn 
voor de minister de doorstroming en de stiptheid de belangrijkste om aan te werken. Ze 
stelt goed te beseffen dat ze een aantal sleutels zelf  in handen heeft. Men kan sakkeren op 
de stiptheid, maar als de doorstroming verbetert, krijgt men stiptere voertuigen. Men mag 
daarover klachten uiten, dat is terecht, de minister voelt zich daar verantwoordelijk voor.

Ze wenst er wel er wel op wijzen dat er inzake stiptheid een heel strenge norm is gehan-
teerd. Het is de stiptheid op een dinsdagavondspits die gemeten werd. Dat is goed maar 
men zou het zich gemakkelijk kunnen maken en de lat zeer laag leggen, dan zullen de 
stiptheidscijfers direct heel wat hoger liggen. Het is echter juist in de avondspits dat het 
openbaar vervoer zijn meerwaarde kan bewijzen ten opzichte van ander verkeer. Men 
moet daar samenwerken met de wegbeheerder AWV, waarvoor ze dus zelf  bevoegd is, en 
met de lokale overheden. Ook steden en gemeenten kunnen hun bijdrage leveren.

De minister verwijst in dit verband naar het debat dat al een paar keer werd gevoerd over 
de fameuze busbanen. Ze heeft ter zake heel vaak kritische vragen gekregen en klachten 
van gemeenten die geen busbanen wensen. Dat is een spanningsveld dat tot op vandaag 
blijft bestaan. 

Aan de andere kant worden er ook goede initiatieven genomen. Als er geen ruimte is 
om een kilometerslange busbaan te realiseren, kan men een paar honderd meter voor de 
verkeerslichten de bus toch prioriteit geven. Dat resulteert al onmiddellijk in een betere 
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doorstroming van het openbaar vervoer. Men moet soms binnen de beperkte ruimte tot 
creatieve oplossingen komen. Het AWV maakt daar ook werk van.

Ingrepen inzake doorstroming worden bij voorkeur in samenwerking met het AWV uit-
gevoerd. Men heeft in het verleden al geïnvesteerd in systemen om voorrang te krijgen. 
Indien het AWV tegelijkertijd in de groene golf  wil investeren, wat ertoe leidt dat het 
verkeerslicht permanent op groen wordt gezet voor de andere voertuigen, is dit natuurlijk 
totaal strijdig met de bus die een eigen prioriteit wil krijgen en die wil kunnen doorrijden. 
Indien er investeringen zijn, moet men een integratie van de verschillende modi tot stand 
kunnen brengen.

Een tweede probleem met betrekking tot de doorstroming is de capaciteit tijdens de spits-
uren. Dat is een uitdaging waarvoor De Lijn oplossingen moet vinden. De bestelling van 
nieuwe trams zou toch al een oplossing voor de capaciteitsproblemen moeten vormen.

Wat de vragen rond de kostendekkingsgraad betreft, stelt de minister dat die in 2011 licht 
is gedaald maar verwijst ze voor de bespreking hiervan naar de bespreking van de beleids-
brief  waar hier dieper op kan worden ingegaan. In dit kader brengt de minister in herin-
nering dat men in 2012 heeft beslist het leerlingenvervoer uit die berekening te halen. Het 
leerlingenvervoer maakt deel uit van de decretaal verplichte dienstverlening door De Lijn. 
Als dan de kosten stijgen maar het hiervoor toegekende budget gelijk blijft, daalt hierdoor 
uiteraard de kostendekkingsgraad. Daarom heeft men nu beslist dat uit de berekening te 
halen. Dat is in de voorliggende cijfers, die tot eind 2011 lopen, echter nog niet zichtbaar.

De minister heeft in het verleden al eens de vergelijking gemaakt met de kostendekkings-
graad van de MIVB. Indien men voor De Lijn dezelfde berekeningswijze zouden gebrui-
ken, zou dit een stijging met 20 procent inhouden. Zo schrijft de MIVB de categorieën 
reizigers waarvoor ze van de overheid gratis vervoer moet verzekeren in als ontvangsten 
terwijl De Lijn dit als een uitgave boekt. 

Wat de Vlaamse Regering kan worden toegerekend is dat men nog niet alle knopen heeft 
doorgehakt inzake de voorstellen van De Lijn om de inkomsten van het bedrijf  te laten 
stijgen. Zo is voor dit jaar wel al 4 miljoen euro meer voor reclame-inkomsten ingeschre-
ven. Op een aantal andere vlakken moet de regering dus nog keuzes maken. Het gaat dan 
onder meer om het derdebetalersysteem. De raad van bestuur heeft nog geen beslissing 
genomen over de prijzen voor volgend jaar. Daarmee zal worden gewacht tot het inkom-
stenplan volledig is afgewerkt. De minister beseft zeer goed dat de tijd dringt. Het bedrijf  
staat in elk geval voor grote uitdagingen.

Wat de vertragingen van het ReTiBo-project betreft, stelt de minister dat De Lijn alles op 
tijd en perfect volgens het schema heeft gegund aan een samenwerkingsverband dat voor 
de installaties in de bussen en voor de software moet zorgen. De Lijn is nu aangewezen op 
die dienstverlener, die zo snel mogelijk moet voortwerken. 

VII. OPMERKINGEN EN VRAGEN VAN DE LEDEN 

Mevrouw Lies Jans bedankt de heer Kesteloot voor zijn bereidheid om bij de volgende 
rapportages aanpassingen aan te brengen. Ze hoopt dat de verklaringen van een aantal 
cijfers die hier nu bij de toelichting zijn gegeven ook in het rapport zullen worden opgeno-
men. Volgens haar is het mogelijk gedetailleerder te werken en de cijfers meer per entiteit 
te bekijken. Zo zou men niet enkel een totaalbeeld, maar ook een beeld per entiteit krijgen.

Verder kijkt mevrouw Jans uit naar een toelichting bij de maatschappelijke kosten-baten-
analyses en het snelbusconcept. 
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Wat de discussie over de reizigersaantallen betreft, volgt ze de minister volledig. Men mag 
zich daar niet te zeer op focussen, het blijven ramingen, men beschikt niet over concrete 
cijfers. Het ReTiBo-project zal uitwijzen hoe de reizigersaantallen effectief  evolueren.

Het lid stelt dat we het openbaar vervoer in Vlaanderen moeten optimaliseren. Doorstro-
ming is er een element van maar, men moet nog meer inzetten op het woon-werkverkeer. 
Via de gebiedsevaluaties kan men daar zicht op krijgen. Ook in park-and-ride ziet het lid 
nog mogelijkheden om vooruitgang te maken. Er is sprake van 27 park-and-rides waar 
openbaar vervoer aanwezig is. Dat moet absoluut worden uitgebreid. 

Mevrouw Jans stelt ten slotte dat de interne werking niet is opgenomen in het rapport. 
Hoewel er vooruitgang in is geboekt wil ze hier graag meer gedetailleerde informatie over 
hebben, ten laatste tegen de volgende rapportage.

Mevrouw Marleen Van den Eynde stelt dat ze het debat heel interessant vond en ervan 
overtuigd is dat de heer Kesteloot hard werkt om tegemoet te komen aan de vragen die in 
het parlement en bij de bevolking leven.

Wat het gebruik van aardgasvoertuigen betreft, is het lid tevreden dat ze in deze commis-
sie collega’s heeft gevonden. De heer Martens is hiervan een verdediger in de commissie 
Leefmilieu en ook de heer de Kort is mee een voorloper in de discussie over het gebruik 
van aardgasvoertuigen. Maar het lid stelt vast dat de minister blijkbaar niet gelooft in dat 
verhaal en het enkel heeft over hybride voertuigen terwijl ook daar modellen getest zijn die 
niet voldeden maar waarvan een aantal jaar later bleek dat de problemen konden worden 
opgevangen. Het lid begrijpt niet waarom men zo argwanend staat tegenover het gebruik 
van aardgasvoertuigen.

Aardgasvoertuigen blijken toch 95 procent van het fijn stof – het grote probleem in het 
leefmilieudebat – te elimineren. Ook inzake CO2

 is het aardgasvoertuig ongetwijfeld de 
koploper. Het zijn eveneens de stilste voertuigen die er bestaan. Men moet alle voertuigen 
uittesten en aardgasvoertuigen een kans geven omdat aardgas de voorloper is van water-
stof. Dat zal de brandstof van de toekomst zijn, niet de biobrandstof.

Het lid stelt dan ook voor dat De Lijn een proefproject overweegt in de regio Brasschaat, 
waar de heer de Kort een CNG-installatie heeft staan en waar vlakbij ook een stelplaats 
is van De Lijn. 

De heer Bart Martens is tevreden met de boodschap van de minister dat De Lijn nog ster-
ker mag inzetten op het vergroenen van het voertuigenpark. Hij is eveneens van oordeel 
dat men ook met aardgas aan de slag moet gaan, niet omdat hij daar belangen bij heeft, 
maar omdat het heel goed scoort op het vlak van CO2, fijn stof en geluid. Het motorgeluid 
is veel stiller dan dat van een hybride bus. Aardgas kan niet alleen een opstap zijn naar 
waterstofgas, maar ook naar groen gas.

In steden als Malmö rijden bijna alle bussen op biogas, dat afkomstig is van de vergisting 
van lokaal ingezameld groente-, fruit- en tuinafval. Dat is een vorm van secundaire bio-
brandstof die niet in conflict komt met de voedselvoorziening. Die weg moeten we opgaan 
stelt het lid. Hybride bussen kunnen ook potentie hebben op het vlak van biobrandstof, 
maar bij aardgas en groen gas is men zeker dat het over de tweede generatie gaat die niet 
in conflict komt met de voedselvoorziening en die dus veel potentie heeft. In Kopenhagen, 
Malmö en Stockholm wordt massaal ingezet op aardgas en/of groen gas. 
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Niet alleen de bussenvloot kan vergroenen, ook de tramvloot. In het buitenland ziet het 
lid voorbeelden van vliegwielconstructies die de remenergie recupereren en opslaan in bat-
terijen. Ook wat dat betreft, kan men op het vlak van energie-efficiëntie en -besparing nog 
een hele weg afleggen. 

Jan PEUMANS,
voorzitter

Karin BROUWERS
Marleen VAN DEN EYNDE,
verslaggevers



56 Stuk 1841 (2012-2013) – Nr. 1

V L A A M S  P A R L E M E N T

Gebruikte afkortingen

AWV Agentschap Wegen en Verkeer
CNG Compressed Natural Gas
CO2 koolstofdioxide
DINA Dienst Inruilen Nummerplaat voor Abonnement
ESR Europees Systeem van Nationale en Regionale Rekeningen
FBAA Federatie van de Belgische Autobus- en Autocarondernemingen en van Reis- 
 organisatoren
MER milieueffectrapportage
MIVB Maatschappij voor het Intercommunaal Vervoer te Brussel
MKBA maatschappelijke kosten-batenanalyse
MoBIB Mobiliteit (en ‘bib’, het biepgeluidje wanneer men de kaart voor de lezer 
 houdt)
NMBS Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen
pps publiek-private samenwerking
ReTiBo registratie, ticketing en boordcomputer
RISE Reisinformatie Systemen Extra
TEC Transport en Commun (Waalse vervoersmaatschappij)
VAB Vlaamse Automobilistenbond
VDAB Vlaamse Dienst Voor Arbeidsbemiddeling en Beroepsopleiding
VVSG Vereniging van Vlaamse Steden en Gemeenten
wigw weduwe, invalide, gepensioneerde en/of wees
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BIJLAGE:

Beheersovereenkomst 2011-2015 –
Evaluatie door de raad van bestuur van De Lijn van het uitvoeringsjaar 2011
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 RvB 
 
 

Beheersovereenkomst 2011 – 2015 
Evaluatie 2012 

Uitvoeringsjaar 2011 
 

 
1. Inleiding 
 
De beheersovereenkomst 2011 - 2015 is afgesloten tussen de Vlaamse 
Vervoermaatschappij - De Lijn en de Vlaamse Regering op 8 augustus 2011. 
Deze overeenkomst heeft een looptijd van 1 januari 2011 tot en met 31 december 2015.  
 
Artikel 19 van de beheersovereenkomst, afgesloten tussen de Vlaamse 
Vervoermaatschappij - De Lijn en de Vlaamse Regering, voorziet in een jaarlijkse evaluatie : 
“De uitvoering van deze beheersovereenkomst wordt jaarlijks geëvalueerd door de 
contracterende partijen Tijdens een jaarlijks overlegmoment in de maand mei van het jaar 
n+1 bespreken de minister en het agentschap (vertegenwoordigd door de directeur-
generaal) de voortgang van de beheersovereenkomst, op basis van de evaluatie die door het 
agentschap werd voorbereid”. 
 
De jaarlijkse evaluatie wordt uitgevoerd op basis van de bepalingen opgenomen in artikel 18: 
“Het agentschap zal over de uitvoering van de beheersovereenkomst aan de minister 
rapporteren door middel van jaarrapporteringen en afsluitend eindrapport over de 
beheersovereenkomst. Het ontwerp van jaarrapport over de uitvoering van de 
beheersovereenkomst zal worden overgemaakt aan het departement en aan de minister 
vóór 31 maart van het jaar volgend op het betrokken jaar. … De rapportering moet minimaal 
een overzicht van de resultaten van de indicatoren en de realisatie van de strategische en 
operationele organisatiedoelstellingen uit de beheersovereenkomst bevatten. De 
rapportering gebeurt volgens de modaliteiten voorzien in het Rapporteringsbesluit.” 
 
De Vlaamse Vervoermaatschappij - De Lijn rapporteert over de uitvoering van het afgelopen 
jaar.  
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2. Realisatie operationele doelstellingen 
 
Een overzicht van de verplichtingen van De Lijn en de mate van realisatie (ten opzichte van 
de streefwaarden en kengetallen opgenomen in de beheersovereenkomst 2011-2015) wordt 
hierna operationele doelstelling per operationele doelstelling met bijhorende indicatoren en 
streefwaarden/kengetallen voorgesteld. 
In bijlage 1 wordt een overzicht gegeven van de gehanteerde definities per indicator alsook – 
waar relevant – of de indicator eigen regie en/of exploitanten betreft. 
 
Operationele Doelstelling 7.1: Klant en netmanagement 
 
De Lijn verhoogt tijdens de looptijd van deze beheersovereenkomst haar reizigersaantal, 
daarbij wordt rekening gehouden met de beschikbare middelen en de eventueel 
noodzakelijke correcties bij de invoering van het registratiesysteem. 
 

Indicator Streefwaarde 
Reizigersgroei +10,5% (2011-2015)* 
 
 

 
 
 
In 2011 kon een lichte daling in het aantal reizigers (-0.39%) worden vastgesteld. Ondanks 
een moeilijk jaar is De Lijn er wel in geslaagd om het niveau van 2010 te benaderen. 
 
Ten behoeve van deze netwerkevaluaties wordt elke entiteit van De Lijn opgedeeld in een 
aantal evaluatiegebieden, die alle zowel stedelijke als niet-stedelijke gebieden bevatten. 
In elk evaluatiegebied wordt minstens één maal in de doorlooptijd van de 
beheersovereenkomst  een gebiedsevaluatie doorgevoerd. 
 

Indicator Streefwaarde 
Realisatiegraad gebiedsevaluaties 100% van de evaluatiegebieden voor eind 2015 
 
Het proces van de gebiedsevaluaties loopt over een periode van vijf jaar: in 2011 was één 
evaluatie voorzien. Deze werd uitgevoerd bij De Lijn Antwerpen. 
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Operationele Doelstelling 7.2: Klant en netmanagement 
 
De Lijn besteedt bij de realisatie van haar Mobiliteitsvisie 2020 bijzonder aandacht aan de 
uitbouw van de voorstadsnetten, a priori in de regio’s Brabant-Brussel, Antwerpen en Gent.  
Zo zal in december 2015 het Regionet Brabant-Brussel, het snelbusonderdeel van het GEN, 
fors uitgebreid zijn. Ook de (voor-)stedelijke vervoernetwerken in Antwerpen en Gent worden 
verder uitgebouwd. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
1. Aantal reizigers per aangeboden 

plaatskilometer in stedelijke en 
voorstedelijke gebieden van Gent, 
Antwerpen en Vlaams-Brabant (op 
netniveau) – (in afwachting van ReTiBo 
tellingen) 

nulmeting en bepaling streefwaarde na invoering 
ReTiBo 
 
 

 
Voor 2011 kunnen plaatskilometers niet berekend worden per typegebied of lijn.  
Reizigersgegevens zijn enkel beschikbaar per vervoerbewijs en per entiteit. De berekening 
die wordt aangeleverd  is de volgende: aantal aangeboden plaatskilometer/ entiteit 
 
Het gaat hier om reizigers geregeld vervoer en leerlingenvervoer. 
 
Plaatskilometer wordt berekend – voor een bepaalde tijdsperiode – door voor elk van alle 
ingezette voertuigen het aantal plaatsen te vermenigvuldigen met het aantal kilometers dat 
het voertuig in de dienstregeling aflegt.  
 

Jaar 
Aantal 

reizigers 
Aantal 

plaatskm 
Reiziger/plaatsk

m 
2008 519.603.163 21.881.886.547 0,02 
2009 542.928.871 22.848.597.876 0,02 
2010 563.544.808 22.766.623.908 0,02 
2011 561.177.734 22.561.551.734 0,02 
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Indicatoren Streefwaarden 

2. Aantal ritten met capaciteitsproblemen Naar halvering aantal probleemritten in 2015 

 
De gegevens worden momenteel niet per type voertuig geregistreerd maar op lijn- en 
ritniveau. De verfijning en toetsing aan de normen van de beheersovereenkomst zijn 
voorzien in 2012. 
Hierbij zal de meting voor uitvoeringsjaar 2011 als nulmeting worden gebruikt.  
 

 

aantal lijnen met  
capaciteitsproblemen 

aantal ritten  
(per dag) met 
capaciteitsproblemen 
(hoogst 
waargenomen/dag*) 

Totaal De Lijn 168 543 

* Dit cijfer is gebaseerd op het hoogst waargenomen cijfer tijdens een typedag.  
 
Het totaal aantal ritten op een typedag P2 voor Vlaanderen bedraagt 38.737. Dit betekent dat 
het om 1,40% van het totale aantal ritten gaat wanneer gekeken wordt naar ritten waar 
capaciteitsproblemen zich voordoen. 
 
 
 
 
 

Indicatoren Streefwaarden 
  

3. Kwaliteit afstemming dienstregelingen: 
a. Aantal of % niet gerealiseerde 

aansluitingen bus – bus (Bo) 

 
 
 
 
groeipad naar halvering probleemaansluiting in 
2015 
 

 
Deze gegevens zijn momenteel niet beschikbaar: rapportering hierover is voorzien na de 
uitrol van ReTiBo en de nieuwe ARIBUS toepassing die momenteel in ontwikkeling is bij 
Infrabel.  
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 Kengetallen 

4. Aantal overstappers bus – trein en trein – 
bus in stations waarvoor tussen De Lijn 
en Infrabel conventie bestaat 
 

Trend in + (nulmeting na de invoering van 
ReTiBo) 

 
Deze gegevens zijn momenteel niet beschikbaar: rapportering hierover zal mogelijk zijn na 
de invoering van ReTiBo. 
 
 

 Kengetallen 
5. Kwaliteit afstemming dienstregelingen: 

a. Aantal of % niet gerealiseerde 
aansluitingen trein – bus (Aribus) 

b. Aantal of % niet gerealiseerde 
aansluitingen trein – bus wegen 
excessieve treinvertraging 

 
Groeipad naar halvering probleemaansluiting in 
2015 
Groeipad naar halvering probleemaansluiting in 
2015 

 
Deze gegevens zijn momenteel niet beschikbaar: zij moeten aangeleverd worden vanuit de 
nieuwe ARIBUS-toepassing die momenteel in ontwikkeling is.  
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Operationele Doelstelling 7.3: Vertramming - snelbussen 
 
De Lijn start in elke entiteit met minstens één project van hoogwaardig spoorgebonden 
openbaar vervoer.  
 
Het gaat hier over projecten van hoogwaardig OV die in studiefase of in uitvoeringsfase 
zitten: 
 
Antwerpen: 

- BRABO I: Deurne- Wijnegem, Mortsel – Boechout 
- BRABO II: Ekeren – Antwerpen-Zuid, inclusief heraanleg Noorderleien en 

Operaplein; Tramverlenging naar ’t Eilandje 
- LIVAN I: ingebruikname premetrotunnel onder Herentalsebaan, tramverlenging naar 

Wommelgem P+R 
- Masterplan 2020: indicatieve studie opgestart voor de ontwikkeling van hoogwaardige 

tramlijnverleningen in het Antwerpse. 
 
Limburg: 

- Sneltramlijn 1 Hasselt – Maastricht 
- Plan-MER sneltramlijn 2 Hasselt – Genk – Maasmechelen opgestart 

 
Oost-Vlaanderen: 

- Tramlijnverlenging van Zwijnaarde Brug naar Zwijnaarde Dorp 
- Tramlijnverlenging naar Universitair Ziekenhuis 
- Haalbaarheidsstudie vertramming lijn 3 en 7 in Gent opgestart 

 
Vlaams-Brabant: 

- Trechteringstudie 4 tramlijnen: 
o Sneltram Boom – Londerzeel – Brussel  
o  Sneltram Ninove / Gooik – Brussel  
o  Sneltram Heist-op-den-Berg – Haacht – Brussel  
o Tangentiële tram Rand : Jette - Vilvoorde – Zaventem Luchthaven  - Tervuren  

            Aanbesteding voor Plan-MER is gegund. 
 
West-Vlaanderen: 

- MER-procedure opgestart voor de verlenging van de Kusttram van Koksijde naar 
Veurne 
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Bij de bepaling van de prioriteiten op het vlak van netmanagement geeft De Lijn extra 
gewicht aan de positieve effecten op het woon-werkverkeer. Onder meer met het oog op een 
groener woon-werkverkeer werkt ze een concept van snelbusbediening uit. Dit concept wordt 
vóór eind 2015 in elke entiteit minstens driemaal omgezet in een project. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
1. Aantal aangeboden plaatskilometers tram / 

entiteit  
2. Aantal tramreizigers/jaar/entiteit 

Trend in + (2011-2015) 
 
Trend in + 

 
Sinds 2008 is er een daling waar te nemen van het aantal afgelegde tramkilometers.  
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Aangezien er geen trams met grote capaciteit na 2007 in dienst werden gesteld is er geen 
toename van het aantal aangeboden plaatskilometer mogelijk. 
 
  

 
 
 
Het aantal tramreizigers per jaar per entiteit zal pas na invoering van ReTiBo kunnen worden 
gegeven. 
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Indicatoren Streefwaarden 

3. Aantal aangeboden plaatskilometers snelbus 
per entiteit  

4. Aantal snelbusreizigers/jaar/entiteit 

Trend in + (2011-2015) 
 
Trend in + 
 

 
In 2011 heeft een multifunctionele werkgroep een concept voor snelbus uitgewerkt. Tijdens 
de begrotingsbesprekingen is echter besloten voorlopig geen middelen vrij te maken om een 
pilootproject met dit concept op te starten. Gezien de langere termijn die nodig is om 
dergelijke projecten op te zetten lijkt het onwaarschijnlijk dat De Lijn tegen eind 2015 deze 
doelstelling haalt. 
 
 
 

 Kengetallen 
5. Stiptheid dienstregelingsaanbod 

a. Commerciële snelheid 
trams/snelbussen: 

i. Reële rijtijd/rit t.o.v geplande km 
ii. Reële rijtijd/rit t.o.v reëel 

afgelegde km 
b. Vf-factor trams en snelbussen op aantal 

geselecteerde typerelaties (rijtijd OV vs. 
auto) 

 
 
 
Cfr. Besluit Netmanagement (zie p. 31) 
Cfr. Besluit Netmanagement (zie p. 31) 
 
Cfr. Besluit Netmanagement (zie p. 31) 

 
Aangezien het concept snelbus nog niet operationeel is, wordt enkel de modus tram gemeten. 
 

i) Reële rijtijd/rit t.o.v geplande km 
 

 
Percentage afwijking wenssnelheid geeft de mate weer waarin de gehaalde snelheid afwijkt van de wenssnelheid. 
Bovenstaande tabel geeft aan dat de drempel behaald wordt in West-Vlaanderen. 
 

ii) Reële rijtijd/rit t.o.v reëel afgelegde km 
 

 
Percentage afwijking wenssnelheid geeft de mate weer waarin de gehaalde snelheid afwijkt van de wenssnelheid. 
Bovenstaande tabel geeft aan dat de drempel behaald wordt in West-Vlaanderen. 
 
  

entiteit reële rittijd/geplande km wenssnelheid u/km % afwijking wenssnelheid drempel 
Antwerpen 0,062 0,04 155,00%
Oost Vlaanderen 0,068 0,04 170,00%
West Vlaanderen 0,035 0,04 87,50%

Gemiddelde Vlaanderen 0,055 0,04 137,50%

wenssnelheid tram: 25 km/u of 0,040 u/km

entiteit reële rittijd/geplande km wenssnelheid u/km % afwijking wenssnelheid drempel 
Antwerpen 0,054 0,04 135,00%
Oost Vlaanderen 0,071 0,04 177,50%
West Vlaanderen 0,034 0,04 85,00%

Gemiddelde Vlaanderen 0,053 0,04 132,50%

wenssnelheid tram: 25 km/u of 0,040 u/km
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 Kengetallen 
6. Stiptheid dienstregelingsaanbod 

a. Vf-factor trams en snelbussen op aantal 
geselecteerde typerelaties (rijtijd OV vs. 
auto) 

 
 
 
Cfr. Besluit Netmanagement (zie p. 31) 

 
Aangezien het concept snelbus nog niet operationeel is, gelden onderstaande gegevens enkel voor 
de modus tram. 
 

 
 
 
 
 
 
 

 Kengetallen 
1. Aantal tramreizigers/ jaar/ aangeboden 

plaatskilometer per entiteit 
2. Aantal snelbusreizigers/jaar/aangeboden 

plaatskilometer per entiteit 
 

Trend in +   
 
Trend in +  

 
Deze gegevens zijn niet beschikbaar zolang het aantal reizigers niet per modus kan worden 
berekend. Reizigersgegevens zijn alleen beschikbaar per vervoerbewijs en per entiteit.

type verbinding entiteit lijnnr van naar bus tram ritduur dal routeplanner VF gewenste VF drempel

Buitengebied naar regionaalstedelijk 5 5500 De Panne Oostende x 79 28 2,82 1,9

Kleinstedelijk naar grootstedelijk 1 15 Mortsel Antwerpen x 32 15 2,13 1,2

Kleinstedelijk naar grootstedelijk 1 7 Mortsel Antwerpen x 30 13 2,31 1,2

Kleinstedelijk naar grootstedelijk 2 1 Evergem Gent x 37 21 1,76 1,2

Kleinstedelijk naar grootstedelijk 2 5 Zwijnaarde Gent x 49 17 2,88 1,2

Kleinstedelijk naar regionaal- en kleinstedelijk 5 5500 Knokke-Heist Oostende x 62 36 1,72 1,8

randstedelijk

routeplanner mappy

periode: dal P2
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Operationele Doelstelling 7.4: Klantenwerving - klantenbinding  
 
De acties opgezet om nieuwe klanten aan te trekken geven blijk van een slim en menselijk 
imago van De Lijn. Bij elke actie wordt meegegeven dat het een slim idee is om met De Lijn 
te reizen. Bovendien communiceert De Lijn altijd op een warme (menselijke) manier. De 
boodschap ‘we rijden niet met bussen en trams, maar met mensen staat altijd centraal’. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
1. Mediabereik marketingplan De Lijn 

 
Op kritisch niveau (min. 80% bij doelgroepen) 

 
In 2011 bereikte De Lijn een efficiënte en effectieve inzet van de mediabudgetten om haar 
doelgroepen te bereiken.  
Uit de meting die werd uitgevoerd bij een aantal mensen uit vooraf bepaalde doelgroepen 
blijkt dat de minimumscore van 80% ruimschoots werd behaald. Zo werd 94,9% van de 
doelgroep minstens driemaal met een campagne bereikt en bedroeg de GRP’s 18.087.1  
 
 

Indicatoren Streefwaarden 
2. KPI-index imago De Lijn 80% 

 
De score van het imago van De Lijn op de vooraf bepaalde kernelementen ‘slim’ en 
‘menselijk’ van het imago bedraagt 82,86%. 
Deze meting gebeurt via marktonderzoek.  

                                                      
1 1 GRP (Gross Rating Point) is 1% bruto kijkdichtheid binnen de betreffende doelgroep. Deze term gebruikt men als men 
spreekt over kijkdichtheden van commercials, ongeacht de lengte. Hoe langer een campagne loopt, hoe meer kans er bestaat 
dat iemand dezelfde reclame uiting méér dan 1 keer heeft gezien.  
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Operationele Doelstelling 7.5: Comodaliteit en mobiliteitsmanagement 
 
Door haar actieve rol als comodale en dynamische mobiliteitsmanager is De Lijn partner bij 
de realisatie van comodaliteit in Vlaanderen en Brussel. 
 
De Lijn werkt daarom volgens het STOP-principe actief mee aan de acties van de Vlaamse 
Regering voor meer en betere P+R-voorzieningen.  
 
 

Indicatoren Streefwaarden 
Aantal autoparkeerplaatsen op P+R De Lijn 

  
groeitrend in + 
 

Gebruik van P+R-faciliteiten 
a. Aantal bezette autoparkeerplaatsen/ 

aantal aangeboden plaatsen op P+R De 
Lijn 

b.  Aantal bezette fietsparkeerplaatsen/ 
aantal aangeboden plaatsen op P+R De 
Lijn 

  

 
 85 % 
 
 85 % 
  
 

Aanbod openbaar vervoer aan P+R 
(bedieningsfrequentie) 
 

12’ spitsfrequentie 
 

 
Het totaal aantal getelde parkeerplaatsen bedraagt 5.216 plaatsen. Het aantal bezette 
autoparkeerplaatsen (gemiddelde bezetting om 10u00 op een werkdag) bedroeg 2.628 (i.e. 
50.4%).  
Het aantal bezette fietsparkeerplaatsen (gemiddelde bezetting om 10u00 op een werkdag) 
bedroeg 356 (op een capaciteit van 1.411 plaatsen betekent dit 25.2%). 
 
In 2011 voldeed 92.59% van de P+R haltes aan de voorziene spitsfrequentie. In 2008 was 
dit nog maar 77.80%; in 2009 en 2010 voldeed 88.89% van de P+R haltes. 
 
Bij het bepalen van de 27 P+R De Lijn die in de telling worden meegenomen werd met 
volgende criteria rekening gehouden: 
 

- Enkel parkeervoorzieningen waar een bus- of tramlijn van De Lijn halteert. Een 
carpoolparking waar geen openbaar vervoer is, wordt niet meegenomen. 

- P+R gebruikers moeten grotendeels klanten van De Lijn zijn: het gaat hier dus niet 
om parkings die bijna uitsluitend carpoolers aantrekken of klanten van de NMBS. 
Parkings aan stations worden niet geteld, ook al gebruikt een gedeelte bus/tramlijnen. 

- De parking moet voldoende groot zijn. De kleinste P+R die is geteld heeft 15 
plaatsen. 

 
De tellingen van de 27 P+R en P+B gebeurden telkens op een weekdag (altijd een dinsdag 
of een donderdag) om 10u00 in de periode eind mei – begin juni 2011. 
Elke P+R en P+B werd tweemaal geteld in deze periode. 
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Indicatoren Streefwaarden 

Aantal fietsvoorzieningen op hoofdhalten van De Lijn  95 % van de hoofdhalten in 2015 
 
Specifiek wat de comodaliteit fiets/openbaar vervoer betreft, zal De Lijn actief de installatie 
van fietsvoorzieningen bij – minstens – alle hoofdhalten van het openbaar vervoer promoten 
bij de lokale besturen.  
Met fietsvoorzieningen worden zowel overdekte fietsstallingen als fietsbeugels bedoeld. Van 
beide soorten zijn er die via De Lijn geplaatst zijn, maar er zijn er ook die door de gemeente 
aangekocht zijn of die de NMBS geplaatst heeft aan spoorwegstations. 
 

Entiteit % van de hoofdhaltes  
uitgerust met fietsvoorzieningen 

Antwerpen 74% 
Oost-Vlaanderen 75% 
Vlaams-Brabant 41% 
Limburg 62% 
West-Vlaanderen 67% 

 
De hoofdhaltes die op één bepaalde locatie liggen, moeten als één hoofdhalte worden 
beschouwd. Dit wil zeggen dat een hoofdhalte en haar tegenhalte tellen als één halte en een 
hoofdhalte aan een station die bijvoorbeeld opgesplitst is in 10 hoofdhaltes met elk een apart 
haltenummer telt als één hoofdhalte. 
 
Operationele Doelstelling 7.6: Cambio 
 
De Lijn wil aan haar klanten een kwaliteitsvolle verplaatsing van deur tot deur aanbieden. Zo 
is een verplaatsing eigenlijk een keten van verplaatsingen waarbij telkens het geschikte 
vervoermiddel hoort. De Lijn participeert daarom in cambio. Met cambio wil De Lijn autodelen 
aanbieden in de meest brede en algemene vorm. 
 
 

Indicatoren Streefwaarden 
Aantal klanten cambio  
 

  

groeitrend: + 20%/jaar 
 

Aantal gecombineerde 
abonnementen cambio-De 
Lijn 

  

behoud huidige % De Lijn-abonnees onder 
de Cambioklanten 
gecombineerde abonnementen groeien 
procentueel mee met aantal Cambio-
klanten 

 
 
Op 1 januari 2012 telde cambio 4.263 gebruikers. Ten opzichte van 1 januari 2011 is het 
aantal gebruikers met 26% toegenomen. 
 
 01/01/2008 01/01/2009 01/01/2010 01/01/2011 01/01/2012 
Aantal 
gebruikers 1.500 1.967 2.610 3.404 4.263 

Toename 
(%)  +32% +33% +31% +26% 
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 01/01/2008 01/01/2009 01/01/2010 01/01/2011 01/01/2012 
Aantal 
standplaatsen 24 33 50 60 76 

Aantal auto’s 60 77 106 131 161 
 
De meest recente klantenbevraging (december 2009 – cijfers 2011 beschikbaar begin maart) 
toonde aan de 45% van de cambio-klanten ook een abonnement van De Lijn heeft.  
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Operationele Doelstelling 7.7: Carpooldatabank 
 
De Lijn wil aan de klanten een slimme verplaatsing van deur tot deur aanbieden, waarbij 
multimodaliteit centraal staat. Daarom zal De Lijn het beheer van de carpooldatabank verder 
verbeteren met gerichte producten en diensten en zal zij acties ondernemen om carpooling 
als duurzaam alternatief te promoten. 
 
De Lijn promoot carpooling via de website van Slimweg. Wanneer mogelijk verwijzen de 
bereikbaarheidsfiches van Slimweg door naar carpoolplaza voor evenementen (eventpool), 
scholen (schoolpool) en bedrijven (carpool). 
 
Taxistop heeft medio december 2011 een structureel projectvoorstel voor 2012-2013, waar 
naast een ontwikkelingsluik ook een promotieluik bij zit, voorgesteld. Dit zal in het voorjaar 
2012 worden uitgewerkt.  
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Operationele Doelstelling 7.8: Kwaliteitsmonitor 
 
De kwaliteitsmonitor is een geïntegreerd meetinstrument dat de strategische 
kwaliteitsfactoren van De Lijn meet en rapporteert met het oog op een zo efficiënt en effectief 
mogelijke inzet van de middelen. 
 
De resultaten van de kwaliteitsmonitor vormen voor De Lijn de toetssteen voor de 
strategische doelstellingen over de klanten. Met de kwaliteitsmonitor kan De Lijn immers de 
tevredenheid van klanten gedetailleerd in kaart brengen. Bedoeling is om zo verbeteracties 
uit te tekenen en de klantentevredenheid te verhogen. 
Reizigers kunnen hun tevredenheid uitdrukken op een 5-puntenschaal: 

 Helemaal niet tevreden 
 Eerder niet tevreden 
 Eerder tevreden 
 Tevreden 
 Zeer tevreden 

 
 

Indicatoren Streefwaarde 
Score tevredenheidsmetingen op prioritaire 
tevredenheidsfactoren 

Top 2 tevredenheid ≥ 70 % 
Bodem 2 tevredenheid ≤ 5 % 

 
Prioritaire aspecten zijn aspecten die statistisch gezien het meest bijdragen tot de algemene 
tevredenheid; minder prioritaire aspecten dragen minder dan gemiddeld bij tot de algemene 
tevredenheid. 
 
Een nieuwe tevredenheidsmeting zal in 2012 worden georganiseerd en uitgevoerd. Bijgevolg 
zijn dit onderstaande gegevens van de meting van 2010. 
 

Prioritaire factor Top2 Bodem2 
Chauffeur 68% 7% 
Aantal & frequentie 64% 9% 
Comfort & ruimte 63% 6% 
Info & communicatie 60% 10% 
Stiptheid 58% 13% 
Halte 55% 21% 
Drukte op het voertuig 45% 17% 
   
Algemene tevredenheid 77% 4% 
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Operationele Doelstelling 7.9: Informatie en communicatie 
 
De Lijn investeert in reizigersinformatie, een kritische succesfactor uit haar 
tevredenheidsonderzoeken. Het agentschap wil de gebruiksvriendelijkheid van haar 
communicatie verhogen en maakt meer en meer gebruik van nieuwe technologische 
opportuniteiten.  
 

Indicatoren Streefwaarden 
Kwaliteitsmonitor: score op factor ‘informatie 
& communicatie’ 

Top 2 tevredenheid ≥ 70 % 
Bodem 2 tevredenheid ≤ 5 % 

 
Een nieuwe tevredenheidsmeting zal in 2012 worden georganiseerd en uitgevoerd.  
In de meting van 2010 bedroeg de top 2 60% en bodem 2 10%. 
 
 

Indicatoren Streefwaarden 
Aantal bezoeken website 12.500.000/jaar 
Aantal routeberekeningen Trend in + 
Omleidingen via e-mail voor alle entiteiten Beschikbaar in 2012 

 
In 2011 werd de website www.delijn.be 16.767.494 keren bezocht. Het aantal bezoeken op 
www.delijn.be met steeg dus met 14,08%: in 2010 werden 14.697.956 bezoeken geteld. Het 
aantal bezoeken van de website is sinds 2007 met 7.851.235 bezoeken, sterk gestegen.  
De stijging van het aantal bezoekers kan worden gelinkt aan het feit dat er regelmatig nieuwe 
applicaties – en dan vooral rond reisinformatie – worden gelanceerd. Daarnaast kan de 
stijging worden verklaard doordat er steeds meer menen online actief zijn. Dit wordt 
bevestigd door het feit dat de andere kanalen zoals LijnInfo minder gebruikt worden.  
 
Het aantal routeberekeningen wordt sinds maart 2010 gemeten.  
In 2011 werden 39.071.261 routeberekeningen genoteerd. 
 
  januari februari maart april mei juni juli augustus september oktober november december 

2010 * * 2.547.676  2.512.401  2.382.263  2.350.177  2.401.857  2.993.917  3.451.138  3.290.876  3.409.532 4.039.797 

2011 3.085.185  2.922.490 3.293.536  3.011.577  2.729.013  2.906.890  2.956.754  3.324.905  3.882.119  3.691.579  3.690.068 3.577.145 

 
 
Het kanaal van omleidingen via e-mail werd in januari 2011 in heel Vlaanderen uitgerold. 
Begin januari 2012 hadden 26.234 klanten zich op deze service geabonneerd. 
 
  januari februari maart april mei juni juli augustus september oktober november december 

2010                   3.023 4.756 5.085 

2011 5.165 8.880 10.287 12.515 15.068 16.255 17.842 19.985 22.557 23.641 25.605 26.285 

2012 26.860                       
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Indicatoren Streefwaarden 

Alle haltes uitgerust met nieuwe halte-
informatie 

100% in 2012 

 
De uitrol van de nieuwe halte-informatie is zo goed als volledig rond. 
 

Element 
Halteborden 

drukwerk Doortochttabellen 
Plaatsing nieuwe 

infokasten 
Halteborden 
uithangen Haltenaamborden 

Gerealiseerd 92% 100% 26% 81% 72% 
 
 

Indicatoren Streefwaarden 
750 hoofdhaltes uitgerust met operationele 
realtime-informatie 

750 in 2012 

 
 
Momenteel zijn 261 fysieke palen opgenomen in het systeem, van deze zijn 164 palen 
operationeel. Reden hiervoor is dat palen op publiek domein staan en de plaatsing 
afhankelijk is van onder andere het afleveren van vergunningen en offertes derden. 
 
Hierbij moet worden opgemerkt dat de term ‘hoofdhalte’ zoals bepaald in de 
beheersovereenkomst hier niet van toepassing is. De lijst met uit te rusten haltes werd 
onafhankelijk van het feit of het al dan niet om een hoofdhalte gaat, opgesteld.  
 

Indicatoren Streefwaarden 
Start realtimecommunicatie met de klant op 
alle voertuigen (koppeling Bo) 

in 2014, volledige realisatie in 2015 

 
Een koppeling met het ReTiBo platform is mogelijk van zodra de benodigde realtime 
informatie ter beschikking kan worden gesteld, nl. in het tweede kwartaal 2013. 
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Operationele Doelstelling 7.10: Verkeersveiligheid 
 
Het agentschap bouwt een eigen verkeersveiligheidsplan uit.  
Het geïntegreerde verkeersveiligheidsplan van De Lijn werd bottom-up vormgegeven, 
waarbij tegelijkertijd het draagvlak van de relevante partners (naast personeel ook de 
syndicale organisaties en de FBAA) werd afgetoetst. 
Het plan wordt momenteel verfijnd tot een actietabel, die in het voorjaar 2012 ter validatie zal 
worden voorgelegd. Bijkomende acties en optimalisaties van bestaande aanpakken worden 
vanaf het najaar 2012 voorzien. 
 
Om het aantal ongevallen terug te dringen, investeert De Lijn in bijkomende opleidingen 
vakbekwaamheid voor haar chauffeurs en voert zij een opleidingsbeleid dat ertoe leidt dat 
het aantal verkeersovertredingen door haar chauffeurs zo sterk mogelijk beperkt. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
Op te maken verkeersveiligheidsplan met o.a:   

 
vanaf 2011: jaarlijkse daling met 2,5% 
vanaf 2011: jaarlijkse daling met 2,5% 
geleidelijke afname van 1/110.000 km naar 
1/150.000 km in 2015 

1.  ongevallen/100.000 km exploitatie  
De Lijn 

2.  ongevallen eigen verantwoordelijkheid 
/100.000 km 

3. Verkeersboetes / km exploitatie De Lijn 
   
 
 
Aantal ongevallen Aantal kilometer Aantal ongevallen per 

100.000 km 
6.860 118.712.564 5,78 
 
De gerapporteerde ongevallen betreffen de exploitatieongevallen, met andere woorden enkel 
ongevallen voor voertuigen ingezet voor reizigersvervoer. Voor kilometers wordt er 
gerapporteerd over de beladen of onbeladen kilometers van voertuigen ingezet voor 
reizigersvervoer. 
 
Aantal ongevallen eigen 
verantwoordelijkheid 

Aantal kilometer Aantal ongevallen per 
100.000 km 

3.221 118.712.564  
 
 
 
Totaal aantal 
boetes 

Km 
exploitatie 

Boetes/100.000 
km exploitatie 

 
1.171 

 
134.407.144 

 

 
0.87 
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Operationele Doelstelling 7.11: Stiptheid aanbod  

 
 

Met het oog op de tevredenheid van haar klanten en de werving van nieuwe klanten 
realiseert De Lijn een verplaatsingsduur die de concurrentie met andere vervoermodi 
aankan. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Percentage op 
tijd bij het 
aankomen van de 
rit 2008 2009 2010 2011 

Antwerpen 38,65% 34,78% 33,84% 30,96% 
Oost-Vlanderen 51,20% 46,96% 41,06% 32,13% 
Vlaams-Brabant 33,79% 32,70% 28,86% 21,48% 

Limburg 21,43% 23,56% 18,31% 22,15% 
West-Vlaanderen 41,62% 38,02% 42,61% 40,52% 

Totaal 41,20% 37,70% 35,48% 31,40% 
 
Bijlage 2 geeft een overzicht van de reële rijtijd ten opzichte van de geplande kilometers. 
 
Bijlage 3 geeft een overzicht van de reële rijdtijd per rit ten opzichte van de reëel afgelegde 
kilometers. 
 
Bijlage 4 geeft een overzicht van de Vf-factor op enkele exemplarische relaties. 

Indicatoren Kengetallen 
Stiptheid: % op tijd bij het aankomen van 
de rit (globaal, avondspits dinsdag P2) 

- regelmaat: afwijking t.o.v. 
geplande interval aan alle 
timing points (% hoger dan 
+/- …sec) (enkel van 
toepassing bij hoogfrequente 
lijnen) 

- gehaalde commerciële 
snelheid per lijn 

- reële rijtijd/rit t.o.v. geplande 
km 

- reële rijtijd/rit t.o.v. reëel 
afgelegde km 

- Vf-factor op enkele 
exemplarische relaties  

 

  
Maximumnorm 
  
  
 
 
 
 
 
cfr. Besluit Netmanagement (zie p. 31) 
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Operationele Doelstelling 7.12: Capaciteitbeheer 
 
De Lijn zal binnen haar budgettaire mogelijkheden extra capaciteit voorzien op overbezette 
lijnen/trajecten door het aanbieden van een aangepaste dienstregeling.  
Met het oog op efficiënt en effectief capaciteitbeheer wordt de bezetting van de voertuigen 
permanent gemonitord. 
Momenteel zijn enkel cijfers beschikbaar per lijn en niet per type voertuig.  
 
 

 

aantal lijnen met  
capaciteitsproblemen 

aantal ritten  
(per dag) met 
capaciteitsproblemen 
(hoogst 
waargenomen/dag*) 

Totaal De Lijn 168 543 

* Dit cijfer is gebaseerd op het hoogst waargenomen cijfer tijdens een typedag.  
 
Het totaal aantal ritten op een typedag P2 voor Vlaanderen bedraagt 38.737. Dit betekent dat 
het om 1,40% van het totale aantal ritten gaat wanneer gekeken wordt naar ritten waar 
capaciteitsproblemen zich voordoen. 
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Operationele Doelstelling 7.13: Sociale veiligheid 
 
De Lijn draagt bij tot het sociale veiligheidsdebat vanuit het besef dat de sociale 
veiligheidsthematiek een globaal maatschappelijk fenomeen is. Het openbaar vervoer vormt 
in de openbare ruimte immers slechts één microkosmos, waarin zich agressieproblemen 
kunnen stellen. 
 
Met de permanente bewaking van het plan ‘Veilig op Weg’ waarborgt De Lijn de veiligheid 
van haar klanten en haar eigen personeel.  
 
De Lijn bepaalt haar sociale veiligheidsbeleid aan de hand van een Veiligheidsmonitor. Een 
wetenschappelijk instrument dat alle registraties van feitelijke incidenten op en in de buurt 
van het geregeld stads- en streekvervoer verzamelt en analyseert. De 
veiligheidsmaatregelen worden op basis van deze monitor gericht, gepast en flexibel ingezet.  
De maatregelen werken zowel remediërend als preventief. Zo voert De Lijn op regelmatige 
basis reizigerscontroles uit om fraude te verminderen.  
 

Indicatoren Kengetallen 
Indicatoren veiligheidsmonitor 

  
Aandachtsbuurten fase 3: trend in – 
Aandachtsbuurten fase 2: trend in -  

 
De problemen die met de Veiligheidsmonitor worden gedetecteerd zijn niet eigen aan het 
openbaar vervoer, maar zijn een symptoom van algemene problemen die in de algemene 
maatschappij en specifiek in de betrokken buurten leven. Het meten van de effectiviteit van 
het sociaal veiligheidsplan van De Lijn wordt door deze realiteit doorkruist en bemoeilijkt. 
Immers, ondanks de inspanningen van De Lijn kan een toename van het aantal incidenten of 
een toename van het aantal aandachtsbuurten te wijten zijn aan een externe oorzaak waar 
De Lijn met haar veiligheidsplan geen impact op heeft/kan hebben. 
 
Bijlage 5 geeft een overzicht van de indicatoren Veiligheidsmonitor. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
Aantal gecontroleerde reizigers/jaar groeipad met 5% per jaar 
 
In 2011 werden 1.494.475 reizigers gecontroleerd ten opzichte van 1.435.456 reizigers in 
2010: dit is een toename van 4,11%.  
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Operationele Doelstelling 7.14: Tarieven/tariefsysteem  
 
De Lijn werkt binnen de randvoorwaarden een aantrekkelijk en transparant tariefsysteem uit. 
Hierbij houdt zij rekening met specifieke doelgroepen en met mogelijke differentiatie tussen 
de aangeboden producttypes. 
Jaarlijks kan De Lijn aan de minister een voorstel van tariefaanpassing voorleggen. 
 
 

Indicatoren Streefwaarden 
Tarieven De Lijn  Aanpassing aan de consumptie-

index 
 
De tarievennota 2012 werd goedgekeurd door de raad van bestuur op 9 november 2011 en 
door de minister op 25 november 2011. 
Een overzicht van de tariefaanpassingen geldig vanaf 1 februari 2012 is opgenomen in 
bijlage 6. 
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Operationele Doelstelling 7.15: Tarieven –armoedebestrijding 
 
De Lijn zorgt ervoor dat ook mensen in armoede volwaardig kunnen deelnemen aan de 
samenleving via gemakkelijk toegankelijke en betaalbare tariefproducten. Voor een aantal 
doelgroepen die de Minister definieert, worden verplaatsingen aangeboden tegen 
verminderd tarief. 
Zo kunnen personen met een leefloon aanspraak maken op een abonnement tegen 
verminderd tarief. 
 
Zoals in de tabel hieronder weergegeven, is er een sterke toename vast te stellen in het 
aantal sociaal abonnementen sinds 2008. 
 

  2008 2009 2010 2011 
Buzzy Pazz (betalend) 211.582 216.991 222.808 222.398 
Omnipas 25-59 (betalend) 69.688 74.981 78.614 79.831 
Omnipas 60+ (betalend) 4.837 4.766 5.191 5.629 
DINA Netabonnementen 32.204 31.215 28.640 27.404 
Kind < 12j / Journalist / 
Oud-strijder 

2.941 2.978 2.993 3.122 

VDAB Jobpas jaar 18.559 20.484 24.891 26.133 
3W Extra 2.036 2.212 2.384 2.096 
WIGW Netabonnement + 
Omnio 

44.625 60.248 74.922 87.579 

VG netabonnement jaar 26.909 26.179 29.493 30.874 

  413.381 440.054 469.936 485.066 
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Operationele Doelstelling 7.16: Ontwaardingssysteem 
 
Tegen eind 2013 beschikt De Lijn over een interoperabel ontwaardingssysteem: een 
systeem dat zowel bruikbaar zal zijn voor de diensten van De Lijn als die van de NMBS, TEC 
en MIVB. Zo zullen klanten een contactloos vervoerbewijs voor heel Vlaanderen kunnen 
aankopen. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
1. Timing realisatie Interoperabel platform Behaald  
2. Timing realisatie ééngemaakt 

vervoerbewijs 
Behaald  

 
 
Van bij de start van het RetiBo-project wordt interoperabiliteit als belangrijke parameter 
meegenomen. In 2011 werden enerzijds de ‘vrijverkeerkaarten’ omgeschakeld naar MoBIB, 
anderzijds werd een eerste pre-piloot (“Fast-Track”) georganiseerd in Vlaams-Brabant met 
een 300-tal klanten. 
Voor de nieuwe vrijverkeerkaarten werden interoperabele afspraken gemaakt met TEC en 
MIVB. Deze MoBIB-kaarten kunnen al elektronisch ontwaard worden op het systeem van 
MIVB. 
Tijdens de Fast-Track was het uittesten van interoperabiliteit een belangrijke doelstelling. 
Deze uitgereikte kaarten van De Lijn kunnen ook bij MIVB elektronisch gebruikt worden, door 
middel van 10-rittencontracten. 
Ook tijdens de verdere invoering van de MoBIB-kaart bij De Lijn wordt rekening gehouden 
met interoperabiliteit. Vanuit BMC werden 2 werkgroepen opgericht om dit concreet te 
maken. Eén werkgroep heeft als doel om de commerciële, financiële en technische 
afspraken rond interoperabiliteit vast te leggen, een andere werkgroep werkt specifiek rond 
het uitwerken van een interoperabele T-Purse. 
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Operationele Doelstelling 7.17: Toegankelijkheid 
 
De Lijn bouwt verder aan haar toegankelijkheidsbeleid. Toegankelijkheidscriteria voor rollend 
materieel worden systematisch in de voertuigbestekken opgenomen. In samenwerking met 
de wegbeheerders wordt een programma uitgewerkt waarmee openbaar-vervoerhaltes 
toegankelijk worden gemaakt.  
 
Daarnaast wordt door De Lijn ook werk gemakt van de uitol van een programma next-stop 
information, zowel visueel (digitale halte-informatie) als auditief op het voertuig.  
 
De Lijn besteedt in het kader van haar chauffeursopleiding voldoende aandacht aan 
aangepast rijgedrag in functie van toegankelijkheid. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
1. Toegankelijke trams t.o.v totaliteit 

trampark 
 

Groeipad van +5% per jaar 

 
In 2011 – net zoals in 2010 – beantwoordde 32% van de trams aan de vereisten met 
betrekking tot toegankelijkheid, namelijk de aanwezigheid van lage vloer, een oprijplaat en 
rolstoelplaats met verankerings- of afschermsysteem.  
In 2011 werden geen nieuwe trams in gebruik genomen. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
2. Toegankelijke bussen t.o.v totaliteit 

buspark  
 

 Groeipad van +3,5% per jaar 

 
In 2011 beantwoordde 68% van de bussen aan de vereisten met betrekking tot 
toegankelijkheid, namelijk de aanwezigheid van lage vloer, een oprijplaat en rolstoelplaats 
met verankerings- of afschermsysteem. 
In 2010 was dit nog 61%. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
3. % groei toegankelijke haltes Groeipad af te spreken met 

wegbeheerders 
 
Bij de definiëring van de toegankelijkheid van de haltes worden 4 categorieën 
onderscheiden: 

- Integraal toegankelijk 
- Toegankelijk voor personen met motorische beperking  
- Toegankelijk voor personen met visuele beperking 
- Toegankelijk mits assistentie van begeleider 

 
Er wordt werk gemaakt van een permanente opvolging van de procentuele verandering van 
toegankelijkheid van de haltes ten opzichte van een nulmeting, waarbij het vooropgestelde 
onderscheid in graad van toegankelijkheid wordt meegenomen.   
1. In een eerste stap werden op 20/12/2011 de toegankelijkheidsindicatoren voor de 4 

categorieën vastgelegd. 
2. In een tweede stap werd een rapportage uitgevoerd waarbij aan de hand van de 

vastgestelde criteria de 4 toegankelijkheidscategorieën werden onderscheiden op basis 
van AS400 data die in het kader van het project ‘Interne metingen haltes’ in 2008 werden 
geïnventariseerd. 
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Omdat uit de analyse van de AS400 data bleek dat de huidige huidge datakwaliteit 
onvoldoende is, wordt voor deze rapportage teruggegrepen naar de beschikbare gegevens 
vanuit de entiteiten. 
 

Entiteiten Reeds toegankelijk gemaakte haltes  
Antwerpen 
 

- Alle belbushaltes 1655 
- Streekvervoer: 154 
- Haltes in stedelijke gebieden met vervoersgarantie: 995 

(indien haltes niet fysiek ttoegankelijk zijn, wordt toegankelijk 
vervoer gegarandeerd door middel van aangepaste 
vervoermiddelen) 

Oost-
Vlaanderen 
 

- Alle belbushaltes: 1555 
- Stad- en streekvervoer: 286 
- 3 stadszones met toegankelijkheidsgarantie (indien haltes 

niet fysiek ttoegankelijk zijn, wordt toegankelijk vervoer 
gegarandeerd door middel van aangepaste 
vervoermiddelen) 

Vlaams-
Brabant 
 

- Alle belbushaltes: 1258 haltes in eigen beheer 
- Reguliere lijnen: aan 96 haltes waarvoor reservaties 

toegelaten zijn 
Limburg 
 

- Alle belbushaltes: 2850 unieke haltenamen 
- Streekvervoer: 268 

West-
Vlaanderen 
 

- Alle belbushaltes: 2063 
- Tramhaltes: van de 69 zijn er 39 toegankelijk 

 
 
In 2012 wordt door middel van het project ‘toegankelijke halteinventaris – TOHIN’ een tool 
ontwikkeld om tot een permanente update van de toegankelijkheidsgegevens van de halte-
infrastructuur te komen, waardoor een jaarlijkse meting van de evolutie van de inicatoren 
voor de 4 vooropgestelde categorieën van toegankelijke haltes mogelijk wordt. 
 
 

Indicatoren Streefwaarden 
4. % trams met auditieve en visuele 

halte-aankondiging 
 

Groeipad van +2,5% per jaar 

 
Aangezien er in 2011 geen nieuwe trams in dienst zijn genomen was in 2011 – net zoals in 
2010- 45% van de trams uitgerust met een auditieve en visuele halte-aankondiging.  
 

Indicatoren Streefwaarden 
5. % bussen met auditieve en visuele 

halteaankondiging 
Groeipad van +7% per jaar 

 
In 2011 was 26% (0% in dienst) van de bussen uitgerust met een auditieve en visuele halte-
aankondiging, in 2010 was dit 24% (0% in dienst). 
Tussen 2010 en 2011 is er slechts een toename van 2% mede omdat de vernieuwing van 
het buspark de laatste jaren vertraging heeft opgelopen. Actueel worden hoofdzakelijk 
nieuwe bussen voorzien van een auditieve en visuele halteaankondiging.  
De indienststelling van het systeem is nauw verbonden met de uitrol van nieuwe software 
voor de Prodata-ticketing en een aanpassing die doorgevoerd wordt van het dataformaat. 
Deze acties lopen volop, waardoor de indienstname in zicht komt.
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Operationele Doelstelling 7.18: Efficiëntieverhoging 
 
De Lijn bereikt een hogere kostendekkingsgraad zonder in te boeten op comfort en 
dienstverlening. De randvoorwaarde op het vlak van het tariefbeleid bepaalt mee de marge 
waarbinnen deze doelstelling kan worden gerealiseerd.  
 
 

Indicatoren Streefwaarden 
1. Verhouding beladen kilometers vs niet-

beladen kilometers 
a. % dienstactiviteiten op het voertuig 
b. % dienstactiviteiten buiten het 

voertuig 
 

Groeipad in +  
 
Groeipad in + 
Groeipad in - 

 
 % dienstactiviteiten op het voertuig 2010 2011 
Vlaanderen 82,91% 82,89% 

 
 % dienstactiviteiten buiten het 
voertuig 2010 2011 
Vlaanderen 17,09% 18,07% 

 
Opmerking 1: Voor De Lijn Antwerpen werden andere brondata dan de punteringscodes gebruikt waardoor de som op iets meer 
dan 100% uitkomt. 
Opmerking 2: Deze gegevens hebben enkel betrekking op geregeld vervoer/regie. 
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Indicatoren Streefwaarden 
2. Kostendekkingsgraad Trend in + 

 
De Lijn heeft in 2011 verschillende scenario’s uitgewerkt om de kostendekkingsgraad te 
verhogen. Aangezien deze scenario’s niet kunnen uitgevoerd worden binnen het 
regeerakkoord worden deze voorstellen verder op de verschillende politieke beleidsniveaus 
besproken.  
 

Indicatoren Streefwaarden 
3. Verhouding betaalde uren vs. gepresteerde 

uren 
Trend in - 

 
2008 2009 2010 2011 

VVM 173,09% 173,96% 171,08% 172,09% 

 
 

De stijging van het productiviteitsgetal kan worden verklaard doordat met de besparingen 
enerzijds (meer gesplitste diensten die minder productief zijn) en de invoering van buffers in 
dezelfde operatie om de stiptheid te verhogen (buffer einde rit zodat het gewenste percentage 
ritten op tijd start).  

 
 

Indicatoren Streefwaarden 
4. Dienstverleningskilometers Trend in + 

 
Plaatskm 2008 2009 2010 2011 
Vlaanderen 21.881.886.547 22.848.597.876 22.766.623.908 22.561.551.734 

 
 
Deze indicator wordt als volgt gedefinieerd: aantal gereden km*aantal plaatsen.  
Hierbij geldt het volgende: 

- Aantal gereden km = totaal aantal voertuig per jaar 
- Aantal plaatsen = gewogen gemiddelde capaciteit van een voertuig uit wagenpark. 

 
 

Indicatoren Streefwaarden 
5. Leeftijd van de voertuigvloot Te bepalen op basis van de resultaten van 

een in 2011 te realiseren optimumstudie 
 
Op 31 december 2011 was de gemiddelde leeftijd van de bussen 8,04 jaar (2010: 7,75 jaar); 
deze van de trams was 30,04 jaar (2010: 29,05 jaar). 
 
In 2011 werden 106 nieuwe bussen in dienst en 79 bussen uit dienst genomen. Voorzien 
wordt om bijkomende oudere voertuigen uit dienst te nemen om op die manier het 
wagenpark constant te houden.  
Voor de trams werden geen nieuwe voertuigen in dienst genomen; twee PCC’s werden uit 
dienst genomen. 
 
  

87Stuk 1841 (2012-2013) – Nr. 1 

V L A A M S  P A R L E M E N T



pagina 30 

 
 

Indicatoren Kengetallen 
6. PWC-Benchmark: bijkomende indicatoren 

efficiëntie: 
a. Aantal dienstverleningskilometers 

per inwoner 
b. Aantal verkochte vervoerbewijzen 
c. Opbrengsten/kosten per 

dienstverleningskilometer 
d. Verhouding opbrengsten / kosten 

per reizigerskilometer  
e. Opbrengst per vervoerbewijs per 

globale, gemiddelde kosten per 
reizigersrit 
 

 
 
 
Trend in + vanaf situatie Benchmark 
Trend in + vanaf situatie Benchmark 
 
Trend in + vanaf situatie Benchmark 
 
Trend in + na nulmeting na invoering ReTiBo 

 
a) Aantal dienstverleningskilometers per inwoner 

 
Deze indicator geeft weer hoeveel vervoeraanbod gecreëerd wordt per inwoner in termen van het 
aantal kilometers dat een inwoner zou kunnen afleggen op jaarbasis en wordt berekend als aantal 
plaatskilometers/aantal inwoners. 
Hierbij wordt plaatskilometer berekend – voor een bepaalde tijdsperiode – door voor elk van alle 
ingezette voertuigen het aantal plaatsen te vermenigvuldigen met het aantal kilometers dat het 
voertuig in de dienstregeling aflegt. 
 
Plaatskm/inwoner 2008 2009 2010 2011 
Vlaanderen 3.577 3.763 3.667 3.609 

 
 

b) Aantal betaalde ritten 
 

  Aantal betaalde ritten Evolutie 
% op totaal aantal 

ritten Totaal aantal reizigers 
2009 436.924.254   82,25% 531.229.970 
2010 458.053.299 21.129.045 83,10% 551.235.185 
2011 464.398.217 6.344.918 84,58% 549.072.673 
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Indicatoren Streefwaarden 

7. Stiptheid 
a. % op tijd bij aankomst rit (globaal 

avondspits dinsdag P2) 
b. Regelmaat: afwijking tov geplande 

interval aan timing points (hoger dan 
+/- sec) (enkel van toepassing bij 
hoogfrequente lijnen) 

c. Gehaalde commerciële snelheid per 
lijn 

i. Reële rijtijd/rit tov geplande 
km 

ii. Reële rijtijd/rit tov reëel 
afgelegde km 

d. VF-factor op snelbusverbindingen 
rijtijd OV tov rijtijd privéwagen 

e. % op tijd bij doortocht aan alle timing 
points (vervangt op termijn de 1e 
indicator) 

 
Trend in +  
 
Maximumnorm 
 
 
 
 
Cfr. Besluit Netmanagement (zie p. 31) 
 
Cfr. Besluit Netmanagement (zie p. 31) 
 
 
Maximum 1 
 
 
Trend in +  

 
 

a) Percentage op tijd bij aankomst rit 
 

  2008 2009 2010 2011 
Totaal 29,48% 29,52% 28,03% 27,92% 

 
 
 

b) Afwijking ten opzichte van geplande interval aan timing points 
 

 Percentage op 
tijd bij het 
aankomen van de 
rit 2008 2009 2010 2011 

Totaal 41,20% 37,70% 35,48% 31,40% 
 
 

c) Gegevens voor deze indicator kunnen pas worden gegeven eens het concept 
snelbus operationeel is. 

 
d) Momenteel is dit niet mogelijk voor alle timing points; de rapportering hierover zit 

vervat in de indicator percentage op tijd bij aankomst rit.   
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Operationele Doelstelling 7.19: Opmaak investeringen 
 
De Lijn werkt elk jaar een voorstel van fysisch programma voor investeringen (vernieuwings-, 
uitbreidings- en vervangingsinvesteringen) uit. Daarbij houdt ze rekening met het 
maatschappelijk draagvlak. Dat programma wordt vervolgens ter goedkeuring aan de 
minister voorgelegd.  
 

Indicatoren Streefwaarden 
1. % van het jaarlijks fysisch investeringsbudget 

vastgelegd vs geprogrammeerd 
2. Timing van beschikbaarheid van fysisch 

programma van het jaar x + 1 

100% 
 
 
1 november jaar x 

 
In 2011 werd 44,24% van het jaarlijks  fysisch investeringsbudget vastgelegd. 
Overeenkomstig de bepalingen opgenomen in artikel 16.2.1 van de beheersovereenkomst werd het 
ontwerpprogramma op 9 november 2011 aan de minister aangeleverd; het geactualiseerd programma 
werd op 14 december 2011 aangeleverd. 
 
FYP 2011- 
eindstand art ME002 art ME006 art ME013 totaal     

  
PPS 

stelplaatsen 
en tramlijnen 

stations 
omgevingen effectief       

  100,00% 100,00% 100,00% 100,00%     

budget 1.011.000,00 8.700.000,00 135.414.000,00 145.125.000,00 100,00%   

vastgelegd 1.011.000,00 2.079.220,31 135.414.000,00 138.504.220,31 95,44% 100,00% 

waarvan         

provisionele 
vastlegging 0,00 0,00 68.693.353,81 68.693.353,81 47,33% 49,60% 

percentage 0,00% 0,00% 50,73% 49,60%     

        
DBFM 
gerelateerd 1.011.000,00 0,00 4.212.162,67 5.223.162,67 3,60% 3,77% 

percentage 100,00% 0,00% 3,11% 3,77% 
  

realisatiegraad 1.011.000,00 1.850.068,10 61.347.984,03 64.209.052,13 44,24% 
vastgelegd vs 
gebudgetteerd 

percentage 100,00% 21,27% 45,30% 44,24%   
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Indicatoren Kengetallen 

1. % van het effectief fysisch programma vastgelegd 
 

2. % van het reserveprogramma vastgelegd 

Min. 80% van het effectief programma 
vastgelegd 
Max. 20% van het reserveprogramma 
vastgelegd 

 
In 2011 werd 95,44% van het effectief fysisch programma vastgelegd. 
 
FYP 2011- 
eindstand art ME002 art ME006 art ME013 totaal     

  
PPS 

stelplaatsen 
en tramlijnen 

stations 
omgevingen effectief       

  100,00% 100,00% 100,00% 100,00%     

budget 1.011.000,00 8.700.000,00 135.414.000,00 145.125.000,00 100,00%   

vastgelegd 1.011.000,00 2.079.220,31 135.414.000,00 138.504.220,31 95,44% 100,00% 

waarvan         

provisionele 
vastlegging 0,00 0,00 68.693.353,81 68.693.353,81 47,33% 49,60% 

percentage 0,00% 0,00% 50,73% 49,60%     

        
DBFM 
gerelateerd 1.011.000,00 0,00 4.212.162,67 5.223.162,67 3,60% 3,77% 

percentage 100,00% 0,00% 3,11% 3,77% 
  

realisatiegraad 1.011.000,00 1.850.068,10 61.347.984,03 64.209.052,13 44,24% 
vastgelegd vs 
gebudgetteerd 

percentage 100,00% 21,27% 45,30% 44,24%   
 
Van het reserveprogramma werd 1,98% vastgelegd. Uit het reserveprogramma werd weinig 
vastgelegd omdat voorrang werd gegeven aan een provisionele vastlegging voor de trams. 
 
FYP 2011- 
eindstand art ME002 art ME006 art ME013 totaal     art ME013   

  
PPS 

stelplaatsen 
en tramlijnen 

stations 
omgevingen effectief       reserve   

  100,00% 100,00% 100,00% 100,00%         

budget 1.011.000,00 8.700.000,00 135.414.000,00 145.125.000,00 100,00%   53.622.398,00 100,00% 

vastgelegd 1.011.000,00 2.079.220,31 135.414.000,00 138.504.220,31 95,44% 100,00% 1.059.205,07 1,98% 

waarvan             

provisionele 
vastlegging 0,00 0,00 68.693.353,81 68.693.353,81 47,33% 49,60%     

percentage 0,00% 0,00% 50,73% 49,60%         

            
DBFM 
gerelateerd 1.011.000,00 0,00 4.212.162,67 5.223.162,67 3,60% 3,77%     

percentage 100,00% 0,00% 3,11% 3,77% 
  

realisatiegraad 1.011.000,00 1.850.068,10 61.347.984,03 64.209.052,13 44,24% vastgelegd vs gebudgetteerd 
percentage 100,00% 21,27% 45,30% 44,24%   
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Operationele Doelstelling 7.20: Opmaak MKBA grote infrastructuurprojecten 
 
Voor de investeringsprojecten (of clusters van projecten) in het kader van haar 
Mobiliteitsvisie 2020 voert De Lijn telkens een Maatschappelijke Kosten-Batenanalyse uit. De 
daartoe te volgen methodiek wordt uitgebouwd in 2011. 
 
De Lijn tekent bovendien een eengemaakte systematiek uit voor de opvolging en beheersing 
van risico’s bij grote infrastructuurprojecten, ongeacht de financieringswijze. Daarbij houdt ze 
rekening met de bepalingen van het decreet op de grote infrastructuurprojecten.  
De werking van het risicomanagement bij De Lijn wordt jaarlijks kwalitatief geëvalueerd. 
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Operationele Doelstelling 7.21: Minder-hinder bij grote infrastructuurprojecten 
 
In 2011 werd door De Lijn een grootschalige nulmeting gehouden, waarin alle door haar 
diensten gereden omleidingskilometers (alle types werken, alle wegcategorieën, alle OV-
lijntypes) worden geregistreerd. 
 

Indicatoren Kengetallen 
1. Aantal omleidingskilometers De Lijn/jaar 

door infrastructuurwerken 
Vanaf 2012: minder dan 90% van de 
omleidingskilometers van vorig kalenderjaar 

2. % omleidingskilometers t.o.v. totaal 
kilometer/jaar 

Trend in – na nulmeting in 2011 

 

2011 
omleidingskilometers tgv 
infrastructuurwerken 

Vlaanderen 3.133.446 
 
2011 totaal entiteit omleidingskilometers totaal beladen km   
Vlaanderen 3.434.281 187.962.082 1,83% 
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Operationele Doelstelling 7.22: Groen openbaar vervoer 
 
De Lijn werkt actief mee aan de vergroening van de mobiliteit en het openbaar vervoer in het 
bijzonder.  
 
Duurzaamheid betekent voor De Lijn: actief meewerken aan een leefbare wereld, hier en 
elders, nu en later. Ook in tijden van economische terugval bespaart De Lijn daarom niet op 
haar inspanningen voor het milieu.  
 

Indicatoren Streefwaarden 
1. Verbruik gasolie/100 km, gecorrigeerd met  
     een factor: aantal standaardequivalenten 
     bus t.o.v. totaal aantal bussen 
2. Ecologische voetafdruk 
3. CO2-uitstoot per aangeboden plaatskilometer 
4. Fijnstofuitstoot per aangeboden plaatskilometer 

Trend in - 
 
 
Trend in -  
Trend in - 
Trend in - 

 
 
Het gemiddeld verbruik aan gasolie per 100km voor de verschillende voertuigtypen bedroeg 
37,41 l/100km voor een citybus, 39,89 l/100km voor een 12m-bus en 48,70 l/100km voor een 
gelede bus. 
In 2010 was dit nog 38,20 l/100km voor een city-bus, 40,60 l/100km voor een 12m-bus en 
50,90 l/100 km voor een gelede bus. 
 
Met 10,023 g CO2 per aangeboden plaatskilometer is er een daling ten opzichte van 2010 
(10,348 g CO2 per aangeboden plaatskilometer). De daling is het gevolg van een lichte daling 
in het gemiddeld verbruik van de bussen en een toename van het aantal grote bussen (i.e. 
meer plaatsaanbod). 
 
De fijnstofuitstoot per aangeboden plaatskilometer bedroeg in 2011 0,00908 g fijnstof per 
aangeboden plaatskilometer. 
 
Het bedrijf Aarde heeft een jaarlijkse productie (i.e. biocapaciteit) en een jaarlijks verbruik 
van haar producten (i.e. ecologische voetafdruk). Al sinds de jaren ’70 is de jaarlijkse 
consumptie van haar producten groter dan de productie. Als de voorraden voldoende groot 
zijn, is dat geen probleem. Maar we kunnen niet blijven teren op de voorraden. De 
opwarming van de aarde, het versneld verdwijnen van diverse plant- en diersoorten en de 
hogere frequentie van natuurrampen zijn symptomen die erop wijzen dat onze ecologische 
voetafdruk de biocapaciteit van de aarde ruim overschrijdt. 
 
Deze ecologische voetafdruk kan ook voor De Lijn worden berekend. Eind 2010 berekende 
een onafhankelijk onderzoeksbureau de totale ecologische voetafdruk van De Lijn op basis 
van gegevens van 2009. 
De milieu-impact van De Lijn is groot, maar betekent een investering in duurzame mobiliteit. 
Het is dan ook belangrijk om ook de vermeden ecologische voetafdruk te berekenen: dankzij 
de inzet van onze voertuigen worden minder verplaatsingen per wagen (of andere gedaan). 
Het verschil tussen onze eigen ecologische voetafdruk en deze van de vermeden 
autokilometers is de netto-ecologische voetafdruk.  
 
Ten opzichte van de ecologische  voetafdruk 2009 werden een aantal aspecten aangepast: 

- Scope is uitgebreid (ledige kilometers, metaalafval, dienstverplaatsingen met 
eigen wagen). 

- Er bleken enkele reken- en redeneringsfouten in de eerste versie te zitten. 
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- De datakwaliteit van de aangeleverde basisgegevens is verhoogd (leer-effecten – 
vele indicatoren werden voordien niet opgevolgd). 

 
Het huidige berekende cijfers (EVA 2011) is dan ook enkel vergelijkbaar met het 
herberekende cijfer voor EVA 2009. 
 
 EVA 2009, zoals 

oorspronkelijk 
gecommuniceerd 

EVA 2009bis, zoals 
herberekend EVA 2011 

Evolutie 
2011 tov 
2009bis 

EVA (in gha – 
globale hectaren) 111.231 115.251 114.666 -0,51% 

netto-EVA (in gha) 
 -257.167 -253.147 -255.078 -0,99% 

EVA per reiziger (in 
gm²) 2,094 2,170 2,088 -3,74% 

 
Conclusie 
Rekening houdend met het op punt gestelde, stabiele, rekenmodel werd de trend in min ondanks de 
moeilijke budgettaire context gehaald. 
De belangrijkste redenen hiervoor zijn: 

o we hebben minder voertuigkilometers afgelegd (-0,7%), 
o tegelijk hebben we méér autokilometers (+0,5%) kunnen vermijden, 
o we hebben een daling van de verwarmingsvraag (-34%) genoteerd, die het verschil in 

warmte tussen beide jaren (-15%) ruim overschrijdt. 
o de lichte daling in elektriciteitsverbruik (-0,5%) is nauwelijks zichtbaar in het resultaat 

omdat De Lijn al in 2008 voor 100% groene stroom heeft gekozen met een zeer lage 
ecologische voetafdruk. 

 
Opmerking: Bepaalde subindicatoren zijn nog niet definitief bevestigd. Lichte wijzigingen in het definitieve cijfer zijn nog 
mogelijk. Deze zullen het eindresultaat niet met meer dan 1% beïnvloeden. 
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Operationele Doelstelling 7.23: Stakeholdermanagement  
 
De Lijn werkt een daadkrachtige stakeholdersstrategie uit en adviseert de Vlaamse en lokale 
beleidsmakers over duurzame mobiliteit. Zo levert De Lijn vanuit haar expertise 
beleidsvoorbereidende input bij de formulering van het Mobiliteitsplan Vlaanderen en de 
gemeentelijke mobiliteitsplannen. 
 
In 2011 hebben  de directie Onderzoek en de directie Marketing & Communicatie de 
stakeholders van De Lijn in kaart gebracht.  
 
Het resultaat van deze oefening is een onderverdeling in 6 categorieën stakeholders: 

 Politieke actoren 
 Werknemersorganisaties 
 Werkgeversorganisaties 
 Gebruikersorganisaties 
 Overheidsbedrijven en administraties 
 Kenniscentra  

 
Uit die grote lijst hebben we een selectie gemaakt van 34 stakeholders: van die stakeholders 
wordt een fiche gemaakt waarbij we in kaart brengen: wie is de stakeholder, wat weet hij/zij 
over De Lijn, welke attitude heeft de stakeholder ten opzichte van ons, hoe bereiken we 
hem/haar vandaag + gewenst bereik en attitude. Op basis van de fiches werden de 
stakeholders gevisualiseerd op rasters: een globaal raster (houding ten opzichte van De Lijn) 
en rasters per thema. 
 
De mapping werd afgerond begin december 2011. De volgende stap is de 
stakeholderstrateige en actieplan  voor De Lijn in detail uit te werken. Bovendien is de 
mapping een continue opdracht: wij zullen de fiches & lijst up to date moeten houden en 
aanvullen. 
 
Daarnaast werden de voorbereidingen getroffen voor de tevredenheidsbevraging van de 
steden en gemeenten. De enquête wordt in het voorjaar van 2012 organiseert. 
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Operationele doelstelling 7.24: Financieel  
 
De Lijn behaalt het ESR-vorderingssaldo zoals wordt bepaald in de begrotingscyclus.  
 
De Lijn beheert haar balans volgens de principes van goed bedrijfsbeheer. 
 
De Lijn optimaliseert haar opbrengsten en houdt daarbij rekening met de randvoorwaarde 
over de tariefbepaling zoals opgenomen in het regeerakkoord.  
 
De Lijn bereikt een hogere kostendekkingsgraad. De randvoorwaarde in het regeerakkoord 
op het vlak van het tariefbeleid  bepaalt mee de marge waarbinnen deze doelstelling kan 
worden gerealiseerd.  
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Operationele doelstelling 7.25: Mensen, leren, groeien 
 
 

Indicator Streefwaarde 
Aantal uren voortgezette opleiding voor 
chauffeurs 

Minstens 35 uren 

 
De Lijn optimaliseert via de basisopleiding en bijkomende opleidingen de vakbekwaamheid 
van haar chauffeurs. 
In elke opeenvolgende periode van vijf jaar dient elke chauffeur 35 kredietpunten te behalen 
door het volgen van officieel erkende opleidingsmodules vakbekwaamheid. 
 
De indicator geeft aan dat in 2011 elke chauffeur gemiddeld 5,14  uren voortgezette 
opleidingen vakbekwaamheid gevolgd heeft, dit wil zeggen dat er de volgende jaren een 
inhaalbeweging zal moeten gebeuren om na 5 jaar aan 35 uur te komen. 
 
 
 
Operationele doelstelling 7.26: Organisatiestructuur 
 
Het HR-beleid streeft ernaar om excellente medewerkers aan te trekken, te ontwikkelen en 
te behouden. Hierbij neemt De Lijn maatregelen om de stijging van het personeelsverloop te 
verminderen. 
 
Het aantal vrijwillige ontslagnemers met een arbeidsovereenkomst van onbepaalde duur 
bedroeg 215 in 2011 of te 2,51% van de personeelsleden. Dit cijfer ligt in lijn met vorige 
jaren.  
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3. Strategische projecten 
 
 
S.P. 8.1: ReTiBo 
 
 De Lijn implementeert een accuraat en betrouwbaar registratiesysteem tegen midden 2013. 
Op basis van dit nieuwe systeem zal een nieuwe nulmeting van het aantal reizigers worden 
gemaakt. 
De volledige uitrol van ReTiBo zal toelaten om op een heel aantal indicatoren voor een 
eerste keer een nulmeting te doen.  
 

Indicatoren Streefwaarden 
1. Boordcomputer (BO) 
Fasering implementatie: 

- Beschikbaarheid BO 
prototype 

- Proefproject Vlaams-
Brabant (1 00 voertuigen) 

- 3 500 voertuigen uitgerust 
- Alle voertuigen uitgerust 

 
 
 
Q1 2012 
Q3 2012 
 
Q2 2013 
Q4 2013 

 
Het prototype van de boordcomputer – bestaande uit een logische verwerkingseenheid, een 
intelligente voeding en een bestuurdersconsole – zal door THV Profa aangeleverd worden 
tegen april 2012. 
 
Het proefproject in Vlaams-Brabant vormt een mijlpaal waar 100 voertuigen tegen het laatste 
kwartaal van 2012 operationeel zullen zijn met zowel het bestaande als het nieuwe ticketing 
systeem evenals de nieuwe boordcomputer. Tijdens deze fase zal de interactie van de 
boordcomputer met zowel gekoppelde randapparaten en systemen (o.a. ReTi) als met de 
backend uitvoerig getest en gevalideerd worden. 
 
In verband met het uitrusten van 3.500 voertuigen tegen het tweede kwartaal 2013, moet het 
volgende worden opgemerkt. 
Aangezien er een installatieaanpak werd uitgewerkt, is dit aantal niet meer relevant. De pre-
installatiewerkzaamheden a rato van 50 voertuigen per week, zullen mei 2012 worden 
gestart . Tijdens deze fase worden de technische componenten en het netwerk op het 
voertuig geïnstalleerd. Vanaf april 2013 (V2) start voor deze 2.400 voertuigen de hook-up 
fase waarin de componenten voor interactie met de reizigers en chauffeurs 
(validator/bestuurdersconsole) geïnstalleerd en geactiveerd worden. Tegelijkertijd start op V2 
een volledige roll-out op 1.600 voertuigen om zo tegen eind 2013 alle voertuigen uitgerust te 
hebben. 
 
Tegen december 2013 (V4) zullen alle voertuigen met het ReTiBo systeem uitgerust zijn, dit 
zowel voor voertuigen in regie als voor voertuigen van de exploitanten. 
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Indicatoren Streefwaarden 

2. Registratie & Ticketing (RETI) 
Fasering implementatie: 

- Uitgifte eerste kaart door 
De Lijn (fast track) 

- Proefproject Vlaams-
Brabant – start eerste 
registratie met nieuw 
vervoerbewijs op voertuig 

- Aanvang uitrol 65+ - 
abonnementen 

- Aanvang uitrol 
jaarabonnementen 

- Alle types vervoerbewijzen 
beschikbaar op kaart – 
aanvang volledige 
registratie 

- Invoering biljetten 
- Einde magnetisch 

ticketingsysteem 

 
 
 
Q2 2011 
Q3 2012 
 
 
 
Q4 2012 
 
Q1 2013 
 
Q4 2013 
 
 
 
Q2 2014 
Q4 2014 

 
De Fast-Track werd in 2011 gerealiseerd. Enerzijds werd de ‘vrijverkeerkaart’ omgeschakeld 
naar MoBIB, voor personeelsleden, gepensioneerden en familieleden. 
Anderzijds werd in een prepilootfase de MoBIB-kaart gelanceerd voor een Closed user 
Group van 332 externe klanten. 
 
De Piloot Vlaams-Brabant, met inbegrip van de eerste  registraties op voertuigen, is gepland 
vanaf Q3 2012. 
Eind 2011 werd gestart met de voorbereidingen hiervoor. 
 
De uitrol van MoBIB-kaarten naar de doelgroep 65+ start in Q2 2012. 
In 2011 werden alle processen, requirements en use cases voor deze fase uitgewerkt, als 
input voor technische en ICT-matige realisatie.  
 
Vanaf 2013 wordt begonnen met de uitrol van de jaarabonnementen. 
Alle types vervoerbewijzen zullen op kaart beschikbaar zijn vanaf 2014. Ook met de 
invoering van biljetten zal in 2014 worden begonnen.  
Het einde van het magnetisch ticketingsysteem is voorzien einde 2014. 
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S.P. 8.2: RISE 
 
Omdat reizigersinformatie (cfr. kwaliteitsmonitor) een kritische succesfactor is, investeert De Lijn 
verder in de nieuwe technologie op het vlak van statische en realtime reisinformatie. 
 
 

Indicator Streefwaarde 
1. Kwaliteitsmonitor score op factor 

‘informatie & communicatie’ 
Top 2 tevredenheid ≥ 70% 
Bodem 2 tevredenheid ≤ 5% 

 
 
In de meting van 2010 bedroeg de top 2 60% en bodem 2 10%. 
 

Indicator Streefwaarde 
2. Verderzetten lopende deelprojecten 

RISE in 2011 
 

2.1 Statische communicatie 
Reisinfotoepassingen via 
mijnlijn.be 

2.2  Realtime 
Realtime info via sms 
(heractiveren sms-gateway) 
Realtime via website 

2.3  Mobiel 
Mobiele applicatie De Lijn 
(m.delijn.be en smartphone apps) 

2.4 Dynamisch 
N2 boodschappen (i.e. geplande 
omleidingsberichten) via e-mail in 
heel Vlaanderen 
N1 boodschappen (i.e. ongeplande 
omleidingsberichten) via haltepaal 
inclusief interface werkstation 
dispatch 

 

Q2 2011 
 
 
 
Q4 2011 
 
Q4 2011 
 
Q4 2011 
 
 
Q4 2011 
 
Q2 2011 

 
Het communicatieconcept MijnLijn.be werd gelanceerd op 14 september 2011. Alle nieuw 
gelanceerde applicaties worden ook via dit concept ter beschikking gesteld van de reizigers.  
In de loop van januari 2012 werd de look-and-feel van MijnLijn.be licht aangepast op basis 
van feedback van gebruikers. 
 
Het deelproject realtime info via sms werd stopgezet, en dit omwille van te hoge kosten en 
achterhaalde technologie. 
De lancering van het deelproject ‘realtime info via website’ heeft plaatsgevonden op 7 novem 
2011.  
In december 2011 werd ook de mogelijkheid gelanceerd om realtime info te publiceren op 
infoschermen (van bv. Bedrijven, winkels, culturele centra, …), alsook om deze info te 
raadplegen op een smartphone via de korte url mijnlijn.be/haltenummer. 
 
De mobiele routeplanner m.delijn.be en de iPhone-app werden gelanceerd op 14 september 
2011.  
De ontwikkelingen voor de Android-app werden opgestart, voorziene lancering Q1/Q2 2012. 
In de toekomst zullen deze mobiele applicaties voorzien worden van nieuwe extra features. 
 
Het kanaal van de N2 boodschappen werd in heel Vlaanderen uitgerold in januari 2011. Op 
13 januari 2012 waren 26.234 klanten ingeschreven op deze nieuwsbrief. 
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Op 4 januari 2012 werd een piloot gelanceerd rond het communiceren van N1-berichten via 
de realtime borden in de stad Gent, gebruik makend van een module die kan geïntegreerd 
worden in het werkstation dispatch. Op basis van deze ervaring (bv. impact op workload), 
wordt beslist tot eventuele verdere uitrol in de loop van 2012. 
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4. Aanvullende opdrachten 
 
O.D. 10.1: Leerlingenvervoer 
 
De Lijn voert haar opdracht in het kader van het leerlingenvervoer voor het Buitengewoon 
Onderwijs, zoals verwoord in het decreet van 31 juli 1990 betreffende het publiekrechtelijk 
vormgegeven extern verzelfstandigd agentschap Vlaamse Vervoermaatschappij De Lijn, uit.  
 
Op verschillende vlakken spant het agentschap zich in om de kwaliteit van dit aanbod te 
verhogen.   
De Lijn sluit met het departement Onderwijs en Vorming, uiterlijk tegen 1 september2012, 
een samenwerkingsovereenkomst met betrekking tot het zonaal leerlingenvervoer af.  
In deze samenwerkingsovereenkomst worden de gezamenlijke overlegstructuren en de 
wederzijdse uitwisseling van relevante data en de kostprijs vastgelegd, met het oog op een 
kwaliteitsvolle en efficiënte beleidsvoorbereiding en beleidsuitvoering. 
 

Indicatoren Streefwaarden 
- Behalen van de afgesproken 

kwaliteitscriteria (maximaal geplande, 
beladen ritduur, leeftijd wagenpark) 

- Aantal ritten / aantal rechthebbenden 
- Evolutie aantal niet-rechthebbenden 
 

Aantal contracten onder de normen: 
trend in - 
 
Trend in – 
Trend naar 0 in 2015 
 

 
 
Sinds het schooljaar 2007-2008 is er een toename in het aantal ritten die meer dan 220 
minuten duren. Het voertuigenpark is van 7,41 jaar  in 2007-2008 gegaan naar 7,99 jaar in 
2010-2011. 
 
Schooljaar Ritduur > 220 minuten 
2007-2008 19,68% 
2008-2009 20,80% 
2009-2010 19,36% 
2010-2011 24,63% 
 
De indicator aantal ritten/aantal rechthebbenden is stabiel gebleven sinds het schooljaar 
2007-2008. 
 
Schooljaar  
2007-2008 0,040 
2008-2009 0,042 
2009-2010 0,042 
2010-2011 0,040 
 
De evolutie in het aantal niet-rechthebbenden is 
 
Schooljaar  
2007-2008 3.956 leerlingen 
2008-2009 4.472 leerlingen 
2009-2010 2.616 leerlingen 
2010-2011 2.282 leerlingen 
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De evolutie van de kostprijs van het leerlingenvervoer: 
 
Jaar 2008 2009 2010 2011 
Vlaanderen  55.533.748,53 58.885.221,90 60.079.540,99 61.885.142,60 
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