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DAMES EN HEREN,

De Commissie voor Openbare Werken, Mobiliteit
en Energie besloot in de zomer van 2001 om de be-
staande beheersovereenkomst van de VVM-De
Lijn te evalueren met het oog op het formuleren
van aanbevelingen en criteria voor de onderhande-
lingen die de Vlaamse regering zal voeren bij het
opstellen van een nieuwe beheersovereenkomst
met De Lijn.

Met het oog op deze bespreking ontvingen de
leden van de commissie eind oktober 2001 bij over-
zending een document “evaluatie beheersovereen-
komst” opgemaakt door een werkgroep van de ad-
ministratie Wegen en Verkeer en de beide rege-
ringscommissarissen.

Een bespreking van dit document aan de hand van
een gedachtewisseling met de administratie Wegen
en Verkeer vond plaats op dinsdag 22 januari 2002.

Tijdens haar vergadering van dinsdag 26 maart
2002 hield de Commissie voor Openbare Werken,
Mobiliteit en Energie een tweede bespreking in de
vorm van een hoorzitting met de ambtelijke top
van De Lijn over de evaluatie van de lopende be-
heersovereenkomst en aandachtspunten en aanbe-
velingen voor de nieuwe beheersovereenkomst.
Het uitgangspunt voor deze hoorzitting vormde
een aantal vragen van een aantal fracties. Deze vra-
gen worden als bijlage 1 bij dit verslag gevoegd. De
presentatie van mevrouw Lieten, de directeur-ge-
neraal van De Lijn, wordt als bijlage 2 bij dit ver-
slag gevoegd.

Op dinsdag 16 april 2002 werd een tweede gedach-
tewisseling gevoerd met de ambtelijke top van De
Lijn en de minister.

In de commissie was er consensus dat de resultaten
van de gedachtewisselingen hun neerslag zullen
vinden in een resolutie met aanbevelingen naar de
Vlaamse regering.

I. Toelichting door Ir. Johan Vanderheyden, direc-
teur-generaal van de administratie Wegen en
Verkeer (22 januari 2002)

De heer Johan Vanderheyden verklaart dat hij
een samenvatting wenst te geven over de evalu-
atie van de beheersovereenkomst tussen het
Vlaams Gewest en de Vlaamse Vervoermaat-
schappij, De Lijn.

1. De Retro-acten

De beheersovereenkomst met de VVM wordt op-
gemaakt in uitvoering van artikel 25 van het de-
creet van 31 juli 1990 tot oprichting van de VVM.

De laatste beheersovereenkomst tussen het Vlaam-
se Gewest en De Lijn trad in werking op 1 januari
1997. Zij werd opgemaakt voor een periode van
vijf jaar, dus tot eind 2001.

Deze beheersovereenkomst dient elk jaar, voor 15
juni, te worden geëvalueerd.

Zoals elk jaar voerde De Lijn een eigen evaluatie
door. Deze werd goedgekeurd door haar raad van
bestuur van 20 juni 2001.

Van haar kant heeft de administratie een eigen
evaluatie gemaakt, binnen een werkgroep met o.m.
de regeringscommissarissen, de Mobiliteitscel van
het departement en de administratie Wegen en
Verkeer die belast is met het administratief toe-
zicht. De VVM zelf maakte dus geen deel uit van
de werkgroep, maar kon achteraf wel haar bemer-
kingen mededelen.

In deze evaluatie werd nagegaan in welke mate de
beide partners, het Vlaamse Gewest en de VVM
hun verplichtingen zijn nagekomen. Daarnaast
werd ook rekening gehouden met de resolutie van
31 maart 1999 van het Vlaams Parlement be-
treffende de beheersovereenkomst van de VVM en
met de bevindingen van het Rekenhof naar aanlei-
ding van haar onderzoek naar de beheersovereen-
komsten met de Vlaamse openbare instellingen,
uitgevoerd in december 2000.

De beheersovereenkomst van 1997 werd nog met
een jaar verlengd, en loopt dus tot eind 2002. Hier-
voor bestonden verschillende redenen :

– De nieuwe beheersovereenkomst moet kaderen
in het decreet van 20 april 2001 betreffende de
organisatie van het personenvervoer over de
weg en tot oprichting van de Mobiliteitsraad
van Vlaanderen, ook genoemd het “decreet ba-
sismobiliteit”. Dit decreet bevat belangrijke be-
palingen die van invloed zijn op de toekomstige
opdracht van de VVM, vooral inzake de invoe-
ring van basismobiliteit en inzake het netma-
nagement. De uitvoeringsbesluiten voor dit de-
creet zijn thans in voorbereiding.

– Momenteel is er bij de Vlaamse Gemeenschap
nog geen algemeen decretaal of reglementair



kader waarbinnen de basisvoorwaarden of de
minimuminhoud van een beheersovereenkomst
zijn vastgelegd. Evenmin is er een juridisch sta-
tuut of bestaan er praktische richtlijnen waar-
naar de partijen zich kunnen richten. Deze pro-
blematiek zal de nodige aandacht krijgen in het
kader van het decreet “Beter Bestuurlijk Be-
leid” en van de oprichting van Verzelfstandigde
Agentschappen.

– Ten slotte was ook de wijziging aan de top van
de VVM op 1 januari 2002 een reden om met de
nieuwe beheersovereenkomst te wachten.

2. Evaluatie van de uitvoering van de lopende
overeenkomst voor het jaar 2000

Zoals gezegd heeft een werkgroep ad hoc een eva-
luatie in meerjarenperspectief van de uitvoering
van de beheersovereenkomst voor het jaar 2000
uitgevoerd.

Samenvattend kan gesteld worden dat de beide
partijen, Vlaams Gewest en de VVM, in grote mate
voldaan hebben aan hun verplichtingen.

De evaluatie heeft echter aangetoond dat er een
gebrek blijft aan degelijke beheersinformatie,
waardoor de verdeling van de kredieten binnen de
VVM nog steeds gebaseerd is op historische gege-
vens. De werkgroep heeft echter vastgesteld dat op
dit vlak vooruitgang geboekt wordt.

Ten slotte zijn ook een aantal bepalingen van de
huidige beheersovereenkomst achterhaald of reeds
eerder gerealiseerd.

Hierna volgt een overzicht van de voornaamste
verplichtingen van het Gewest en van de VVM, en
een evaluatie van de mate waarin aan deze ver-
plichtingen voldaan werd, specifiek in het jaar 2000
maar ook in de ganse geldigheidsduur van de over-
eenkomst.

Verplichtingen van het gewest

– inzake netnormering

De beheersovereenkomst bepaalt dat het Vlaamse
Gewest het principe van de netnormering vastlegt.
Netnormering is de regelgevende omschrijving die
aanduidt binnen welk geografisch gebied en bin-
nen welke tijdslimieten bepaalde bedieningen
moeten verzekerd worden. De term “netnorme-
ring” is momenteel achterhaald. De minimumnor-
men voor het aanbod zullen op korte termijn opge-

nomen worden in het uitvoeringsbesluit over de
basismobiliteit. De concrete invulling van deze nor-
men zal gerealiseerd worden door het netmanage-
ment. Zoals aangegeven in het decreet op het per-
sonenvervoer heeft het netmanagement tot doel de
realisatie van de basismobiliteit en de doelmatige
en efficiënte organisatie van het geregeld vervoer,
waarbij maximaal tegemoet gekomen wordt aan de
verplaatsingsbehoeften en de verplaatsingsstro-
men.

Een afzonderlijk uitvoeringsbesluit zal de principes
van het decreet concretiseren. De VVM moet dan
binnen de twee jaar het netmanagement ter goed-
keuring aan de Vlaamse regering voorleggen.

– inzake exploitatiedotatie

Het Vlaams Gewest verleent elk jaar aan de VVM
een belangrijke overheidsbijdrage voor het organi-
seren van geregeld vervoer.

Uit het overzicht van de basisallocaties die betrek-
king hebben op exploitatie blijkt dat het krediet
2000 12.920 miljoen bedroeg, of 24 % meer dan in
1999.

In 2001 en 2002 is er opnieuw een belangrijke stij-
ging, die deels verband houdt met de overdracht
van het gesubsidieerd leerlingenvervoer van het
departement Onderwijs.

Hieruit mogen we afleiden dat het Vlaamse Ge-
west ruimschoots voldeed aan de verplichting om
de nodige exploitatiekredieten ter beschikking te
stellen.

- inzake investeringen

Het gewest stelde in 2000 een totaal bedrag van
3,372 miljard BEF beschikbaar. Dit bedrag is de
laatste jaren substantieel gestegen. Tegenover 1997
is er zelfs een verhoging met de helft. De belang-
rijkste reden hiervoor was de aankoop van de nieu-
we trams en de uitbouw van infrastructuur voor de
(voor)stadsnetten van Gent en Antwerpen.

Hieruit kunnen we afleiden dat het Gewest ruim-
schoots voldeed aan zijn verplichting om de nodige
investeringskredieten te voorzien.

Daardoor kon de VVM ook voldoen aan haar ver-
plichting om elk jaar gemiddeld 2 kilometer bijko-
mend spoor aan te leggen. Het betrof hier de tram-
lijnverlengingen Adinkerke-De Panne (3,6 km),
Zwijnaarde (2,5 km) en Zwijndrecht (8,6 km).
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In 2001 is het investeringsprogramma van de
VVM, aangevuld met een meerjarenprogramma
voor het eerst op een conforme manier voorgelegd
en binnen de voorziene termijnen door de minister
goedgekeurd.

In de volgende jaren zal dit programma meer en
meer gebaseerd worden op een objectieve behoef-
teanalyse. Het uitwerken van dergelijke behoefte-
analyse voor de investeringen van de VVM is ech-
ter zeer complex en niet voor alle onderdelen van
het programma mogelijk. De behoefteanalyse is
immers een instrument om de prioriteit vast te leg-
gen binnen een aantal vergelijkbare projecten.
Dergelijke projecten zijn bij de VVM minder tal-
rijk.

In 2000 en de voorgaande jaren werd het investe-
ringsplan steeds informeel voorgelegd en bespro-
ken, zonder een formele goedkeuring door de mi-
nister.

In 2000 heeft de VVM haar leningsmachtiging met
gewestwaarborg opgenomen voor een bedrag van
1,5 miljard BEF met het oog de financiering van
eigen investeringen.

– inzake samenwerkingsakkoorden

Er bestaat sinds juni 1998 een principieel akkoord
tussen het Vlaamse Gewest en het Brussels Hoofd-
stedelijk Gewest ter regeling van de samenwerking
inzake mobiliteitsproblemen.

Sinds december 1998 bestaat ook een algemene
overeenkomst tussen het Vlaams Gewest, de
NMBS en De Lijn betreffende werken waarbij
twee of drie van de partijen betrokken zijn.

Verplichtingen van de maatschappij 

– inzake verdeling van de exploitatiemiddelen bin-
nen de maatschappij

De beheersovereenkomst voorziet dat De Lijn
vóór 1 mei 1998 een verdelingssysteem zou uitwer-
ken voor de exploitatie-entiteiten op basis van de
netnormering en objectieve criteria. Op dit ogen-
blik gebeurt deze verdeling echter nog steeds op
basis van historische gegevens.

Eén van de grote oorzaken hiervan is het ontbre-
ken van degelijke beheersinformatie.

Hierdoor is het ook zeer moeilijk om de exacte im-
pact van allerhande maatregelen te bepalen en cor-
recties door te voeren. De administratie verwacht

dat in het kader van de volgende beheersovereen-
komst op dit vlak veel concreter zal kunnen ge-
werkt worden.

De VVM is er in geslaagd haar exploitatierekening
2000 in evenwicht af te sluiten.

– inzake aanbod

Zoals reeds gezegd zijn de bepalingen van de be-
heersovereenkomst inzake netnormering achter-
haald. In de eerstvolgende jaren zal het netma-
nagement worden uitgewerkt, op basis van de prin-
cipes van het decreet basismobiliteit.

De Lijn levert in het kader van de uitvoering van
de basismobiliteit een zeer belangrijke inspanning.
De projecten worden op een ernstige manier voor-
bereid en overlegd met alle betrokken partners en
met de vertegenwoordigers van gebruikers en in
een provinciale auditcommissie goedgekeurd. Zij
worden ook elk jaar geëvalueerd en waar nodig
bijgestuurd.

De beheersovereenkomst bepaalt dat de VVM
jaarlijks minimaal het aantal afgelegde kilometer
in beladen toestand van het jaar 1995 dient te ver-
zekeren, vermeerderd met het aantal bijkomende
kilometers, afgelegd ingevolge het afsluiten van
mobiliteitsconvenants.

Het aantal voertuigkilometer bedroeg in 2000 in
totaal 130,5 miljoen, tegenover 116,9 miljoen in het
referentiejaar 1995. Dit is 11,6 % meer. De VVM
voldoet dus ruimschoots aan haar verplichting op
dit vlak.

De Lijn voorziet om de twee jaar in de publicatie
van een ‘kwaliteitsbarometer’.

Een eerste meting door een externe firma vond
plaats in 1998, een tweede in 2000. Via persoonlijke
interviews peilde De Lijn bij 2.500 reizigers naar
hun tevredenheid inzake het aanbod en de dienst-
verlening aan de hand van 14 kwaliteitsfactoren.
De algemene tevredenheid nam in 2 jaar toe met 7
% (van 78% in 1998 naar 85% in 2000).

– inzake opbrengsten

De beheersovereenkomst stelt dat de VVM zich
dient in te spannen om minimaal een verhoging te
bewerkstelligen die procentueel hoger is dan de ge-
middelde tariefstijging. De opbrengsten omvatten
zowel de tariefinkomsten van de reizigers als de in-
komsten van bijzondere diensten en de tussenkom-
sten in het kader van het derdebetalerssysteem.
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In 2000 werd geen tariefverhoging doorgevoerd,
maar werden integendeel verschillende tariefmaat-
regelen van kracht die het gebruik van het aanbod
substantieel goedkoper maken.

Omwille van deze tariefmaatregelen zijn de ver-
voerontvangsten van de VVM in 2000 met 3,5%
gedaald t.o.v. 1999. Het aantal reizigers daarente-
gen is met 7,7% gestegen. In 2001 was er zelfs een
reizigersgroei met 11 %. De evolutie van de ont-
vangsten is echter nog niet gekend.

– inzake de contracten met exploitanten

Er werd voldaan aan de bepalingen opgenomen in
de beheersovereenkomst.

Na een opzegperiode van vijf jaar heeft de VVM in
1999 een kwalificatiestelsel en een nieuw lasten-
boek op punt gesteld. In 2000 werd dit kwalificatie-
stelsel gepubliceerd.

In functie van de te gunnen dienstenpakketten
worden alle gekwalificeerde exploitanten, die inte-
resse betoonden in het betrokken bedieningsge-
bied, geraadpleegd. Alle ingediende offertes wor-
den daarna onderzocht en beoordeeld aan de hand
van de gunningscriteria van het nieuwe lastenboek.
Daarna wordt er door de VVM onderhandeld met
de kandidaat-exploitanten waarvan de prijsopgave
werd weerhouden en wordt de opdracht toegewe-
zen.

De VVM heeft hierover steeds uitgebreid gerap-
porteerd.

– inzake tarieven

In uitvoering van de beleidsbrief ‘Mobiliteit en
Openbare Werken’ werden tariefmaatregelen
doorgevoerd die de drempel naar het openbaar
vervoer verlagen, voornamelijk :

– gratis vervoer voor kinderen jonger dan 12 jaar 

– gratis vervoer van 65 +

– de invoering van netabonnementen voor scho-
lieren en 25 +

– tariefvoordelen voor kansarmen.

Dit hervormingsplan zal met de geplande aanpas-
sing van juli 2002 in grote mate voltooid zijn. De
VVM werd steeds gecompenseerd om de financië-
le gevolgen van deze tariefhervorming op te van-

gen en de reizigersgroei te verwerken door een
verruiming van het aanbod.

Verder heeft de VVM besprekingen aangeknoopt
met andere maatschappijen voor openbaar vervoer
om te streven naar een tariefintegratie in en rond
het Brussels Hoofdstedelijk Gewest.

De bepaling, waarbij de maatschappij compensa-
ties voor dienstonderbrekingen dient te verlenen
aan reizigers die gebruik maken van abonnemen-
ten of vooraf ontwaarde vervoerbewijzen, werd
nog niet gerealiseerd.

– inzake informatieverstrekking

Het handvest voor de klant werd opgemaakt en
verspreid. Momenteel wordt gewerkt aan een actu-
alisatie van dit handvest.

De dienstregelingen zijn beschikbaar in alle be-
mande lijnwinkels, maar nog steeds niet aan elke
halte.

De website van de VVM werd opgestart in septem-
ber 2000, later dan voorzien, en is nu volledig ope-
rationeel. De volledige dienstregeling van de VVM
kan op de website geraadpleegd worden.

– inzake het oprichten van een ombudsdienst

Op dit ogenblik is de ombudsdienst ondergebracht
bij het Vlaams Parlement. Deze is o.m. bevoegd
voor alle Vlaamse openbare instellingen, dus ook
voor de VVM. Er is een protocol opgesteld om een
aantal afspraken i.v.m. de samenwerking tussen de
VVM en de Vlaamse Ombudsdienst vast te leggen.

Daarnaast is de VVM bezig met de invoering van
een nieuw klachtenregistratiesysteem met uitge-
werkte procedures voor de behandeling, het be-
heer en de opvolging van alle mogelijke klachten.
De VVM levert hier zeer goed werk.

– inzake samenwerkingsovereenkomsten

Op dit vlak komt de VVM haar verplichtingen
goed na. Er worden momenteel diverse samenwer-
kingsovereenkomsten herzien.

– inzake investeringen

Hier bepaalt de overeenkomst dat de VVM haar
investeringsbudget prioritair dient aan te wenden
in het kader van de mobiliteitsconvenants. Hier
worden dus enkel investeringen bedoeld die onder
een bepaalde module van het convenant vallen,
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zoals bvb. doortochten, vrije tram- en busbanen,
stationsomgevingen,... In 2000 werd 33% van het
investeringsbudget hieraan besteed. Hierbij dient
te worden opgemerkt dat een groot deel van de
noodzakelijke investeringen van de VVM niet
onder mobiliteitsconvenants kunnen vallen (rol-
lend materieel, stelplaatsen,…).

Bij de evaluaties van lopende projecten blijkt dat
de VVM zich dikwijls niet sterk genoeg kan opstel-
len om de verbintenissen van steden en gemeenten
af te dwingen, vooral op het vlak van de doorstro-
ming.

Het totale autobuspark van de VVM bedraagt on-
geveer 1.700 voertuigen. In 2000 heeft de VVM 157
nieuwe bussen in gebruik genomen. Hierdoor daal-
de de gemiddelde leeftijd van het voertuigenpark
tot ongeveer 7 jaar, wat ook het streefdoel is van
de beheersovereenkomst.

In 2000 werden ook 22 nieuwe lagevloertrams
(type hermelijn) in gebruik genomen op de stads-
netten van Antwerpen en Gent. Eind 2001 was de
eerste bestelling van 45 trams volledig geleverd, en
volgde de bestelling van het eerste lot van de twee-
de reeks van 47.

Voor de kusttram werden in 2000 tussenkasten be-
steld.

De gemiddelde leeftijd van het trampark bedraagt
evenwel nog steeds 29 jaar voor Antwerpen en 23
jaar voor Gent. Dit is nog een eind boven het
streefdoel van 15 jaar uit de beheersovereenkomst.

Door de levering van in totaal 92 nieuwe trams
voor de stadsnetten van Gent en Antwerpen wordt
de gemiddelde leeftijd van het trampark geleidelijk
verminderd. De gemiddelde ouderdom van de
kusttram is 16 jaar.

– inzake de opvolging van de begrotingsrichtlijnen

Op dit vlak worden de bepalingen van de beheers-
overeenkomst vrij goed opgevolgd. De VVM legde
ook in 2000 haar begrotingsvoorstellen neer.

Wat betreft de algemene exploitatiedotatie wordt
door de VVM nog te weinig aandacht besteed aan
het opmaken van degelijke toelichtingsfiches. Er is
onvoldoende duidelijkheid betreffende de bestem-
ming van de middelen. Voor de investeringen en
specifieke exploitatieprojecten (basismobiliteit en
mobiliteitsconvenants) worden wel kwaliteitsvolle
toelichtingen geleverd.

De VVM verdeelt haar kosten over de in de be-
heersovereenkomst voorziene rubrieken. Wel ont-
breekt een duidelijk beeld van de provisies, wel-
licht ook als gevolg van het ontbreken van specifie-
ke regels op dit gebied.

Sancties bij niet naleving van deze overeenkomst

In de beheersovereenkomst staan de verschillende
sancties vermeld die van toepassing zijn wanneer
een van de partijen zich niet houdt aan de overeen-
komst. In 2000 werden geen sancties toegepast.

3. Aanbevelingen voor de nieuwe beheersover-
eenkomst

In het vooruitzicht van de opmaak van een nieuwe
beheersovereenkomst heeft de administratie een
aantal aanbevelingen uitgewerkt, vertrekkend van-
uit de ervaringen met de bestaande overeenkomst
en vanuit de aanbevelingen van het Rekenhof naar
aanleiding van zijn onderzoek van de beheersover-
eenkomsten met de Vlaamse openbare instellin-
gen.

Deze aanbevelingen hebben betrekking op vijf the-
ma’s :

– het rechtsstatuut van de beheersovereenkomst

Zoals reeds bij de inleiding aangestipt bestaat mo-
menteel geen decretaal kader voor de beheers-
overeenkomst, en heeft deze ook geen juridisch
statuut. In het kader van het decreet Beter Be-
stuurlijk Beleid zou hiervoor een oplossing moeten
gevonden worden. Hierbij wordt thans een gene-
riek kader voor de verzelfstandigde agentschappen
uitgewerkt. Het zou vanzelfsprekend een voordeel
betekenen om de nieuwe beheersovereenkomst
met de VVM tegen de achtergrond van deze nieu-
we regelgeving te kunnen opmaken.

– hiërarchie van doelstellingen

Het Rekenhof stelde in zijn rapport dat enerzijds
rekening moet gehouden worden met alle op het
hogere niveau geformuleerde doelstellingen die tot
het beleidsdomein van de VVM behoren. Een punt
van kritiek was ook de zeer algemene formulering
van de doelstellingen, die niet toeliet om ook de
verantwoordelijkheden duidelijk vast te leggen.

De doelstellingen van de VVM moeten worden af-
geleid van de strategische doelstellingen met be-
trekking tot het beleidsdomein “Mobiliteit”. Deze
regeringdoelstellingen worden doorvertaald in de
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beleidsnota van de minister die op haar beurt moet
worden omgezet in doelstellingen voor de VVM.

Er moet ook gestreefd worden naar een betere sa-
menhang tussen de beheersovereenkomst en de
jaarlijkse begroting.

Eerder dan de nadruk te leggen op sancties bij
niet-naleving van de beheersovereenkomst zou
ook kunnen gedacht worden aan positieve incenti-
ves om meer te doen dan wat in de doelstellingen
is omschreven.

– meetindicatoren

Het Rekenhof stelde heel wat tekortkomingen vast
met betrekking tot de meetindicatoren. Daardoor
is het moeilijk na te gaan of de doelstellingen effec-
tief gerealiseerd werden.

Voor de nieuwe beheersovereenkomst zijn eendui-
dige meetindicatoren nodig die een volledig en ge-
nuanceerd beeld geven van de prestaties. Het gaat
hier om een complexe opdracht die wellicht staps-
gewijze moet uitgevoerd worden.

De aandacht moet hierbij vooral gaan naar het
meten van het aantal reizigers, het bepalen van een
objectieve verdeelsleutel voor de exploitatiesubsi-
dies en het meten van de tevredenheid van de rei-
zigers.

– overleg met andere openbare vervoersactoren

De VVM is in haar werking afhankelijk van ver-
schillende omgevingsfactoren die zij niet of zeer
moeilijk kan beïnvloeden. Er is niet alleen de rol
van de andere vervoersmaatschappijen, maar ook
de samenwerking met de lokale besturen en de af-
dwingbaarheid van bepaalde maatregelen moeten
zeker nog verbeteren.

– aansprakelijkheid en rol van de Raad van Be-
stuur

Thans is de aansprakelijkheid van de Raad van Be-
stuur ten aanzien van het Vlaamse Gewest eerder
beperkt. Deze verantwoordelijkheid zou duidelijk
moeten gesteld worden.

De heer Johan Vanderheyden meent tot besluit dat
de administratie, op basis van deze evaluatie en van
de bevindingen van het Rekenhof een belangrijke
oefening gemaakt heeft die moet leiden tot een
beter onderbouwde beheersovereenkomst. Ook de
VVM heeft hierbij alle belang. Dergelijke beheers-
overeenkomst kan een positieve factor worden in

het concretiseren van het openbaar vervoerbeleid.
De beheersovereenkomst zou echter aan kracht
winnen indien zij zou kunnen onderhandeld wor-
den binnen een decretaal kader.

II. Bespreking (22 januari 2002)

De heer Jan Verfaillie vraagt naar de meerwaarde
van deze toelichting, temeer omdat alle elementen
die aan bod kwamen in deze toelichting ook terug
te vinden zijn in het document dat aan de leden
werd overgezonden.

De heer Dirk Holemans wenst een aantal beden-
kingen te formuleren bij de toelichting en het over-
gezonden document. Het document is enerzijds té
mager en bevat té weinig cijfergegevens, anderzijds
worden er wel een aantal zaken aangeraakt die
verdienen om verder uitgediept te worden.

Hetzelfde lid vraagt of er een formele regeringsbe-
slissing is waarbij de lopende beheersovereen-
komst met één jaar (tot eind 2002) werd verlengd.
Hij stelt vast dat deze verlenging de bespreking
van de evaluatie van een bestaande beheersover-
eenkomst die grotendeels achterhaald is bijzonder
moeilijk maakt. Er zijn de afspraken die de minis-
ter met De Lijn over het radikaal herziene tarie-
venbeleid gemaakt heeft. Die wijziging is echter
nooit vertaald in een bijakte – herziening beheers-
overeenkomst. Verder is er het decreet basismobili-
teit dat eigenlijk een nieuw kader creëert voor De
Lijn. Hij verwijst naar zijn amendement dat een
zeer verregaande rapportering van De Lijn eist en
dat door dit parlement werd goedgekeurd. Hij ver-
wacht van De Lijn in de toekomst een heel ander
soort rapportering dan dit document dat thans hier
ter bespreking voorligt.

De heer Dirk Holemans vraagt naar een stand van
zaken omtrent het besluit betreffende de basismo-
biliteit en de verplichting van De Lijn om binnen
de 2 jaar na de inwerkingtreding van dit besluit het
netmanagement op te stellen. Hij meent te weten
dat het besluit nog niet aan de Vlaamse regering
werd voorgelegd. Vermits dat besluit nog niet werd
goedgekeurd, betekent zulks naar timing dat de re-
alisatie van netmanagement pas in de volgende le-
gislatuur aan de orde is.

Hetzelfde lid stelt vast dat een aantal bekommer-
nissen die reeds meermaals in deze commissie tot
uiting kwamen, in het document ter sprake kwa-
men. Zo verwijst hij naar de geformuleerde doel-
stelling om gemiddeld 2 kilometer bijkomend
spoor per jaar aan te leggen. Men moet zich echter
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fundamenteel de vraag stellen of het ambitieniveau
van 1997 nog wel beantwoordt aan de ambities van
2001. Het document zelf heeft het trouwens over
de lange voorbereidings- en uitvoeringstermijn
voor de uitbreiding van tramlijnen. Voor dit lid
moeten er twee wezenlijke wijzigingen doorge-
voerd worden : het ambitieniveau moet bijgesteld
worden en nieuwe tramlijnen moeten sneller aan-
gelegd worden.

Een ander teer punt blijft de registratie van reizi-
gers. De Lijn streeft naar een zeer “technologi-
sche” registratie van reizigers. Hij vraagt zich af
welke de meest efficiënte wijze is om reizigersin-
formatie te verzamelen.

De heer Dirk Holemans noteert dat in het rapport
wordt gesteld dat de vervoersontvangsten van de
VVM in 2000 met 3,5% gedaald zijn t.o.v. 1999, ter-
wijl de minister steeds heeft verklaard dat er meer-
ontvangsten zijn. Hij had ook graag cijfers gekre-
gen omtrent de vermelding (in het rapport) dat “bij
de ontvangsten niet enkel de biljetten, kaarten en
abonnementen gerekend worden die door de reizi-
gers gekocht worden, maar ook de inkomsten van
bijzondere diensten en de tussenkomsten van der-
den. De minister heeft echter steeds de commissie
voorgehouden dat voor heel wat mensen het ver-
voer gratis werd gemaakt, maar dat er daardoor
extra reizigers werden aangetrokken die betalen
waardoor er extra inkomsten werden gegenereerd.
Hij stelt nu vast dat de vervoerontvangsten én ge-
daald zijn, én dat er bovendien in die ontvangsten
ook tussenkomsten van derden worden ingere-
kend.

Hetzelfde lid stelt vast dat men geen of nauwelijks
rekening hield met de reactie van De Lijn op deze
evaluatie : men heeft blijkbaar enkel nota genomen
van deze opmerkingen van De Lijn alhoewel een
aantal van deze opmerkingen wel wezenlijk zijn.
Hij verwijst naar de nuancering die De Lijn aan-
brengt omtrent de conclusie dat het Gewest ruim-
schoots voldoet aan de verplichtingen en waar ge-
pleit wordt voor een ijkpunt. Ook de commentaar
van De Lijn bij de passus dat “De Lijn zich ertoe
verbonden heeft om de basismobiliteit in vijf jaar
te realiseren” lijkt het lid relevant : het verband
tussen beschikbaar komen van middelen en reali-
satie van de basismobiliteit.

In “de aanbevelingen voor een nieuwe beheers-
overeenkomst van de VVM” wordt gepleit dat de
duurtijd van een beheersovereenkomst dient aan-
gepast te worden aan de lengte van een legislatuur.
De heer Dirk Holemans vraagt of dit concreet ver-
taald naar de huidige situatie impliceert dat er nu

voor de restant van deze legislatuur een beheers-
overeenkomst komt met een duurtijd van 2 jaar
(2003-2004). Anderzijds staat er ook in diezelfde
aanbevelingen dat een minimumdotatie voor vijf
jaar vereist is. Hoe gaat de sturing vanuit de over-
heid dan gebeuren naar dergelijke autonome in-
stellingen als de VVM.

In ieder geval is er volgens hetzelfde lid nog werk
aan de winkel als men leest dat de toekenning en
verdeling van budgetten (exploitatie) aan de pro-
vinciale eenheden nog steeds niet gebeurt op basis
van objectieve gegevens. Ook voor nieuwe investe-
ringen wordt er een competitie tussen de verschil-
lende provincies georganiseerd om deze binnen te
halen.

De heer Dirk Holemans concludeert dat er drin-
gend nood is aan een jaarlijkse rapportage vanuit
De Lijn omdat deze commissie op basis van de ge-
gevens die thans voorliggen, niet in staat is om een
ernstige afweging te maken wat betreft de evalu-
atie van de beheersovereenkomst. Het wordt bijna
door het achterhaald zijn van de bestaande over-
eenkomst een virtueel debat.

De heer Carl Decaluwe erkent dat De Lijn onder
impuls van minister Stevaert hoog op de politieke
agenda staat. De in 1997 afgesloten beheersover-
eenkomst was dermate vaag was dat men zou den-
ken dat De Lijn zijn zin zou doen maar het omge-
keerde deed zich voor : de minister bepaalde het
beleid in de media (cfr. tarievenbeleid) en de raad
van bestuur van De Lijn moest nadien volgen. Het
is wel de verdienste van de minister dat De Lijn
meer middelen gekregen heeft.

Hetzelfde lid verklaart dat hij enige ervaring met
beheersovereenkomsten heeft : hij verwijst naar
een opgestelde beheersovereenkomst met de
VHM, die er echter nooit gekomen is, en naar de
beheersovereenkomst van de VRT. Hij voelt zich
niet geroepen om hic et nunc de grote evaluatie
van de lopende beheersovereenkomst van De Lijn
te doen omdat deze dermate vaag is. Naar de toe-
komst toe vindt hetzelfde lid het wel nuttig te be-
palen welk type van beheersovereenkomst men
wenst. Hij opteert voor een overeenkomst waar de
overheid bepaalde engagementen op zich neemt
voor een bepaalde periode maar aan de instelling
zelf een grote autonomie geeft om de krijtlijnen in
te vullen. Maar dit impliceert dat de overheid zelf
een duidelijk beleid voor ogen heeft met perfor-
mante en uniforme doelstellingen.

Voor de CD&V-fractie moet er ook met Europese
richtlijnen terdege rekening worden gehouden. Er
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is wel een spanningsveld tussen het Europees Par-
lement en de bevoegde Europese Commissaris. Hij
benadrukt dat dit contentieux determinerend kan
zijn voor de structuur van De Lijn.

De heer Carl Decaluwe verklaart dat hij op zijn
honger blijft door het gebrek aan objectiveerbaar
cijfermateriaal (kostprijsvergelijking pachters,…).
Hij verwijst opnieuw naar het voorbeeld van de
VRT en hoopt dat de studiedienst van De Lijn ook
de knowhow heeft – ook op vlak van informatica –
en aan dit gebrek aan cijfermateriaal kan tegemoet
komen.

Hetzelfde lid vraagt naar een stand van zaken om-
trent de implementatie van het vorig jaar goedge-
keurde decreet basismobiliteit. Waar blijven de uit-
voeringsbesluiten en hoever staat het met het uit-
werken van het netmanagement, de afbakening
van de vervoersgebieden,… Dit lijkt hetzelfde lid
een cruciaal element voor de nieuw af te sluiten
beheersovereenkomst met De Lijn, waarbij zeker
afspraken en doelstellingen moeten worden gefor-
muleerd voor de verschillende vervoersregio’s.

De heer Carl Decaluwe stelt een tegenstrijdigheid
vast in het document. Er is sprake dat de exploita-
tiedotatie tussen 1997 en 2001 met ruim 2 miljard
BEF, of met ruim 1,7 miljard BEF tijdens de huidi-
ge legislatuur steeg, terwijl in de verklaring daar
geen transparante uitleg wordt voor gegeven.

Hetzelfde lid merkt op dat de voorliggende evalu-
atie het jaar 2000 behandelt en niet 2001. Het is be-
langrijk naar timing dat de commissie voorafgaan-
delijk betrokken wordt bij het opstellen van een
nieuwe beheersovereenkomst (er zijn daaromtrent
resoluties). Hij kende graag de timing omtrent de
nieuw op te stellen beheersovereenkomst. Het is
nuttig dat de commissieleden dan ook een aantal
cijfers – ook over 2001 – ter beschikking hebben.

De heer Carl Decaluwe is van oordeel dat een aan-
tal elementen in de evaluatienota niet correct zijn.
Het lid vraagt of de noden van de VVM daadwer-
kelijk impact hebben op de afbakening van de ste-
delijke gebieden. Hij heeft niet die indruk. Hij ver-
wijst naar de gevoerde discussie tijdens de bespre-
kingen van het decreet basismobiliteit omtrent de
stedelijke gebieden.

Omtrent de ambitie van De Lijn om jaarlijks ge-
middeld 2 kilometer bijkomend spoor aan te leg-
gen, sluit hij zich aan bij de opmerkingen van de
heer Dirk Holemans. Deze doelstelling is compleet
achterhaald : uit de cijfers blijkt dat. Hij vraagt of

deze doelstelling niet minimaal moet opgetrokken
worden tot 5 kilometer op jaarbasis. De doelstel-
ling moet in ieder geval scherper gesteld worden.
Er moet met realistische cijfers gewerkt worden en
er moet een spanningsveld zijn om deze cijfers te
kunnen halen.

De heer Carl Decaluwe wenst ook duidelijkheid
over de problematiek van de financiering en de
schuldpositie van de VVM. Zo wenst hij duidelijk-
heid over de impact van het toenemend aantal le-
ningen sinds 1999 op de schulden van de VVM.
Meer algemeen vraagt hetzelfde lid zicht te krijgen
op de algemene financiële toestand (thesaurietoe-
stand) van de VVM. Hij wenst niet in een verhaal
te komen zoals dit zich heeft voorgedaan bij de
VHM,waar de thesaurie van deze instelling kapot
is.

Concluderend wenst het lid een aantal duidelijke
antwoorden op een aantal fundamentele vragen
omtrent de hervorming van de administratie, de
impact van Europese richtlijnen en een zeer con-
crete timing omtrent de onderhandelingen inzake
de nieuwe beheersovereenkomst.

De heer Jan Loones is een beetje ontgoocheld over
de reactie van De Lijn op hetgeen als “aanbevelin-
gen” wordt geformuleerd. Het lid is van oordeel
dat er een aantal items ontbreken in deze evalu-
atienota. Zo is er geen sprake over de verhouding
van De Lijn met de zelfstandige onderagentschap-
pen zoals NV De Streep : er moet zicht zijn over de
financiële en juridische verhouding.

Omtrent artikel 13 : verplichtingen van de maat-
schappij inzake samenwerkingsovereenkomsten
met andere actoren (specifiek NMBS) leest het lid
in de aanbevelingen dat “op het vlak van gemeen-
schappelijk vervoer VVM optreedt in Vlaanderen
als enige actor in het organiseren en aanbieden van
openbaar vervoer zodat er op dat vlak geen be-
voegdheidsoverlapping of concurrentie is met an-
dere instellingen.” Dit klopt vanzelfsprekend niet ;
dit wordt één van de uitdagingen die veel verder
gaan dan louter samenwerkingsakkoorden. Wat is
de verhouding tussen De Lijn en de federale open-
bare vervoermaatschappij NMBS ; wat zijn de di-
verse verantwoordelijkheden… Met de Europese
richtlijnen in verband met de splitsing tussen ex-
ploitatie en eigendom moet ook in de nieuwe be-
heersovereenkomst rekening worden gehouden.

Mevrouw Marleen Van den Eynde herinnert aan de
discussie rond de afbakening van de grootstedelij-
ke gebieden tijdens de besprekingen van het de-
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creet basismobiliteit. Toen bleek dat de notie
grootstedelijk gebied van het RSV niet overeen-
komt met de notie van een grootstedelijk gebied in
het decreet basismobiliteit. Zij stelt dat men deze
nuance niet kan opmaken in dit evaluatiedocu-
ment.

In verband met de doorstromingsproblemen wordt
er verwezen naar een samenwerkingsakkoord met
het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Zij merkt op
dat er in dit document geen sprake is van doorstro-
mingsproblemen die zich in het Vlaams Gewest
voordoen.

Hetzelfde lid stelt vast dat er inderdaad een serieu-
ze achterstand is in verband met de hernieuwing
van het wagenpark.

Minister Steve Stevaert repliceert de heer Dirk Ho-
lemans dat er inderdaad tijdens de begrotingsron-
de binnen de Vlaamse regering afspraken werden
gemaakt omtrent de verlenging van de beheers-
overeenkomst van De Lijn. De minister wenst toch
te benadrukken dat men nu bezig is met de bespre-
king van de evaluatie van een beheersovereen-
komst. Het gaat niet over de bespreking van een
jaarverslag van de lopende beheersovereenkomst.
Hij verwijst naar de doelstelling om jaarlijks 2 kilo-
meter bijkomend spoor aan te leggen. Deze doel-
stelling was in 1997 zeer ambitieus. Nu is dat inder-
daad veel minder ambitieus.

Een van de kernvragen is hoe men de nieuwe be-
heersovereenkomst van de Lijn kadert in de opera-
tie “beter bestuurlijk beleid”. En in tweede orde
hoelang de duurtijd van deze nieuwe beheersover-
eenkomst is. Vanuit het oogpunt van goed beheer
zou de beheersovereenkomst een looptijd van 7
jaar hebben. Vanuit democratisch oogpunt is het
niet correct om de duurtijd op 7 jaar vast te pinnen
maar de looptijd te aligneren met de duur van een
legislatuur. Concreet zou dit betekenen dat de
nieuwe overeenkomst slechts een duur van 2 jaar
heeft. De minister kan zich wel inbeelden dat De
Lijn zelf vragende partij is voor een overeenkomst
met een langere looptijd. Dat is het spanningsveld
waarover een keuze moet worden gemaakt.

In verband met de problematiek van de doorstro-
ming is de minister op basis van informatie van de
experten van oordeel dat er nood is aan gedetail-
leerde reizigersinformatie, waardoor er echter niet
té veel tijd wordt verloren.

Minister Steve Stevaert benadrukt dat zowel het
aantal reizigers drastisch gestegen is alsook de in-
komsten. De minister verklaart dat iedereen van

oordeel was dat de inkomsten drastisch zouden
dalen ingevolge het systeem van de derde betaler.
Nu blijkt dat deze inkomsten niet dalen omdat er
nieuwe gebruikers komen die wel betalen en nieu-
we gebruikers die gratis rijden. Daarenboven krijgt
De Lijn via het systeem van derde betaler inkom-
sten van steden en gemeenten maar ook ter ver-
vanging van haar inkomsten een extra financiering
van de Vlaamse overheid. Een optelsom van deze
posten leert dat de VVM stijgende inkomsten
heeft, wat betekent dat er door die extra middelen
meer inzet van personeel mogelijk is.

De heer Dirk Holemans repliceert dat de minister
in het verleden steeds gesteld heeft dat door het
gratis maken van de bus voor bepaalde categorieën
de inkomsten stijgen omdat er meer mensen glo-
baal gezien de bus en de tram nemen. Op pagina 10
van het rapport staat echter te lezen dat ondanks
die inkomsten van de mensen die extra op de bus
stappen en ook de tussenkomsten van de gemeen-
ten, de vervoerontvangsten van de VVM globaal
dalen. De minister stelt nu dat als men de extra do-
tatie van het Vlaams Gewest daarbij telt, de globa-
le inkomsten gestegen zijn. Dat is vanzelfsprekend
een veel genuanceerder weergave van het verhaal
omtrent de inkomsten. In het verleden heeft de mi-
nister het in de media nooit over die nuancering
gehad. Uiteindelijk is het vrij duidelijk dat de glo-
bale inkomsten gedaald zijn ondanks de extrareizi-
gers en ondanks de tussenkomsten van de gemeen-
ten. Het is enkel aan de dotatie van het Vlaams
Gewest te danken dat de inkomsten in globo stij-
gen.

De minister verklaart dat dit logisch is, anders was
er geen extra enveloppe van de overheid nodig om
de dalende inkomsten te compenseren. Er is een
overschot : De Lijn verdient aan deze enveloppe.

De heer Carl Decaluwe stelt een gebrek aan per-
formantie vast. Er zijn geen recente cijfers vrijge-
geven omtrent de evolutie van het aantal reizigers.
Het lid maakt zich sterk dat als men de groep “gra-
tis openbaar vervoer” aftrekt, men hoogstens een
stagnatie – eerder een lichte daling – zou vaststel-
len van het aantal reizigers. Er moet duidelijkheid
zijn over het aantal reizigers gedifferentieerd naar
inkomsten toe, ook het systeem van de derde beta-
ler moet in rekening worden gebracht maar men
moet ook de eerlijkheid hebben om te stellen dat
er een stuk overheidsgeld inzit. De heer Carl Deca-
luwe besluit dat de grote stijging van het aantal rei-
zigers louter te wijten is aan het gratis karakter.

De heer André Denys wenst een verduidelijking
van de passage in het rapport waar vermeld wordt
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dat "“het aantal reizigers in 2000 t.o.v. van 1999 ge-
stegen is met 7,7% terwijl de inkomsten (in datzelf-
de jaar) gedaald zijn met 3,5% (t.o.v. 1999). De zui-
vere inkomsten (zonder dotatie van het Vlaams
Gewest) zijn dus gedaald in 2000 terwijl deze da-
ling gepaard gaat met een stijging van het aantal
reizigers. Hij vraagt of deze analyse correct is.

Minister Steve Stevaert verklaart dat er binnen de
Vlaamse regering afgesproken werd dat voor da-
lende inkomsten (als men de tarieven verlaagt, als
men voor bepaalde groepen het openbaar vervoer
gratis maakt) de Vlaamse regering optreedt als
derde betaler. Het gaat in totaal over een bedrag
van 850 miljoen BEF op vlak van tarieven. De mi-
nister stelt dat als men deze 850 miljoen BEF bij de
zuivere inkomsten van de VVM telt, de globale
ontvangsten stijgen omwille van de tarifaire maat-
regelen. Men moet daarenboven deze dotatie van
850 miljoen BEF analyseren om te onderzoeken
welk percentage naar Buzzy-abonnementen en
gratis openbaar vervoer gaat. De minister conclu-
deert dat zijn stelling correct is : door tariefmaatre-
gelen zijn de ontvangsten van de VVM gestegen.

De heer Carl Decaluwe repliceert dat hij graag een
opsplitsing zou zien naar doelmatigheid van de be-
steding van de middelen. Hij verwijst terzake ook
naar de opmerkingen van de Inspecteur van Finan-
ciën omtrent de basismobiliteit en i.c. de dekkings-
graad (4%) van de belbussen. Hij wenst trouwens
vergelijkbare cijfers over het dekkingspercentage.
Deze cijfers in dit document corresponderen niet
met de cijfers die tijdens de begrotingsbesprekin-
gen 2002 aan de orde waren.

De heer André Denys wenst in dit verband basis-
gegevens te vernemen omtrent de dotatie van het
Vlaams Gewest (in 1997) in verband met tarief-
maatregelen. De minister repliceert dat er in 1997
geen tariefmaatregelen waren. De heer Carl Deca-
luwe blijft erbij dat ook het derdebetalersysteem
de facto neerkomt op een verkapte dotatie. De
heer André Denys stelt vast dat men in 1997 met
214 miljoen reizigers bijna evenveel ontvangsten
had dan in 2000 met 240 miljoen reizigers.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer resumeert
dat door de formule gratis openbaar vervoer en be-
paalde tarifaire tegemoetkomingen aan bepaalde
groepen het globaal aantal reizigers gestegen is.
Het systeem van de derde betaler omvat zowel tus-
senkomsten van steden, gemeenten en bepaalde
bedrijven maar ook de Vlaamse overheid. Op deze
manier zijn de globale inkomsten van De Lijn in-
derdaad gestegen maar daardoor is ook de dotatie
aan De Lijn gestegen. Een deel van deze dotatie is

bovendien een systeem van derde betaler. Conclu-
derend zijn de inkomsten van De Lijn weliswaar
gestegen maar niet in functie van het aantal reizi-
gers. De inkomsten stijgen dus omdat de Vlaamse
overheid meer geld geeft voor gratis openbaar ver-
voer.

De minister is het eens met die conclusie maar nu-
anceert dat er ook goedkopere tarieven zijn. Hij
verklaart nogmaals dat die dotatie van 850 miljoen
BEF niet volledig opgebruikt wordt.

De heer Ludwig Caluwé is van oordeel dat men
met de tariefmaatregelen (205 miljoen BEF) in
2000 op dezelfde som als in 1999 uitkomt. De con-
clusie is dat gratis openbaar vervoer aan bepaalde
groepen niet tot het resultaat leidt dat andere groe-
pen meer gebruik gaan maken van openbaar ver-
voer.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer verduide-
lijkt dat gehandicapten vroeger wel betaalden, nu
niet meer, een deel wordt betaald door het Vlaams
Fonds, een ander deel wordt gecompenseerd door
de dotatie van het Vlaams Gewest aan De Lijn. Als
de dotatie van de Vlaamse overheid echter niet
stijgt, rijzen er wel problemen.

De heer André Denys is van oordeel dat in het
kader van een evaluatie van een beheerscontract
de vraag dient gesteld wat de overheid betaalt en
terugkrijgt daarvoor. Deze oefening moet echter in
zijn meest zuivere vorm worden gemaakt zonder
dat de dotatie daarbij in rekening wordt genomen.
Hij is het eens dat men door de tarievenpolitiek
meer reizigers bereikt maar daar hangt een kost-
prijs aan die neerkomt op een negatieve evolutie.

De heer Carl Decaluwe herhaalt nogmaals dat zijn
fractie inzicht wenst in de cijfers : de objectiveer-
baarheid met het oog op interpretatie daarvan.
Naar de toekomst toe wenst hij in het kader van
het mobiliteitsdebat een doelmatigheidsanalyse
van de middelen van De Lijn ; in tweede orde een
debat over de vraag in hoeverre De Lijn in het
kader van vervoersarmoede haar sociale functie
vervult. Nu geeft het huidig beschikbare cijferma-
teriaal geen enkel inzicht in die problematiek. Er
was de lineaire maatregel van het gratis openbaar
vervoer voor 65+ : de doelmatigheid en de efficiën-
tie van die maatregel moet onderzocht worden. Hij
pleit opnieuw voor een efficiënt inzetten van de
middelen en een doelmatigheidsanalyse.

Minister Steve Stevaert verklaart dat er inzake de
afbakening van de stedelijke gebieden overleg is
met de minister van ruimtelijke ordening.
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De minister engageert zich dat hij de schuldpositie
(de thesaurie) van de Lijn ter beschikking van de
leden van de Commissie zal stellen.

De minister verklaart dat hij ook geïnteresseerd is
in de verhouding tussen De Lijn en NV Streep. De
heer Carl Decaluwe vraagt of de minister weet
heeft dat de heer De Velder aandeelhouder is bij
NV Streep.

Wat de doorstromingsproblemen in Vlaanderen
betreft, is er geen nood aan een samenwerkingsak-
koord maar moeten we tot oplossingen komen.

Wat de uitvoeringsbesluiten van het decreet basis-
mobiliteit betreft, verklaart minister Steve Stevaert
dat deze in de pijplijn zitten.

De minister herhaalt nogmaals dat de cruciale
vraag is of de nieuwe beheersovereenkomst een
looptijd van 7 jaar dan wel van slechts 2 jaar (legis-
latuurgebonden) heeft.

De heer Jul Van Aperen wenst dieper in te gaan op
de problematiek van het cijfermateriaal omtrent
het aantal reizigers dat door De Lijn vervoerd
wordt. Enerzijds is er het gratis openbaar vervoer
voor 65-plussers dat een stuk sociale mobiliteit
heeft gecreëerd. Anderzijds zou het lid graag cijfers
hebben omtrent het aantal reizigers dat de “modal
split” heeft gewijzigd (dat een andere vervoermo-
dus heeft gekozen). Het zou uiterst interessant zijn
daaromtrent cijfers te hebben : indien men cijfer-
materiaal heeft over deze categorie kan men ook
de resultaten van de investeringen in het openbaar
vervoer meten. Het lid pleit voor codering van rei-
zigersgegevens op een chipkaart.

De minister stelt dat dit een bijzonder moeilijke
zaak is. Mogelijks vertrekt deze vraag naar cijfer-
materiaal vanuit een foute analyse. Openbaar ver-
voer is immers niet dé oplossing van het filepro-
bleem. Het kan een gunstige invloed hebben. De
minister verwijst naar de stapsteentheorie. In lan-
delijk gebied wordt men niet geconfronteerd met
de fileproblematiek. Dan zou men vanuit deze hy-
pothese kunnen stellen dat openbaar vervoer er
minder belangrijk is, maar dan zou juist daar een fi-
leprobleem kunnen ontstaan. De minister stelt vast
dat de discussie steeds toegespitst werd op de kos-
tendekking. Dat was steeds een cruciaal element
wat gemaakt heeft dat het openbaar vervoer in dit
land “gedowncycled” werd. Er is bovendien een
misvatting omtrent de mobiliteit van de 65-plus-
sers. Een aantal 65-plussers doen zeker sociale ver-
plaatsingen maar een aantal deden dezelfde ver-
plaatsingen met de wagen. De minister wenst ook

de discussie aan te gaan over wat zinvolle en niet-
zinvolle verplaatsingen zijn. De file bestaat meer
en meer uit componenten die geen uitstaans heb-
ben met het klassieke woon-werkverkeer. De mi-
nister vindt het een goede zaak dat men zoveel mo-
gelijk reizigersinformatie zou verzamelen. Dit kan
een stuk via het ontwaardingssysteem maar ander
grondiger onderzoek is nodig.

De heer Ludwig Caluwé constateert dat over de
laatste drie jaar De Lijn een totale stijging van 16
miljard BEF aan uitgaven kent. Er zijn een aantal
redenen om een deel van de stijging van de midde-
len voor De Lijn die daarmee gepaard gaan, te be-
steden aan monotoring : om exact wetenschappe-
lijk vast te stellen of de doelstelingen die met deze
uitgaven gebeuren, bereikt worden met de uitga-
ven. Hij is zich terdege ervan bewust dat congestie
en filebestrijding niet enkel via het openbaar ver-
voer dienen te gebeuren maar hij neemt toch wel
aan dat het één van de doelstellingen is. Het lid
pleit ervoor dat er degelijk studiewerk gebeurt om
te onderzoeken of door de grote stijging van de
middelen de doelstellingen worden bereikt.

De minister verklaart dat er een aantal studies lo-
pende zijn maar dat de informatie niet verfijnd ge-
noeg is om nu al uitspraken te doen.

De heer Dirk Holemans verklaart dat we het warm
water niet moeten uitvinden. Hij weet dat men in
Gent in het Sint-Pietersstation perfecte gegevens
heeft omtrent de modal split. Er is terzake veel en-
quêtering gebeurd en er zijn veel gegevens be-
schikbaar. Op een aantal belangrijke lokaties in
Vlaanderen zijn dus gegevens omtrent de modal
split beschikbaar.

Hetzelfde lid is van oordeel dat men moet opletten
met verschillende doelstellingen (verkeersveilig-
heid en filebestrijding/ autokilometers uitsparen)
uit het mobiliteitsbeleid tegen mekaar uit te spe-
len. Hij is gekant tegen een zwartwitbenadering en
pleit voor een combinatie van een aantal doelstel-
lingen. Het lid is dan ook benieuwd welke ambities
de minister in de nieuwe beheersovereenkomst
wenst naar voren te schuiven.

Minister Steve Stevaert verklaart dat er geen te-
genstrijd is. In de stad is er inderdaad nood aan een
veel hogere frequentie en veel breder tijdsvenster
om het centrum van het spinneweb te ontlasten.
Maar ook aan de uiteinden van het web – in het
landelijk gebied – zijn er goede verbindingen via
het openbaar vervoer nodig om te beletten dat er
naar het centrum met de auto wordt gereden. De
heer Dirk Holemans is het daarmee eens op voor-
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waarde dat er effectief alternatieven op vlak van
het openbaar vervoer voorhanden zijn.

Voor de heer Jul Van Aperen heeft het openbaar
vervoer drie functies : er is de sociale functie, de
mobiliteitsfunctie en de verkeersveiligheidsfunctie.
De overheid moet afwegen of er voldoende, té wei-
nig of té veel wordt geïnvesteerd in het openbaar
vervoer. Als liberaal is de heer Jul Van Aperen van
oordeel dat het individu zelf beslist welk vervoer-
middel hij wenst te gebruiken. De overheid mag
niet in zijn plaats treden. Het is wel de taak van de
overheid om te zorgen voor voldoende kwaliteits-
volle alternatieven om het individu aan te sturen
zoveel mogelijk gebruik te maken van het open-
baar vervoer.

De heer Robert Voorhamme stelt vast dat in de
evaluatiebundel een diploma zit dat De Lijn toege-
kend kreeg : De Lijn heeft de eerste “UITP Re-
gional Transport Award” behaald. Dit wijst erop
dat De Lijn het al bij al toch niet zo slecht doet. Hij
stelt vast dat de CD&V-fractie voortdurend aan-
dringt op het meetbaar maken van prestaties van
De Lijn in functie van doelstellingen die de over-
heid heeft opgedragen. Vermits het echter geen
eenvoudige zaak is om al deze zaken te meten,
houdt hij een pleidooi voor een benchmarking ten
overstaan van andere Europese regionale ver-
voersmaatschappijen. Het lid stelt vast dat er
voortdurend kritiek is op de prestaties van de
NMBS, maar in de praktijk blijkt nu dat de Neder-
landse Spoorwegen die enkele jaren terug model
stonden, in verhouding tot de NMBS veel slechter
presteren. Nochtans werd de indruk gewekt dat de
Belgische Spoorwegen tot de slechtst presterende
spoorwegmaatschappijen van Europa gerekend
werden. De heer Robert Voorhamme pleit er daar-
om voor om een benchmarking te doen in een in-
ternationale context en een beoordeling (van De
Lijn) niet te beperken tot een loutere evaluatie van
de uitgezette normen. Er moet onderzocht worden
(in het kader van een benchmarking) of de normen
realistisch zijn.

De heer André Denys benadrukt dat de essentie
van het debat een evaluatie van de beheersover-
eenkomst moet zijn los van internationale vergelij-
kingen. De fundamentele vraag is hoe een beheers-
overeenkomst eruit moet zien. In een beheerscon-
tract moeten instrumenten en meetbare doelstel-
lingen vastgelegd worden. Een parlement kan pas
terdege controle uitoefenen als de resultaten meet-
baar zijn.

De heer André Denys pleit in het kader van de be-
stuurlijke hervorming voor het scheppen van een

algemeen kader voor een beheersovereenkomst.
Hij verwijst naar een vroegere bespreking in de
Subcommissie voor Financiën omtrent de principes
van een beheersovereenkomst. Maar de heer
André Denys mist een algemeen kader : als hij de
beheersovereenkomst van de VRT en deze van De
Lijn naast mekaar legt, mist hij een algemene visie
en kader met een aantal vaste elementen zoals re-
sultaatmeting en doelmatigheidscontrole.

Voor De Lijn ziet de heer André Denys schema-
tisch twee duidelijke componenten. Er is enerzijds
de tarievenpolitiek als instrument om meer reizi-
gers te bereiken en anderzijds is er de investerings-
politiek. In het regeerakkoord zijn deze twee lijnen
(investeren en tarieven) ingeschreven. In het kader
van een parlementaire controle moet de doelma-
tigheid van dit tweesporenbeleid afgewogen wor-
den. De doelmatigheid moet via een evaluatie van
een beheersovereenkomst kunnen gemeten wor-
den. Deze aanpak moet gelden voor alle EVA’s
maar dit vergt een vast stramien om meetbare re-
sultaten te krijgen.

De heer Carl Decaluwe verklaart dat hij het vol-
mondig eens is met de teneur van de tussenkomst
van de heer André Denys. Hij sluit zich aan bij
diens voorstel om te werken naar een vast stramien
voor beheersovereenkomsten. De VRT gaat trou-
wens in die richting. Hij verklaart geen voorstander
te zijn voor een nieuwe beheersovereenkomst voor
De Lijn met een looptijd van zeven jaar. Met de er-
varing van de VRT in het achterhoofd pleit de heer
Carl Decaluwe voor een experiment in de vorm
van een beheerscontract met beperkte duur om te
leren hoe een beheerscontract er dient uit te zien
in de toekomst. Dan kan er bijgestuurd worden
naar een nieuwe beheersovereenkomst die echter
niet een duurtijd van zeven jaar kan hebben.

De heer André Denys vindt het eveneens aange-
wezen dat nu gestart wordt met een beheerscon-
tract met een looptijd van twee jaar om nadien een
beheerscontract met een langere duurtijd af te slui-
ten.

Minister Steve Stevaert stelt vast dat een aantal
parlementsleden en fracties pleiten voor een be-
heerscontract met een looptijd van twee jaar. Er
stelt zich evenwel een probleem omdat in het de-
creet van De Lijn sprake is van een looptijd van
vijf jaar. De minister is voorstander om nu op een
correcte manier twee jaar te overbruggen en dan
bij het begin van de nieuwe legislatuur een be-
heerscontract af te sluiten voor een periode van
vijf jaar die in de toekomst samenvalt met de legis-
latuur van het parlement.
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De minister is het eens met het voorstel om in een
eerste fase voor De Lijn een beheersovereenkomst
af te sluiten voor een korte looptijd en proef te
draaien met het opstellen van objectieve meetindi-
catoren en de nieuwe constellatie van bestuurlijk
beleid. De minister is het principieel wel eens dat
alles moet gemeten worden maar hij waarschuwt
voor voorbarige politieke conclusies vanuit een
ideologisch carcan. In het buitenland heeft hij veel
ideologische uitspraken vastgesteld die soms geleid
hebben tot vormen van destabilisatie. Zo hebben
het Deense en het Engelse model moeilijkheden
gekregen ; ook de modellen waar de overheid nog
alle touwtjes in handen houdt, hebben het moeilijk.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer vindt het
logisch dat in de toekomst de duurtijd van de be-
heersovereenkomst van De Lijn gekoppeld wordt
aan de legislatuur. Concreet stelt zij voor dat er nu
een korte beheersovereenkomst met een looptijd
tot 2003-2004 wordt afgesloten. Deze beheersover-
eenkomst dient een voorafspiegeling te zijn van de
volgende beheersovereenkomst. Zij is van oordeel
dat de huidige verlenging van de lopende beheers-
overeenkomst decretaal dient geregeld te worden.
De medewerker van de minister specifieert dat het
decreet stelt dat de beheersovereenkomst een
looptijd heeft van minimum vijf jaar en dat bij ont-
stentenis van een nieuwe beheersovereenkomst de
huidige beheersovereenkomst verlengd wordt. Me-
vrouw Wivina Demeester-De Meyer stelt wel voor
dat het afsluiten van een nieuwe beheersovereen-
komst met beperkte duur decretaal moet worden
geregeld.

In verband met de aanbevelingen voor de nieuwe
beheersovereenkomst van de VVM herhaalt me-
vrouw Wivina Demeester-De Meyer de vijf aanbe-
velingen die in de nota worden aangereikt. Zij sluit
zich aan bij deze aanbevelingen en vraagt extra
aandacht voor incentives voor bijzondere realisa-
ties bovenop de geformuleerde jaardoelstellingen
en dringt aan op beheersinformatie omtrent reizi-
gers en verplaatsingsgedrag.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer is van oor-
deel dat indien het parlement een zekere inbreng
wenst te hebben in de nieuw af te sluiten beheers-
overeenkomst van De Lijn (2002-2004), er richtlij-
nen en aanbevelingen vanuit het Vlaams Parle-
ment in de vorm van een resolutie dienen geformu-
leerd te worden naar de regering die de beheers-
overeenkomst onderhandelt en afsluit. Zij dringt
aan dat er ook nog een debat in deze commissie
wordt georganiseerd met vertegenwoordigers van
De Lijn, ook al omdat er vragen werden geformu-
leerd waarop geen antwoord werd verstrekt en om

de leden van deze commissie toe te laten een zin-
nig debat te houden.

De heer Dirk Holemans is van oordeel dat De Lijn
ingevolge het decreet basismobiliteit jaarlijks een
uitvoerig rapport moet ter beschikking stellen. Hij
vraagt naar de timing daarvan en vraagt recent cij-
fermateriaal.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer verwijst
naar artikel 14 van het decreet basismobiliteit waar
sprake is van het jaarlijkse evaluatie- en voort-
gangsrapport dat De Lijn neerlegt bij de Vlaamse
regering en nadien het Vlaams Parlement. Uit de
lezing blijkt dat dit rapport in essentie betrekking
heeft op de basismobiliteit.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer herhaalt
haar voorstel om De Lijn uit te nodigen. De frac-
ties worden uitgenodigd om concrete vragen te for-
muleren die als uitgangspunt zullen dienen voor
een gedachtewisseling met de vertegenwoordigers
van De Lijn. Op basis van deze besprekingen kan
dan nadien een resolutie worden uitgewerkt.

Minister Steve Stevaert stelt voor om deze gedach-
tewisseling met de Lijn te organiseren op het ogen-
blik dat alle informatie over 2001 beschikbaar is.

De heer Robert Voorhamme stelt vast dat er inge-
volge het decreet basismobiliteit reeds heel wat in-
formatie door De Lijn verstrekt wordt die eigenlijk
in essentie met het wezen en de werking van De
Lijn te maken heeft. Hij vraagt zich af welke bijko-
mende informatie het parlement dan nog nodig
heeft. Het lid dringt aan dat men bij De Lijn enkel
informatie opvraagt die niet in het kader van het
decreet basismobiliteit verstrekt wordt.

De commissie beslist dat de fracties zal verzocht
worden om binnen een tijdsperiode van twee
weken een aantal gerichte vragen te formuleren
die aan De Lijn zullen worden overgemaakt met
het oog op een gedachtewisseling in commissie met
vertegenwoordigers van De Lijn.

III. Tweede bespreking (26 maart 2002) – hoorzit-
ting met de ambtelijke top van De Lijn over
de evaluatie van de bestaande beheersovereen-
komst en aandachtspunten en aanbevelingen
voor de nieuwe beheersovereenkomst

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : De verga-
dering van vandaag is een vorm van hoorzitting,
maar de minister en zijn medewerkers blijven de
hele tijd aanwezig. We verwelkomen mevrouw Lie-
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ten, de nieuwe directeur-generaal van De Lijn. Zij
zal antwoorden op de vele vragen die de commis-
sieleden haar hebben gesteld.

Mevrouw Ingrid Lieten : Vooreerst wil ik de leden
van deze commissie bedanken voor de uitnodiging.
Zo kan ik de evaluatie toelichten die de admini-
stratie heeft gemaakt van de beheersovereenkomst
2000 tussen het Vlaams Gewest en de Vlaamse
Vervoermaatschappij (VVM). Ik zal ook antwoor-
den op de vragen die naar aanleiding daarvan zijn
gerezen.

Ik zal mijn antwoorden per thema groeperen en
daarbij zal ik aanduiden op welke specifieke vra-
gen de antwoorden betrekking hebben.

In de vragen heb ik volgende thema’s onderkend :
het gebruik van de beheersovereenkomst als in-
strument om wederzijdse engagementen te be-
schrijven en beoordelen ; het aanbod van De Lijn
en de invoering van de basismobiliteit en het net-
management in het bijzonder ; de transparantie in-
zake de aanwending van de door het Vlaams Parle-
ment ter beschikking gestelde middelen, de be-
heersinformatie en de financiën van De Lijn ; de
reizigersinformatie en de verhouding tussen De
Lijn en haar klanten in het algemeen ; het gevoer-
de tarievenbeleid ; het organisatiemodel van het
Vlaamse openbaar vervoer, met name de samen-
werking tussen openbare en private sector en ten-
slotte enkele specifieke vragen over onder meer de
verhouding tussen de activiteiten van De Lijn en
het leefmilieu en de ruimtelijke ordening.

Het spreekt vanzelf dat De Lijn zich in deze discus-
sie volledig inschrijft in de gedachtegang die door
het Vlaams Parlement en de Vlaamse regering
wordt ontwikkeld in het kader van het Beter Be-
stuurlijk Beleid (BBB).

De Lijn was de eerste Vlaamse openbare instelling
die een beheersovereenkomst met de Vlaamse
overheid heeft kunnen afsluiten. Die overeen-
komst kende – zoals uit de evaluatie door de admi-
nistratie is gebleken – ongetwijfeld haar voordelen
én beperkingen.

In elk geval heeft ze ons en de Vlaamse regering
toegelaten ervaring op te doen met dit instrument
en lessen te trekken met het oog op een nieuwe
overeenkomst. De inzichten in het kader van het
BBB en die geformuleerd door het Rekenhof, zul-
len ons helpen dit instrument te verfijnen en de les-
sen uit het verleden ook in een nieuwe overeen-
komst te vertalen.

Eén van de sterke punten van de beheersovereen-
komst, die nu wordt geëvalueerd, is dat ze een dui-
delijke beoordelingsprocedure omvat. Als ant-
woord op vraag 1 van de CD&V-fractie verwijs ik
dan ook naar de afspraken over een strikt opvol-
gingsschema voor de beoordeling van de overeen-
komst.

Dat schema, bijlage A in de bundel, is opgemaakt
op basis van de elementen die opgenomen zijn in
de beheersovereenkomst. In de maand mei legt De
Lijn jaarlijks een zelfevaluatie voor aan haar raad
van bestuur. Die evaluatie wordt voor 15 juni over-
gemaakt aan de administratie Wegen en Verkeer
van het ministerie van de Vlaamse Gemeenschap.
Ook voor het jaar 2001 zal deze procedure strikt
worden gevolgd.

Diverse fracties hebben vragen gesteld over de
sanctionering – positief of negatief – van de presta-
ties die in de beheersovereenkomst zijn afgespro-
ken.

Over deze complexe materie is er voortdurend
overleg tussen de minister en De Lijn. Het gaat
hier zowel om de bepaling van de einddoelstellin-
gen als om de evalueerbaarheid van de geleverde
inspanningen.

Vraag 2 van de CD&V-fractie stelt de netnorme-
ring bij De Lijn aan de orde. Dat is wat ik zonet de
bepaling van de einddoelstellingen noemde. De ge-
dachte achter die netnormering was dat er objec-
tieve maatstaven moesten komen voor de verde-
ling van de middelen over het Vlaamse grondge-
bied en over de exploitatie-entiteiten van De Lijn.

Een louter mathematische benadering van deze
netnormering, los van de reële behoeften, zou een
reeks onbedoelde neveneffecten hebben en zou
leiden tot een vorm van schijnobjectiviteit.

Op termijn zouden er meer middelen nodig zijn
om het bedieningsniveau in de verschillende enti-
teiten op te trekken tot het niveau van de zoge-
naamde beste. Indien men bijvoorbeeld het aanbod
in kilometers per inwoner als norm hanteert en in-
dien er nergens aanbod wordt geschrapt, zou het
totale aanbod met meer dan twintig procent moe-
ten stijgen.

Het netmanagement, zoals omschreven in het de-
creet inzake het Personenvervoer, lijkt ons een veel
betere benadering te bieden. Dat impliceert dat
criteria worden vastgelegd om de aanwending van
de middelen en de uitbouw van het aanbod objec-
tief te richten.
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Deze criteria worden opgesteld door De Lijn en
goedgekeurd door de Vlaamse regering. Enerzijds
zal dit gebeuren in functie van de normen inzake
basismobiliteit. Die zullen over het hele Vlaamse
grondgebied de logica van het Ruimtelijk Struc-
tuurplan Vlaanderen (RSV) volgen. Anderzijds zal
de vraag bepalend zijn voor de aan te bieden ver-
bindingen en bedieningsniveaus en de te bedienen
attractiepolen.

Dit zal vanzelf resulteren in een inhoudelijk onder-
bouwde, objectieve verdeling van de inspanningen.
Hiermee hoop ik ook te hebben geantwoord op de
bekommernis die spreekt uit vraag 1 van de VLD-
fractie.

Een door alle fracties gedeelde bekommernis is het
opnemen van resultaatverbintenissen en de bijho-
rende sancties in de beheersovereenkomst. Daar-
van getuigt bijvoorbeeld vraag 1.2 van Agalev.

In dat verband zou ik willen wijzen op de bijzonde-
re context waarbinnen een openbare instelling als
De Lijn opereert. Voor het succes van haar activi-
teiten is De Lijn sterk afhankelijk van externe fac-
toren. Daarmee bedoelen we niet het beleid van de
voogdijminister of de mogelijkheden geboden door
de begroting, wel de grote afhankelijkheid van de
medewerking van externe partners, onder meer de
wegbeheerders. Ook de andere bestuurlijke ni-
veaus voeren een mobiliteitsbeleid en dat beïn-
vloedt onze mogelijkheden om de vooropgestelde
doelen te behalen.

Daarnaast spelen ook nog invloeden van algemene
conjunctuur, marktmechanismen, Europese be-
leidsinvloeden en het fiscale beleid van de federale
overheid. Bij de beoordeling van de resultaten van
De Lijn, dient men bijgevolg rekening te houden
met deze externe effecten, die zowel positief als ne-
gatief kunnen zijn.

Op welbepaalde gebieden zal De Lijn zich dus
kunnen engageren tot het nakomen van een aantal
princiepsnormen, bijvoorbeeld inzake basismobili-
teit en netmanagement. Maar noodgedwongen zul-
len de door De Lijn aangegane engagementen
veeleer middelenverbintenissen zijn dan resultaat-
verbintenissen. Voor de beoordeling ervan worden
wel vastomlijnde procedures gevolgd.

Een externe auditor adviseert jaarlijks ieder nieuw
project basismobiliteit en elk lopend project op
basis van de aanbevelingen van de Openbaar Ver-
voercommissie. Centraal staat het bereiken van de
doelstelling inzake het aanbod en het doeltreffend
inzetten van de middelen. Uiteraard speelt ook de

Inspectie van Financiën hierbij de haar toever-
trouwde waakhondrol. Het door dit Parlement in-
gestelde instrument van het netmanagement laat
De Lijn toe om haar lijnvoering op een gefaseerde
en adequate manier af te stemmen op twee doelen.

Naast het uitvoeren van de principes van de basis-
mobiliteit, dus de sociale functie van het openbaar
vervoer, beoogt het netmanagement ook de doel-
matige en efficiënte organisatie van het geregeld
vervoer. Daarbij moet men maximaal tegemoet
komen aan de verplaatsingsbehoeften en verplaat-
singsstromen. Hier speelt dus de maatschappelijke,
meer bepaald de mobiliteitsfunctie van het open-
baar vervoer.

Graag wijs ik er bovendien op dat ook in het kader
van de mobiliteitsconvenants – een beleidsinstru-
ment dat decretaal is onderbouwd – evaluatiepro-
cedures zijn ingebouwd, die garant moeten staan
voor de doelmatige en doeltreffende aanwending
van de door de overheid ter beschikking gestelde
middelen.

Antwoordend op de vragen 1.2 en 1.3bis van Aga-
lev wijs ik erop dat het opleggen van doelstellingen
aan de hand van meetbare indicatoren op een ob-
jectieve manier moet gebeuren. Dit impliceert dat
de parameters ook op een wetenschappelijk ver-
antwoorde wijze kunnen verzameld worden, con-
troleerbaar zijn en niet voor interpretatie vatbaar.
Rekening houdend met wat ik al zegde over exter-
ne factoren, moeten De Lijn en de Vlaamse over-
heid hier voort aan werken, of het nu is in de con-
text van de nieuwe beheersovereenkomst, van de
uitvoeringsbesluiten bij de door dit Parlement ge-
stemde decreten of bij de specifieke evaluatiepro-
cedures voor individuele projecten.

Een belangrijk punt bij de evaluatie van doelstel-
lingen, betreft de regelmatige rapportering. Ik heb
in mijn inleiding al gewezen op de procedures die
daarvoor in de bestaande beheersovereenkomst
zijn afgesproken. Een nieuw element vormt onge-
twijfeld het aparte uitvoeringsbesluit over rappor-
tering bij het decreet Basismobiliteit dat op dit
ogenblik wordt voorbereid. Dat zal er uiteindelijk
toe leiden dat het Jaarverslag van De Lijn een nog
beter gestoffeerd document wordt. De basisele-
menten waarover moet gerapporteerd worden hebt
u trouwens in het decreet zelf vastgelegd.

Artikel 14 van het decreet bepaalt dat De Lijn
jaarlijks, voor 31 maart, een evaluatie- en voort-
gangsrapport over het voorgaande jaar zal opma-
ken, dat minimaal de volgende onderdelen zal om-
vatten : de mate waarin de basismobiliteit reeds
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werd gerealiseerd ; de projecten inzake extra ex-
ploitatie, die in het voorbije jaar werden opgestart
met basismobiliteit als doel ; een overzicht van de
investeringen van het voorbije jaar, waarvoor de
middelen definitief werden vastgelegd ; een indica-
tief exploitatieprogramma voor de volgende drie
jaar ; een indicatief investeringsprogramma voor de
volgende drie jaar ; een overzicht van de klachten,
in uitvoering van artikel 6, § 3, met vermelding van
het gevolg dat er aan werd gegeven.

Zoals gezegd zal de Vlaamse regering de opmaak
van deze rapportering in een uitvoeringsbesluit
nader omschrijven en zal ze de gevolgen bepalen,
verbonden aan de evaluatie van dit rapport. De
Vlaamse regering, zo staat in het decreet, zal dit
rapport jaarlijks voor 30 juni overmaken aan het
Vlaams Parlement.

Hiermee heb ik, naar mijn mening, verder een ant-
woord gegeven op vragen 1 en 3 van de VLD-frac-
tie en de vragen 1.2 en 1.3 bis van Agalev.

CD&V stelt in vraag 22 de relevantie van het jaar
1997, het beginjaar van de beheersovereenkomst,
als ijkpunt aan de orde. Het referentiejaar van de
beheersovereenkomst blijft bruikbaar omdat bij-
voorbeeld de kilometers van bijkomende bedienin-
gen in het kader van convenants en basismobiliteit
jaar per jaar worden berekend. Er kan dus altijd te-
ruggerekend worden.

Maar zoals reeds gezegd, is het aantal kilometers te
beperkt als indicator. Het aantal kilometers is hele-
maal niet lineair gerelateerd aan de beschikbare
middelen. Verschillen in commerciële snelheid en
soort tractie maken bijvoorbeeld dat de ene kilo-
meter een veelvoud kost van een andere kilometer.

Het spreekt tenslotte vanzelf, zoals bijvoorbeeld
vermeld in vragen 7 en 19 van CD&V, dat vooraf af-
gesproken sancties mogelijk zijn, als een van de be-
trokken partijen haar engagementen niet eerbiedigt.

Wel wil ik wijzen op de mogelijke negatieve effec-
ten die louter negatieve sancties voor het openbaar
vervoer kunnen hebben. Het is geen goed idee dat
financiële sancties worden opgelegd aan De Lijn
als de doelstellingen inzake aanbod niet worden
gehaald. Minder geld voor De Lijn betekent ge-
woon minder geld voor de dienstverlening die De
Lijn kan bieden. Niet De Lijn maar de klant is
daarvan de eerste dupe. Uiteraard moet het niet
halen van doelstellingen, waar nodig, rechtstreeks
kunnen leiden tot het bijsturen van processen.

Dat wil helemaal niet zeggen dat ik of mijn colle-
ga's uit het management van De Lijn hun verant-

woordelijkheid willen ontlopen. Wij zijn enkel
tegen blinde ingrepen op de dotatie. Sancties kun-
nen beter op een weloverwogen en af te spreken
manier gezocht worden door responsabilisering
van het management van het extern verzelfstan-
digd agentschap, dat we in het kader van het Beter
Bestuurlijk Beleid hopen te worden. De directeur-
generaal en de adjunct-directeur-generaal bekle-
den trouwens al een mandaatfunctie van zes jaar.
Bij het hogere kader van De Lijn wordt gewerkt
met variabele weddesystemen en evaluatieproce-
dures.

Ik zal nog antwoorden op twee vragen van de Aga-
lev-fractie, onder meer vraag 1.1 over een dynami-
sche beheersovereenkomst. Die beheersovereen-
komst is slechts één element in een complexe en
sterk interactieve planningscyclus van De Lijn.
Slide 1 stelt het schema voor van het Strategisch
Planningsproces dat De Lijn in het kader van de
Corporate Governance volgt.

Uitgangspunt van het proces vormen – conform
het primaat van de politiek, zoals omschreven in
het Beter Bestuurlijk Beleid – de beleidsdocumen-
ten op het niveau boven dat van De Lijn : de rege-
ringsverklaring, de beleidsnota’s, de decreten ; de
beleidsbrieven en binnenkort ook het richtingge-
vende Mobiliteitsplan Vlaanderen. Zij geven de
doelstellingen, kritische succesfactoren en strategi-
sche projecten aan voor het strategisch plan van
De Lijn.

Dat plan wordt op zijn beurt bedrijfsmatig vertaald
in interne operationele plannen en jaarlijkse actie-
plannen. Er is dus reeds sprake van een dynamisch
planningsproces. Zoals al aangekondigd, zullen de
voorwaarden voor de jaarlijkse rapporten, boven-
dien in een uitvoeringsdecreet bij het decreet per-
sonenvervoer worden vastgelegd.

Ten slotte beantwoord ik vraag 1.6.1 van Agalev
over vertragingen als evaluatiecriterium voor de
prestaties van De Lijn. Onze kwaliteitsbarometer –
een instrument dat buitenlandse vergelijking met
vlag en wimpel doorstaat – geeft aan dat alvast
onze klanten ons daarop beoordelen. Zij geven
stiptheid als een uitermate belangrijk kwaliteits-
kenmerk aan.

Helaas, in tegenstelling tot de NMBS – die dit cri-
terium in haar beheersovereenkomst hanteert –
hebben wij voor onze voertuigen niet overal een
eigen bedding. Waren wij maar – zoals de spoorwe-
gen – de enige verantwoordelijke voor onze eigen
stiptheid, maar dat zijn we niet.
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Uitgerekend op dit cruciale punt zijn we afhanke-
lijk van anderen, de wegbeheerders. Wij moeten er
uiteraard voor zorgen dat onze trams en bussen op
tijd uitrijden. Wat er onderweg gebeurt, ligt vaak
niet in onze handen. Wij smeken om een betere
doorstroming van het openbaar vervoer. Niet al-
leen omdat het onze exploitatie goedkoper zou
maken, maar vooral omdat de congestie ook onze
klanten vaak veel tijd doet verliezen. Als voorbeeld
verwijs ik naar slides 2 en 3 met een berekening
van het aantal uren tijdverlies op één van de be-
langrijkste knelpunten, die we met gedetailleerde
metingen hebben berekend.

Bovenop de afspraken die we met de administratie
Wegen en Verkeer hebben kunnen maken over
verkeerslichtenbeïnvloeding, is er nu een afspraak
dat onze objectieve metingen inzake congestie-
graad worden meegerekend in de objectieve be-
hoeftebepaling van AWV. Wij hopen dat dit bin-
nenkort tot tastbare infrastructuurmaatregelen
leidt en we hopen dat ook de andere wegbeheer-
ders, gemeenten en provincies zullen volgen. Dan
ontbreekt enkel nog een goed handhavingsbeleid.

Als niet alleen onze voertuigen, maar ook die van
de privé-exploitanten, allemaal met GPS zijn uitge-
rust, kunnen we gedetailleerd nagaan waar er nog
vertragingen zijn en wie daarvoor verantwoordelijk
is. Uiteindelijk moet dat ons toelaten onze klanten
te bieden wat ze vragen : stiptheid en regelmaat.

Wat de ontwikkeling van het aanbod betreft, ver-
wijs ik hierbij opnieuw naar vraag 2 van CD&V
over netnormering. Een deel van die vraag slaat op
de implementatie van basismobiliteit. De bedie-
ningstijden liggen vast in het decreet Basismobili-
teit zelf. De minimumnormen inzake frequentie,
maximale wachttijden en maximale halteafstand
zullen worden vastgelegd in een uitvoeringsbesluit.

Deze normen verschillen naargelang het woonge-
bied en gaan uit van de categorisering die wordt
gehanteerd in het Ruimtelijk Structuurplan Vlaan-
deren. De hoogste minimumnormen zullen worden
voorgeschreven voor het grootstedelijk gebied, de
laagste voor buitengebied, intermediaire normen
komen er voor kleinstedelijke gebieden, randstede-
lijke gebieden en voor de regionaal stedelijke ge-
bieden. Op slide 4 staan deze normen.

Wanneer het uitvoeringsbesluit wordt genomen is
uiteraard de bevoegdheid van de Vlaamse regering
en niet van De Lijn. Wel is het zo dat De Lijn reeds
sinds het jaar 2000 projecten uitvoert, die anticipe-
ren op deze minimumnormen.

Vraag 21 van CD&V gaat over het geld dat nodig
zal zijn voor de volledige realisatie van de basismo-
biliteit. In het ontwerp van nota aan de Vlaamse
regering, die hoort bij het uitvoeringsbesluit basis-
mobiliteit, worden de cijfers aangegeven die op
slides 5 en 6 staan. Voor de oorspronkelijk gehan-
teerde normen was voor de invoering van basismo-
biliteit volgens de minister een budget van onge-
veer 121 miljoen euro of 4,8 miljard frank nodig.

Voor de grootstedelijke gebieden Antwerpen en
Gent zijn – op vraag van dit parlement – in het ont-
werp van besluit hogere normen voor bedienings-
frequentie gehanteerd dan oorspronkelijk waren
voorgesteld. Het zal gaan over 5 bedieningen per
uur in plaats van 4 tijdens de spitsuren, 4 bedienin-
gen per uur in plaats van 3 tijdens de daluren en 3
bedieningen per uur in plaats van 2 tijdens het
weekend.

Door de verhoging van die normen moet rekening
worden gehouden met een extra exploitatiekost,
die eveneens in de ontwerpnota aan de Vlaamse
regering wordt aangegeven en die geïllustreerd
wordt in de slide 6 over de meerkosten voor de
extra bediening in de grootsteden.

De totale financiële kosten voor de invoering van
basismobiliteit, met de hogere normen in de groot-
stedelijke gebieden, bedragen dan 134 miljoen euro
of 5,4 miljard frank 

In de loop van de beheersovereenkomst heeft De
Lijn het aanbod in stedelijk en grootstedelijk ge-
bied beter uitgebouwd. Een belangrijk aspect is de
uitbreiding van het tramaanbod. In verband daar-
mee bevragen de CD&V-fractie in vraag 6 en Aga-
lev in vraag 1.5.1 de doelmatigheid van de doelstel-
ling van het aanleggen van gemiddeld 2 kilometer
spoor per jaar.

Die bepaling heeft het voordeel dat ze inderdaad
meetbaar is. Ondanks vaak lang aanslepende pro-
cedures heeft De Lijn dit doel met overschot ge-
haald. Het is ook één van de hoekstenen van ons
strategisch ondernemingsplan. Sinds 1997 zijn
zowel het politieke klimaat als het maatschappelijk
draagvlak voor investeringen in het openbaar ver-
voer grondig – en gelukkig in positieve zin – gewij-
zigd.

Zeker in grootstedelijk gebied is de uitbreiding van
de tramexploitatie de ruggengraat van het openbaar
vervoersysteem. Talloze voorbeelden uit Frankrijk,
maar zelfs in het geliberaliseerde Groot-Brittannië
geven aan dat een aantrekkelijk tramvervoer de
leefbaarheid van de steden kan verhogen.
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De grote investeringskost van de uitbreiding van
het tramvervoer, betekent wel dat dergelijke ope-
raties moeten gebaseerd zijn op onderzoek naar de
capaciteitsbehoefte. Ongefundeerde avonturen met
gemeenschapsgeld zijn misplaatst.

Het besluit om extra tramsporen aan te leggen is
dus afhankelijk van een aantal factoren. Elke uit-
breiding moet gefundeerd zijn op een objectieve en
wetenschappelijke verkeerskundige en kostenef-
fectieve onderbouwing door de masterplannen,
zoals dat voor Antwerpen, of diepgaande studies,
zoals de openbaar vervoerstudie regio Gent, die
tegen september 2002 wordt gemaakt. Er moet ook
maatschappelijke steun zijn. In Antwerpen organi-
seert men de staten-generaal. In Gent betrekt men
belangrijke partners zoals de Stad Gent, AWV, de
NMBS, de Gentse randgemeenten, het provincie-
bestuur bij de openbaar vervoerstudie.

Voorts is er de vertaling van dit maatschappelijk
draagvlak in de nodige mobiliteitsconvenants. Ui-
teraard is er de beschikbaarheid van het nodige
budget, maar daar durven we van uitgaan met vol-
doende verantwoording.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Zijn deze
budgetten in de verschillende begrotingen opgeno-
men of is dit alleen een vraag ?

Mevrouw Ingrid Lieten : Het is een raming die
voor de verschillende jaren gemaakt is en tot nog
toe volgen we die tot en met begroting 2002.

Een vijfde factor ten slotte is de medewerking van
de diverse wegbeheerders en andere nutsbedrijven
om de nodige infrastructuurwerken gecoördineerd
te kunnen uitvoeren.

Als men in de volgende beheersovereenkomst dus
opnieuw een tramspoornorm wil opnemen, moet
men er dus van kunnen uitgaan dat deze randvoor-
waarden worden ingevuld. Maar we zijn op dat
vlak optimistisch en hebben vertrouwen in de me-
dewerking van alle partners. Rekening houdend
met de op til staande plannen voor Antwerpen en
de resultaten van de openbaar-vervoerstudie regio
Gent, kunnen we in de volgende jaren de volgende
tramverlengingen voorzien. In Antwerpen is 29 km
dubbelspoor gepland voor de volgende 10 jaar en
in Gent wordt voorlopig in het kader van de lopen-
de studie in dezelfde periode van 10 jaar 23,3 km
dubbelspoor aan prioritaire tramassen vooropge-
steld.

In het verlengde van wat De Lijn in de afgelopen
jaren heeft gerealiseerd – denk aan de verlenging
van de kusttram tot Adinkerke, de recente en heel

succesvolle doortrekking van de tram naar Melsele
of het doortrekken van de Gentse Lijn 1 naar
Zwijnaarde – worden volgende projecten nu al
geïmplementeerd :

Voor Antwerpen is er de tramlijnverlenging van de
lijn 3 op de Bredabaan. Met dit project wordt het
huidige tramtracé met bijna 3 kilometer enkel-
spoor uitgebreid. Deze tramlijnverlenging past in
het Masterplan Antwerpen, waarin performante
tramlijnen worden uitgebouwd tot de eerste gordel
van randgemeenten.

In de verdere realisatie van dit Masterplan werd
ook reeds een basisrapport opgesteld met betrek-
king tot de mogelijke verlenging van de tramlijn
richting Kontich. Dit rapport wordt momenteel
verder onderzocht.

Voor Gent werd de studie met betrekking tot de
realisatie van een tramverbinding tussen het sta-
tion Gent Sint-Pieters en Flanders Expo voltooid
en intussen vond ook de toewijzing van de spoor-
en wegeniswerken plaats. Deze tramverbinding zal
het tramnet van Gent uitbreiden met 4,7 kilometer
enkelspoor.

Voor binnenkort worden volgende projecten voor-
zien :

– Antwerpen – Leien – Uitvoering van de 1e
fase ;

– Mortsel 1 Boechout – Studie van de doortocht,
waarover we nu een goede afspraak met de be-
trokken gemeenten hebben ;

– Bredabaan Merksem – een project waarvoor we
zelfs heel recent met de Stad Antwerpen de no-
dige goede gesprekken hebben gehad ;

– Kernstad Antwerpen – de heroriëntering van
het openbaar vervoer, die volop wordt bestu-
deerd.

Ook op iets langere termijn hebben we nog een
hele reeks tramplannen. Enkele voor het openbaar
vervoer dragende plannen voor Gent zijn : Gent
naar Lochristi (te bevestigen door de studie die
momenteel uitgevoerd wordt en dit najaar wordt
voltooid) en Gent naar Merelbeke (door dezelfde
studie te bevestigen).

Een reeks ambitieuze maar logische projecten voor
de verdere uitbouw van het tramnet in Antwerpen
zijn : de studie en uitvoering van de tweede fase
voor de Leien ; een tramlijnverlenging richting
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Kontich ; een tramlijnverbinding via de Noorder-
laan te Antwerpen ; een tramlijnverlenging richting
Ekeren ; de Noordelijke lus op Antwerpen Linker-
oever ; Antwerpen – van Centraal Station tot Eke-
ren via Leien en Noorderlaan Antwerpen – van
Deurne Schotensteenweg tot Wijnegem Markt ;
Antwerpen – van Deurne Silsburg tot Wommelgem
centrum ; Antwerpen – van Hoboken Schoonselhof
tot Hemiksem Gemeenteplein.

We hebben op dit vlak dus heel wat in petto. Maar
nog eens : we doen dat niet alleen. Ik dring dus nog
eens aan op vlotte procedures en medewerking van
iedereen die hierbij betrokken is. Als we de doel-
stellingen van het vorige week door dit parlement
goedgekeurde Mobiliteitsplan Vlaanderen willen
halen, is dat zonder meer nodig.

Aan deze bespreking koppel ik graag mijn ant-
woord op de andere onderdelen van de vragen
1.5.1 en 1.5.2 van de Agalev-fractie naar de zoge-
naamde missing links in de grootstedelijke gebie-
den en de uitbouw van de stadsnetten in de regio-
naal stedelijke gebieden. In het grootstedelijke ge-
bied gelden specifieke normen inzake basismobili-
teit, de meest verregaande van allemaal trouwens.
Daar bovenop worden, in het kader van het netma-
nagement en zoals door dit parlement is beslist, in
de grootsteden minstens twee uren extra bedie-
ningstijd voorzien.

Voor het Antwerpse grootstedelijk gebied is De
Lijn een actieve partner bij de uitvoering van het
Masterplan – goedgekeurd door de Vlaamse rege-
ring – en bij de geïntegreerde 'studie Stadsgewest'.
De realisaties en plannen inzake tramverlengingen
heb ik daarnet uiteengezet. Bovendien vertaalt een
verbetering van het openbaar vervoer zich niet al-
leen in meer kilometers spoor. Net als in Gent is er
volop geïnvesteerd – met ettelijke tientallen mil-
joenen euro – in verhoging van de capaciteit en de
kwaliteit. De door de bevolking uitermate positief
ontvangen Hermelijntrams zijn daar het toonbeeld
van.

Bovenop wat in het Masterplan Antwerpen staat,
hebben wij beslist om – op heel korte termijn – een
bijkomende studie te laten uitvoeren naar wat mis-
schien inderdaad twee missing links in het huidige
onderzoeksmateriaal kunnen genoemd worden : de
toekomstige rol van de Singel op het vlak van
openbaar vervoer en de functie die de Franklin
Rooseveltplaats in de toekomst al dan niet moet
spelen. Door die bijkomende studies zullen we in
staat zijn voor Antwerpen een coherent streefbeeld
op middellange tot lange termijn te presenteren.
Hiermee schrijven we ons volledig in, in de richting

die door het Mobiliteitsplan Vlaanderen wordt
aangegeven. We investeren mee in het verhelpen
aan de grootstedelijke congestieproblematiek.
Vooruitkijken doen we met dezelfde bekommernis
ook voor Gent.

Voor het Gentse grootstedelijke gebied loopt op
dit ogenblik de 'Openbaar Vervoerstudie Gentse
Regio' in samenwerking met de stad. Daarin wordt
met perspectief 2020 gezocht naar het beste scena-
rio voor de verdere uitbouw van de stamlijnen van
het openbaar vervoer en de wijze waarop de rest
van het net daarop kan aantakken – onder meer in
functie van het leggen van tangentiële verbindin-
gen. Op dit ogenblik zijn de prioritair te verlengen
of aan te leggen tramassen geselecteerd en worden
een aantal deeltrajecten meer in detail uitgewerkt.
Het eindrapport van deze studie komt er dit na-
jaar. Intussen wordt volop gewerkt aan het project
Flanders Expo. En we bekijken concreet hoe we op
relatief korte termijn in Gent de laatavondbedie-
ning kunnen versterken.

In de Vlaamse rand rond het Brussels Hoofdstede-
lijk gewest werkt De Lijn actief mee aan het tot
stand komen van het Gewestelijk Expresnet, mee
gevoed met ideeën uit het Vlaams Brabantse BB-
net-ontwerp. Meer nog : daar waar al duidelijk is
wat onze taak is, wachten we niet op de anderen.
Een aantal hoogwaardige GEN-busassen zijn reeds
gerealiseerd ; andere staan dit en de volgende jaren
mee vooraan in de operationele planning zoals
blijkt uit slide 7 over realisaties en plannen GEN-
assen

De hele GEN-constructie is in dit ingewikkelde
land niet eenvoudig. De Vlaamse regering heeft
met haar principebeslissing van 1 maart over de
GEN-samenwerking een belangrijke stap vooruit
gezet. We vertrouwen erop dat we in dit hele pro-
ces, dat nu gecoördineerd wordt door de provincie-
gouverneur van Vlaams-Brabant, ook in de nabije
toekomst spijkers met koppen zullen kunnen slaan.
Ook in de Vlaamse regionale steden zijn we – in te-
genstelling tot wat misschien door de vraagstelling
gesuggereerd kan worden – allesbehalve bij de
pakken blijven zitten.

Roeselare, het voorbeeld dat in de vraag wordt ge-
noemd, kan op stedelijk vlak gelden als voorbeeld
van hoe we op de normen van de basismobiliteit
hebben geanticipeerd. Roeselare stond als ver-
voerskern bovenaan de prioriteitenlijst basismobi-
liteit. Het aanbod is in deze stad aan de normen
aangepast.
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Ik geef een overzicht van wat we de jongste jaren
in een aantal andere Vlaamse steden hebben ge-
presteerd en wat er al in de pijplijn zit.

Op slide 8 ziet u de realisaties in Antwerpen en
Gent. In Antwerpen is in 1997 het aanbod aan de
zuidrand verhoogd. In 1999 kwam er bijvoorbeeld
de nieuwe en belangrijke noordoostelijke tangent
bij. In Gent kwam er in 1998 een algemene, gevoe-
lige verhoging van het openbaar-vervoeraanbod.

Maar ook in de andere steden is flink geïnvesteerd
en staat nog heel wat op stapel. Op slide 9 vindt u
de realisaties en plannen in de regionale steden.
Een voorloper op dit gebied – lang voor er van de
beheersovereenkomst sprake was – is Brugge ge-
weest. Amper één jaar na het ontstaan van De Lijn,
in 1992 al, is heel het stadsnet er hertekend, een
project waarvoor we nu nog altijd internationale
waardering krijgen. Nog in West-Vlaanderen is in
Oostende in de jaren 1995-96 het aanbod ver-
hoogd, de Centrumbus ingevoerd, een hogere ca-
paciteit aangeboden, een goede verbinding met de
luchthaven gerealiseerd en een laatavonddienst
uitgebouwd. In Kortrijk is in 1998 voor een eerste
keer het aanbod verhoogd. In 2002 staat Kortrijk
op de lijst voor toepassing van de nieuwe normen
basismobiliteit.

In het Oost-Vlaamse Sint-Niklaas zijn we op dit
ogenblik volop bezig om de stadsbediening aan
diezelfde normen te kunnen aanpassen. Na de hele
hertekening van het busnet in het Waasland een
belangrijke stap.

De aanpassing van het stadsnet in Aalst staat als
vaste waarde in ons operationeel plan exploitatie
voor 2003. Wat verderop hebben we heel concrete
plannen voor de realisatie van de GEN-as vanuit
Asse.

In Leuven is er sinds 1996 een fundamentele ver-
hoging van het aanbod van het stads- en voorstads-
net. De recente herinrichting van de hele stations-
omgeving moet dat net nog beter doen draaien. Ui-
teraard hebben we van alles gedaan in Hasselt. In
1997 is het aanbod van het stadsnet er ingrijpend
verhoogd ; in 2000 is de bediening er aangepast aan
de normen voor basismobiliteit. Aan de oostelijke
kant van de Limburgse bipool, in Genk, hebben we
in 2000 een nieuw stadsnet in gebruik genomen.

In Mechelen is sinds 1997 het nieuwe stadsnet in
gebruik. En in 2000 is punctueel nog eens het aan-
bod verhoogd. Eind dit jaar, begin volgend jaar ten
slotte, plannen we een uitbreiding van het aanbod

in Turnhout, in functie van de al vaker genoemde
normen basismobiliteit.

Wat deze inspanningen in de afgelopen jaren aan
extra exploitatie hebben gekost of op hoeveel ze
zijn geraamd, ziet u ook op slide 9. Het gaat dus om
substantiële bedragen. Promotiekosten en investe-
ringen zijn hierin niet eens inbegrepen. Veel is dus
al gerealiseerd. Door al deze projecten werd en
wordt de bediening in de steden op een vergelijk-
baar, hoogwaardig niveau gebracht. Maar is daar-
mee alles al gedaan ? Natuurlijk niet. De regels en
criteria die we nu aan het opstellen zijn inzake net-
management, moeten met name richtinggevend
zijn voor de beoordeling en eventuele aanpassing
van de verbindingen die we tussen al deze ver-
voerskernen verzorgen.

Dat alles moet er mee toe leiden dat we een we-
zenlijke bijdrage kunnen leveren tot een 'modal
shift', zoals vooropgesteld door het Mobiliteitsplan
Vlaanderen. Wat de informatie over de modal split
betreft, zoals gevraagd in vraag 1.8.1 van de Aga-
lev-fractie, beschikken we zelf maar over fragmen-
tarische gegevens.

Op dit ogenblik verwerken we wel de gegevens van
een grootscheepse en goed beantwoorde enquête
naar het verhoogde openbaar vervoergebruik door
65-plussers. De resultaten worden nog voor deze
zomer gepland. Ook de Buzzy Pazz-ers worden
binnenkort hierover bevraagd.

Maar voor dit soort onderzoek – dat bij uitstek in-
termodaal is en het bestaande openbaar-vervoer-
publiek overstijgt – zijn we vanzelfsprekend vra-
gende partij. We zijn ervan overtuigd dat wat we
doen inzake modal shift vooruitgang betekent,
maar ook wij zouden dit graag in de cijfers willen
aangetoond zien. Als vergelijkingsbasis zouden dan
bijvoorbeeld de gegevens uit het Mobiliteitsplan
Vlaanderen kunnen dienen.

Op slides 10 en 11 vindt u de modal split van het
Mobiliteitsplan Vlaanderen. Het Mobiliteitsplan
Vlaanderen vermeldt qua modal split voor het jaar
1998 een openbaar vervoeraandeel van 15 procent
van de verplaatsingen – trein, stads- en streekver-
voer samen. Het streefdoel in het duurzaam scena-
rio ligt op 19 procent van de verplaatsingen. In de
geschatte reizigerskilometers liggen de percentages
iets anders. In 1998 vertegenwoordigde het open-
baar vervoer daarin 22 procent – waarvan 15 pro-
cent trein en 7 procent stads- en streekvervoer. In
het duurzaam scenario moet de trein zijn aandeel
optrekken naar 18 procent en verwacht men dat
het stads- en streekvervoer – in een markt waarin
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het aantal reizigerskilometers in absolute termen
nog flink toeneemt – zijn huidig aandeel minstens
handhaaft. Daar gaan we alles aan doen.

Vraag 20 van CD&V gaat over mogelijke parallelle
lijnvoering tussen De Lijn en de NMBS. De be-
staande samenwerkingsovereenkomsten tussen De
Lijn en de NMBS met betrekking tot de coördina-
tie van de diensten van het spoorvervoer met deze
van het stads- en streekvervoer, bieden de moge-
lijkheid om beide aanbodstructuren op elkaar af te
stemmen. Die samenwerkingsovereenkomst wordt
geconcretiseerd in gestructureerd functioneel over-
leg op verschillende niveaus. Ook in de Provinciale
Vervoerscommissie wordt met de NMBS overlegd,
zowel over afstemming als over klachtenbehande-
ling. Voor zover er toch parallelle Trein- en buslij-
nen aanwezig zijn, zijn die haast altijd duidelijk te
onderscheiden naar doelgroep of naar type ver-
voerrelatie – en dus verantwoord.

De heer Johan Sauwens : Beschikt De Lijn over
geen enkele studie over het effect op de modal
split in bepaalde vervoersregio’s van de maatrege-
len die men genomen heeft ?

Mevrouw Ingrid Lieten : We proberen die informa-
tie voor specifieke categorieën op basis van een
zeer omvangrijke enquête in een gedetailleerde
vorm te verzamelen. We hebben een grote enquête
gevoerd bij de 65-plussers waarop we een zeer
grote respons hebben gekregen. Daardoor kunnen
we over betrouwbare gegevens beschikken. We zijn
die aan het verwerken en zullen daarover tegen
juni beschikken. We zijn momenteel ook bezig met
een enquête voor de Buzzy Pazz-ers. Bij de jonge-
ren stellen we een enorme stijging van de reizigers
vast. Door middel van een enquête proberen we in-
zicht te krijgen in het feit of het vervoersgedrag
van de mensen op wie de tariefmaatregelen van
toepassing zijn al dan niet verandert. We willen de
commissie graag rapporteren als we over gedetail-
leerde resultaten beschikken. Dat zal ons veel
leren, ook voor het toekomstige beleid.

De heer Johan Sauwens : U zegt wat u gaat doen.
Het systeem in Hasselt is in 1998 gestart. Ondertus-
sen zijn er een aantal andere tariefmaatregelen ge-
weest en is ook het aanbod verhoogd. Er moeten
bij De Lijn toch rapporten bestaan waarbij men de
situatie voor en na de genomen maatregelen heeft
kunnen vergelijken. Het gaat om beslissingen die
belangrijke financiële gevolgen hebben, en die ook
sociale en mobiliteitsdoelstellingen hebben. U hebt
geen idee hoeveel van de meerreizigers autoge-
bruikers of voetgangers waren ? Vooral in de ste-
den doorloopt 60 procent van de reizigers maar

één zone, dat zijn relatief heel korte afstanden. Een
aantal critici stellen dat het onder meer over voet-
gangers gaat die wegens het gunstige of gratis ta-
rief het openbaar vervoer zijn gaan gebruiken. Er
zijn enorme middelen nodig om het mobiliteitsbe-
leid te kunnen sturen. Wat is het effect van de be-
langrijke financiële injecties die de Vlaamse Ge-
meenschap in De Lijn heeft gedaan zowel wat de
verkeersveiligheid als de bereikbaarheid betreft ?
Men kan toch verwachten dat u na vijf jaar een
aantal benaderingen aan de commissie kan voor-
leggen.

Mevrouw Ingrid Lieten : We delen die bekommer-
nis. De tariefmaatregelen voor de 65-plussers en
voor de Buzzy Pazz-ers zijn een jaar geleden inge-
voerd. We willen ook de effecten daarvan waarne-
men en nagaan of het verplaatsingsgedrag en de
manier waarop mensen zich verplaatsen, een sub-
stantiële verandering ondergaan heeft door de ta-
riefmaatregelen. We hebben cijfers over het aantal
mensen die van die maatregelen gebruik maken en
over de manier waarop ze gebruik maken van het
aanbod. We hebben een enquête georganiseerd om
na te gaan of hun verplaatsingsgedrag daardoor
beïnvloed wordt. We spelen kort op de bal. We
hebben pas een jaar achter de rug. We zijn volop
bezig om de gegevens te verwerken en we willen
de resultaten graag geven als we ze op een weten-
schappelijke manier hebben kunnen toetsen.

Qua doelgroepen kunnen buslijnen bijvoorbeeld
functioneel gericht zijn op scholen of tewerkstel-
lingspolen. Qua type vervoerrelatie kan de trein
een hoogverbindend karakter hebben, terwijl de
bus over grote gedeelten ontsluitend kan werken.
Zoals wordt voorgesteld op slide 12 beperkt het
parallellisme zich in dat geval eigenlijk tot het sa-
menvallen van begin- en eindpunt.

De onderlinge verhouding tussen het aanbod van
trein, stads- en streekvervoer vormt overigens één
van de uitdrukkelijke aandachtspunten van het
door De Lijn op te stellen netmanagement.

In vraag 2 vraagt de VLD-fractie naar een maxima-
le transparantie over de aanwending van de midde-
len bij en door De Lijn. In dat kader volgt De Lijn
op de voet de ontwikkelingen inzake Corporate
Governance en werkt ze intern – en in samenwer-
king met een internationaal gereputeerde ICT-be-
drijf – aan een diepgaand systeem van stevig on-
derbouwde beheersinformatie. De bedoeling daar-
van is de bijdrage van De Lijn in de realisatie van
de beleidsdoelstellingen van de overheid meetbaar
te maken. Het systeem moet ook duidelijk maken
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wat de bijdrage is van onderscheiden projecten en
uitgaven in de realisatie van die doelstellingen.

In nauwe samenwerking met het kabinet werkt De
Lijn aan het omschrijven van een reeks rapporten,
die de transparantie moeten verhogen. Eén van de
uitvoeringsbesluiten bij het decreet Basismobiliteit
zal precies gaan over de rapportering van De Lijn
aan de overheid. Ook in het licht van het beter be-
stuurlijk beleid en de rol die de beheersovereen-
komst daarin zal spelen, wil De Lijn in een con-
structieve geest met het ministerie van de Vlaamse
Gemeenschap zoeken naar indicatoren voor haar
prestaties.

Met vraag 3 wil de CD&V-fractie meer gegevens
over de stijging van de exploitatiesubsidies. De stij-
ging van de exploitatiesubsidies voor 2000 bedroeg
1,16 miljard frank of 28,75 miljoen euro ten opzich-
te van 1999. Een uitsplitsing van deze toename van
de exploitatiesubsidie in detail ziet u op slide 13. U
ziet bijvoorbeeld dat in 2000 de grootste extra pos-
ten te maken hadden met de overdracht van pro-
jecten mobiliteitsconvenants naar de algemene do-
tatie – een in het kader van het convenantbeleid af-
gesproken procedure – met de in dat jaar pijnlijke
stijging van de brandstofprijzen en met de financie-
ring van de collectieve arbeidsovereenkomst. U
zult ook merken dat het totaal van de vermelde
posten wel degelijk uitkomt op 1,16 miljard.

Ook de vragen 9, 11 en 19 van CD&V handelen
over financiële gegevens, maar dan aan de zijde
van de ontvangsten. Daarover blijken af en toe wat
misverstanden op te duiken. De inkomende geld-
stroom van De Lijn bestaat uit drie grote catego-
rieën : datgene wat de reizigers zelf betalen ; de op-
brengsten uit derdebetalersystemen, waaronder de
tariefcompensaties vanwege de Vlaamse overheid
voor een reeks recente tariefmaatregelen zoals de
65-plus-abonnementen of de Buzzy Pazz, en de
subsidies van de overheid (dotatie, convenants,
projecten basismobiliteit). Op dit ogenblik zijn er,
naast het Vlaams Gewest, ook 54 gemeenten die
via een derdebetalersysteem werken.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Het is in-
teressant om de verhouding te zien tussen de drie
systemen : welk percentage betalen de reizigers
zelf ; welke percentage zijn opbrengsten uit het
derdebetalersysteem (intern opgedeeld volgens
wat de gemeenten geven en wat de Vlaamse over-
heid geeft) en wat is het percentage subsidies van
de Vlaamse overheid ? 

De heer Carl Decaluwe : U hebt het voorbeeld ge-
geven van basismobiliteit in Roeselare. We zien dat

het aandeel van de reizigers aan het dalen is. Als
het aantal reizigers stijgt wegens de basismobiliteit
en als men ook de extra exploitatie bekijkt, dan
komt men vaak tot hallucinante cijfers per reiziger
en per rit. Men maakt dan ook de bedenking of het
niet goedkoper is voor de overheid om met taxi-
cheques te werken.

Heeft men inzicht in de doelmatigheid om eventu-
eel het vervoersysteem te veranderen ? Wanneer
gebruikt men belbussen in plaats van lijnbussen of
collectieve taxi’s ? Momenteel laat men bussen rij-
den maar de inkomsten van de reizigers dalen
steeds maar. Voor de belastingbetaler vormt dat
een groot probleem.

Mevrouw Ingrid Lieten : Het standpunt van De
Lijn is duidelijk. We zijn een beleidsinstrument om
het beleid van de Vlaamse overheid te realiseren.
Het Vlaams Parlement heeft het decreet Basismo-
biliteit goedgekeurd en heeft daarin het aanbod ge-
formuleerd dat De Lijn moet realiseren onder be-
paalde voorwaarden en gebaseerd op het Ruimte-
lijk Structuurplan Vlaanderen. Dat aanbod wordt
nog verder gedefinieerd in de uitvoeringsbesluiten
waarbij De Lijn duidelijk en heel precies weet wat
moet om het aanbod in te vullen zoals het Vlaams
Parlement dat ziet.

Het is onze taak om de middelen van de overheid
zo doelmatig en effectief mogelijk in te zetten.
Ieder project basismobiliteit en iedere invoering
van een belbus wordt geëvalueerd. We merken dat
de resultaten verschillend zijn naargelang het tijd-
stip waarop men een evaluatie doet. Belbussyste-
men hebben een zekere aanlooptijd nodig. Mensen
die gedurende een lange periode verstoken zijn ge-
weest van openbaar vervoer, moeten de kans krij-
gen om het nieuwe systeem te leren kennen. Bel-
busprojecten krijgen na een aantal jaar succes.

Als blijkt dat het belbusbedieningsniveau nog te
duur en te hoog zou zijn in relatie tot het aantal
mensen die er gebruik van maken, zullen we ge-
bruik maken van bedieningsniveaus die een min-
der kostelijke factor hebben. Die zijn we momen-
teel aan het onderzoeken, zoals bijvoorbeeld het
inschakelen van de private taxisector. We zijn mo-
menteel aan het onderhandelen in welke mate we
dat kunnen organiseren. Het is belangrijk dat de
taxisector de kwaliteitscriteria onderschrijft en
daarvoor ook de nodige garanties biedt. We zijn
het ermee eens dat een verfijning nodig is als men
de middelen van de overheid efficiënt wil inzetten.
Op korte termijn starten we met concrete proef-
projecten.
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De heer Carl Decaluwe : Men verwijst regelmatig
naar de problematiek van de uitvoeringsbesluiten.
Die zijn er echter nog niet. Waarschijnlijk worden
ze op een of andere manier wel toegepast. Ik heb
wel problemen met de transparantie en de parle-
mentaire controle. Bij de discussie over basismobi-
liteit en de belbussen waren er discussies over de
kostendekkingsgraad. Wanneer begint men bij De
Lijn over te schakelen op een andere formule ?

Mevrouw Ingrid Lieten : We zijn daar nu volop
mee bezig.

De heer Carl Decaluwe : Mijn vraag is dan wel op
welke manier dit zal gebeuren. Intussen stelt men
vast dat dit alles, jaar na jaar, in de begroting zal
moeten aangepast worden. Enkel op die manier zal
de basismobiliteit verder geïmplementeerd kunnen
worden. Ik zou graag zo spoedig mogelijk een echt
inzicht hebben. Op die manier kunnen we dan vast-
stellen of we wel op een goede manier aan het
werk zijn. Het gaat immers over veel geld.

Mijn tweede vraag gaat over de effecten naar mo-
biliteit. Wat zijn de mobiliteitseffecten als men
extra reizigers heeft ? Als de mensen te voet of per
fiets naar de bus gaan, is dit dan een grote vooruit-
gang ? Het kost immers enorm veel geld.

Wanneer voorziet men alles ? Voor de zomer of
eerder naar het einde van het jaar toe ? Het is be-
langrijk voor de begrotingsbesprekingen van 2003
dat men al de nodige indicaties zouden krijgen. Als
het decreet van de basismobiliteit bijvoorbeeld
veel te duur zou zijn, moet men de moed hebben
om dit ook bij te sturen. Momenteel tasten wij, wat
de cijfers betreft, in het duister.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : We zien
intussen de cijfers. In de eerste kolom staan de cij-
fers van de ontvangsten van de reizigers en de
derde betaler, exclusief het Vlaamse Gewest. Deze
kolom moet opgesplitst worden in ontvangsten van
reizigers en van de derde betaler, exclusief het
Vlaamse Gewest. Het zou boeiend zijn om deze cij-
fers per gemeente te kunnen bekijken zodat men
een evaluatie kan maken. Voor bepaalde gebieden
zou het interessanter zijn dan voor andere gebie-
den.

Nu maakt men een opsplitsing voor wat het
Vlaamse Gewest betaalt. Ik had echter een opsplit-
sing gevraagd zoals mevrouw Lieten ze zelf had ge-
schetst, namelijk tussen de som die de reizigers zelf
betalen en de opbrengsten uit het systeem van de
derde betaler.

Verder zou er nog een opsplitsing moeten komen
tussen wat de gemeenten en de Vlaamse overheid
doen.

Een derde opsplitsing zou er moeten komen tussen
de subsidies van de overheden. Deze laatsten zou-
den onderverdeeld moeten worden in convenan-
ten, projecten, projecten basismobiliteit en dota-
ties. Uit deze cijfers kunnen we immers geen con-
clusies trekken.

De heer Dirk Holemans : Ik ben verwonderd
omdat ik de gegevens die de voorzitter vraagt, twee
weken geleden al ontving op basis van een schrifte-
lijke vraag. De cijfers zijn beschikbaar voor de
commissie. Op die manier hadden we ook een
meer gedetailleerd debat kunnen voeren.

Inzake doelmatigheid stelt men, inzake de tarief-
maatregelen voor de abonnementen, vast dat de in-
voering van de Buzzy Pazz ertoe geleid heeft dat
veel meer mensen zich een dergelijke pas aanschaf-
fen. Globaal genomen dalen de inkomsten van de
Buzzy Pazz echter. In hoeverre zijn die tendensen
houdbaar in de toekomst ? Voor bepaalde vormen
van vervoersbewijzen krijgt men immers steeds
meer reizigers maar tegelijkertijd steeds minder in-
komsten. Hier kunnen dan toch, inzake doelmatig-
heid, vragen over gesteld worden. In 1991 had men
voor de Buzzy Pazz bijvoorbeeld nog voor 836 mil-
joen frank inkomsten. Momenteel zitten we echter
onder dat bedrag. Er is dus een daling van de in-
komsten terwijl het aantal reizigers dat dat ver-
voersbewijs gebruikt, stijgt.

Mevrouw Ingrid Lieten : Vooreerst wil ik stellen
dat een deel van de vragen kunnen beantwoord
worden door het jaarrapport 2000. Deze informatie
is ook al medegedeeld aan het parlement.

De verschillende inkomsten van De Lijn bestaan
uit drie categorieën. Vooreerst is er de bijdrage van
de klant. Deze bijdrage is in werkelijkheid maar
een fractie van de werkelijke kostprijs. Dit moet
heel duidelijk gesteld worden en dit was ook al in
het verleden het geval.

Een tweede categorie zijn de inkomsten van de
derde betaler.

De derde betaler wordt gevormd door de compen-
satie van de Vlaamse overheid ter implementatie
van de specifieke opdrachten. De Vlaamse regering
heeft een eenduidig, eenvormig en transparant ta-
rievenbeleid gevraagd. In dit beleid zou er een bij-
zondere aandacht naar de jongeren moeten gaan.
Het zijn immers de jongeren die in de toekomst
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van de diensten van De Lijn zullen gebruik maken
en die ons zullen helpen om de modal shift te be-
reiken. Het is dus correct dat we, op vraag van de
Vlaamse overheid, voor de jongeren een Buzzy
Pazz en dus ook een netabonnement op de markt
hebben gebracht. Indien dit abonnement goedko-
per wordt voor de jongeren, dalen uiteraard de in-
komsten. De Vlaamse regering heeft, ter compen-
satie hiervan, wel extra middelen voorzien. Hier-
door blijven we, globaal genomen, in evenwicht. Er
dient zich hier aangaande nog geen probleem aan.
Het enige probleem is dat we, door het succes van
de netabonnementen, op sommige lijnen gecon-
fronteerd worden met capaciteitsproblemen. Deze
problemen maken het ons soms moeilijk om de rei-
zigers op een fatsoenlijke manier te vervoeren. Wij
hadden een dergelijk succes onderschat.

Naar financiering toe is er geen probleem zolang
de Vlaamse regering haar beleid niet wijzigt. In-
dien het beleid verandert dan zullen uiteraard ook
de tarieven herzien worden. Zo simpel is het.

De heer Carl Decaluwe : Indien we naar de toe-
komst kijken dan zien we dat De Lijn steeds afhan-
kelijker wordt van overheidsbijdragen. Kan men
hierover simulaties maken ? Kan men bijvoorbeeld
simuleren dat het voordeeltarief van de bejaarden
wat zou getemperd worden ten voordele van de
jongeren ? In welke mate zou dit een invloed heb-
ben naar het aantal reizigers, naar de inkomsten en
naar de mobiliteit toe ? 

Momenteel hebben we een minister die veel be-
lang hecht aan openbaar vervoer en die hier veel
inspanningen voor doet. Indien we de volgende
keer echter een minister hebben die enkel streeft
naar een status-quo, zal het financiële evenwicht
van De Lijn onmogelijk gehandhaafd kunnen wor-
den. Houdt men, binnen het bestuur van De Lijn,
hier terdege rekening mee ? Is het mogelijk om dit
de volgende keer eens toe te lichten ? We mogen
immers in geen geval naar een NMBS-scenario af-
glijden. Op een bepaald ogenblik zouden de finan-
ciële middelen immers wel eens achterwege kun-
nen blijven. Hoe ziet men dit naar de toekomst
toe ?

De heer Johan Sauwens : Op bedrijfseconomisch
vlak verzelfstandigt De Lijn. Op basis van een be-
heersovereenkomst moet De Lijn een aantal doel-
stellingen waar maken. Ondertussen geven de ver-
schillende overheden steeds weer bijkomende op-
drachten in ruil voor bijkomende middelen. Dit
maakt het debat echter ook zeer diffuus. Hoe kan
men immers bepalen wie verantwoordelijk is voor
een aantal zaken ? Het is precies de bedoeling ge-

weest van de verzelfstandiging dat men zou kun-
nen responsabiliseren.

Waarom krijgen we enkel de cijfers van het jaar
2000. De cijfers van 2001 moeten toch ook al be-
schikbaar zijn ? Deze cijfers hebben we echter nog
niet ontvangen. Waarom niet ? Ik heb zelf al een
aantal simulaties gemaakt op basis van een aantal
cijfers. Vanwaar de middelen ook komen, laat me
in se koud. Enerzijds beschikt men over de eigen
vervoersontvangsten. Anderzijds heeft men bedra-
gen die worden toegeschoven vanwege de Vlaamse
overheid of vanwege de gemeente. Men stelt dan
vast dat er weliswaar een zeer sterke toename is
van het aantal reizigers. Is dit echter een maat-
schappelijk doel op zich ? Gaan we de mobiliteit
terug aanmoedigen ? Ik ging ervan uit dat het
openbaar vervoer, zoals het door De Lijn werd
aangeboden, een antwoord zou moeten bieden op
de files. Ik stel echter vast dat er een stijging is van
het aantal reizigers. Deze stijging gaat echter ge-
paard met een daling van de eigen vervoersont-
vangsten van 2000 naar 2001 met 5,7 procent. Dit
moet ons bekommeren want de beheersovereen-
komst is afgelopen. Wanneer heeft de regering
deze beheersovereenkomst verlengd ? Ik had dit
graag geweten. Het is immers een eigenaardige
procedure. Ik heb zelfs het gevoel dat men, op dit
vlak, van de normale decretale procedure afwijkt.

Ik stel ook vast dat de MIVB in 2001 14 procent
meer reizigers ontving. Deze maatschappij heeft
echter ook een stijging van de vervoersontvangsten
van 13 procent weten te realiseren. Dit creëert ui-
teraard een aantal mogelijkheden. Ik krijg zelf een
aantal signalen van busreizigers die verklaren dat
ze geen gebruik meer wensen te maken van de
diensten van De Lijn omdat de bussen overvol zijn.
In hoeverre kan De Lijn dan ook zijn doelstellin-
gen waar maken binnen het kader waarin gewerkt
moet worden ? Beschikt men in de toekomst ook
over de mogelijkheden om de exploitatie te beta-
len met dalende vervoersontvangsten ? In Vlaan-
deren had men in 1991 een dekkingsgraad van 37
procent. Intussen is dit gedaald naar 24 procent.
Rekent men de tussenkomsten van derden nog
mee, dan valt men terug tot 23,8 procent.

Men moet ongetwijfeld beschikken over cijfers die
het mogelijk maken om prognoses op te stellen
over 2002. Zal men met de huidige middelen het
personeel kunnen betalen ? Zal men de huidige
diensten verder kunnen in stand houden ? Zal men
de ambitieuze plannen, die vanuit het decreet ba-
sismobiliteit naar voor werden geschoven, kunnen
realiseren ? Vanuit het parlement mogen wij derge-
lijke vragen stellen.
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Men heeft altijd beweerd dat er, dankzij de nieuwe
tarieven, meer betalende reizigers en dus ook meer
ontvangsten zouden komen. Men heeft echter, in
een aantal steden, geen plaats meer voor deze bij-
komende reizigers. Men zal dus moeten overgaan
tot bijkomende investeringen.

Wat is bovendien de doelgroep ? De bejaarden
maken de steden niet onleefbaar gedurende de
spitsuren. Het is in het woon-werkverkeer dat we
moeten ingrijpen. Hierover had ik graag de visie
van de vervoersmaatschappij gehoord. Wat is het
strategisch plan van De Lijn om hieraan iets te
doen ? Wat is de bedrijfsstrategie van De Lijn om
tegemoet te komen aan de algemene verzuchtin-
gen ? 

De heer Dirk Holemans : Het is evident dat open-
baar vervoer ten dele gefinancierd wordt door de
overheid. Het gaat immers om dienstverlening. Het
is echter ontoelaatbaar dat als men iets aantrekke-
lijker maakt, de inkomsten dalen. Men kan ook, na
een prijsdaling, een tarief doorvoeren waarbij de
daling van inkomsten per reiziger gecompenseerd
wordt door een stijging van het aantal gebruikers.
Dit is niet zo eenvoudig. Misschien is het een inte-
ressante oefening om eens na te gaan op welke
wijze dit kan gebeuren. Men wordt ook geconfron-
teerd met een aantal kosten voor de opvang van de
extra capaciteit. Dit verbreedt de redenering ook
voor een stuk.

De heer Johan Malcorps : De derde betalersrege-
ling is uiteraard belangrijk. Welke gemeenten kun-
nen en willen hieraan mee werken ? Het ene heeft
te maken met de politieke wil. Het andere heeft
dan weer te maken met de financiële situatie van
een aantal steden en gemeenten.

Ik stel vast dat de provincie Antwerpen op dit vlak
veel lager scoort dan de andere provincies. In Ant-
werpen scoort men tot één derde lager. Dit is veel-
betekenend. Het aantal reizigers ligt er twee keer
zo hoog als in Oost-Vlaanderen en drie tot vier
keer zo hoog als in de andere provincies. Hier is er
toch sprake van een totale wanverhouding ? Het is
natuurlijk ook altijd mogelijk dat men in Antwer-
pen niet wil meewerken. Het is echter ook moge-
lijk dat een aantal gemeenten en steden deze finan-
ciële meerkost eenvoudigweg niet kunnen dragen.
Krijgen we op deze manier geen vertekend beeld ?
Waar de behoeften het grootst zijn, zijn de baten
van het derdebetalersysteem immers het kleinste.

De heer Jan Verfaillie : In het derdebetalersysteem
zit er een grote discrepantie tussen een stad als
Veurne en een stad zoals bijvoorbeeld Brugge. In

Veurne zal dit immers veel meer aan de belasting-
betaler kosten. Op basis van dit gegeven heeft het
geen zin om in landelijke gebieden een busvervoer
in te richten. Indien er geen meerwaarde naar de
inwoners toe kan gecreëerd worden, is het zinloos
om busdiensten te organiseren.

De heer Jean Geraerts : Heeft men ooit al een stu-
die gemaakt over de wijze waarop de huidige bus-
gebruikers zich in het verleden verplaatsten ?
Heeft men mensen er inderdaad kunnen toe bewe-
gen om hun wagen links te laten liggen ? Het is
trouwens ook zo dat een aantal jeugdbewegingen
momenteel misbruik maken van de situatie.

Zal De Lijn kunnen weerstaan aan de eis van een
aantal politici die, omwille van louter populistische
redenen, een aantal verbindingen willen laten orga-
niseren ? Een voorbeeld van dit laatste is de snel-
lijn Hasselt-Maastricht. Deze lijn werd een volko-
men fiasco. Gedurende een aantal jaren had deze
lijn dagelijks slechts een twintigtal reizigers.

Mevrouw Ingrid Lieten : Ik zal proberen om zo
nauwkeurig mogelijk te antwoorden. De cijfers van
2001, waar de heer Sauwens naar verwees, zijn in-
derdaad bijna beschikbaar. De Lijn is echter een
autonoom overheidsbedrijf en moet bepaalde re-
gels respecteren. De cijfers werden gecontroleerd
door de revisor. Hij zal een verslag opmaken en het
voorleggen aan de algemene vergadering op de
derde dinsdag van mei. Daarna zullen we die cijfers
ook hier voorleggen.

De heer Dirk Holemans : Als ik mij niet vergis,
heeft de Raad van Bestuur van De Lijn die cijfers
bevestigd en verspreid.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Op 13
maart is er een Raad van Bestuur geweest. De cij-
fers werden toen verspreid. Ik zou mevrouw Lieten
willen verzoeken deze cijfers ook aan de commissie
te willen meedelen. Hiermee is de discussie geslo-
ten.

Mevrouw Ingrid Lieten : Uiteraard zijn deze cijfers
beschikbaar. De Raad van Bestuur moet dit dossier
uiteindelijk op de agenda van de algemene verga-
dering plaatsen en de algemene vergadering bij-
eenroepen. Naar aanleiding hiervan zijn er een
aantal algemene cijfers meegedeeld aan de pers.
Voor wat de volledige financiële afrekening, de ba-
lans en de verslagen van de bedrijfsrevisor betreft,
volgt men echter beter de geijkte procedure.

Wat is nu de visie en de strategie van De Lijn ?
Hoe denkt men deze strategie, binnen het huidige
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regeringsbeleid, ten uitvoer te kunnen brengen ?
Hoe zit het met de financiële kostprijs van dit
alles ? 

In eerste instantie kan ik u allen geruststellen en u
meedelen dat De Lijn momenteel geen financiële
problemen heeft. Ik heb dan ook met enige weer-
zin kennisgenomen van de vergelijking met de
NMBS. Deze vergelijking gaat niet op. In het ver-
loop van het betoog zal dit duidelijk worden.

De Lijn heeft als enige taak en strategie om het be-
leid van de Vlaamse overheid, voor wat het open-
baar vervoer betreft, te realiseren. De Lijn heeft
geen missie of strategie an sich omdat de directeur
of de Raad van Bestuur allerlei gekke dingen zou-
den willen doen. De enige bestaansreden van De
Lijn is het beleid van de Vlaamse regering uitvoe-
ren. Indien de Vlaamse regering wil dat De Lijn, als
beleidsinstrument, het mobiliteitsplan realiseert,
dan is het ook de taak van De Lijn om dit te doen.
Dit plan werd overigens door het Vlaams Parle-
ment goedgekeurd.

De doelstellingen van dit plan hebben betrekking
op het aandeel van het openbaar vervoer in het to-
tale verplaatsingsgedrag. Bovendien legt het ambi-
tieuze doelstellingen op om het aandeel van het
openbaar vervoer in het woon-werkverkeer en de
sociale verplaatsingen te verhogen. Onze missie,
onze visie en onze strategie zijn hier duidelijk een
afgeleide van.

Wij zijn begiftigd met een minister die poogt om de
doelstellingen van De Lijn zo gedetailleerd en
nauwkeurig mogelijk te omschrijven en er resul-
taatsverbintenissen aan te verbinden. Het decreet
basismobiliteit is hier een duidelijke exponent van.
Het besluit inzake het netmanagement wordt mo-
menteel nog voorbereid. Uiteindelijk biedt dit
alles, dit parlement, de mogelijkheid om duidelijk
te maken op welke manier het aanbod van De Lijn
moet gestructureerd worden. Indien het parlement
zou beslissen dat er minder aanbod moet komen,
dan zal er ook minder aanbod komen. Indien er
meer aanbod zou moeten komen, wordt dit even-
eens gerealiseerd. De enige voorwaarde voor dit
laatste is dat er een prijs voor betaald wordt. De
vragen die jullie momenteel aan De Lijn stellen,
zouden jullie in feite aan de bevoegde minister en
aan de Vlaamse regering moeten stellen. Het gaat
immers om beleidsvragen. Het mobiliteitsplan is
het kader waarbinnen De Lijn op korte en op
lange termijn werkt. Dit alles wordt gedetailleerd
weergegeven in het decreet basismobiliteit, in het
netmanagement en in andere uitvoeringsbepalin-
gen.

De heer Johan Sauwens : Wat is dan de waarde van
de beheersovereenkomst ?

Mevrouw Ingrid Lieten : De beheersovereenkomst
is een document waar er een zekere evolutie inzit.
De bepalingen die nog niet vastliggen in uitvoe-
ringsbesluiten en in de wettelijke teksten, kunnen
er in opgenomen worden. Onze beheersovereen-
komst werd reeds ten dele inhoud gegeven door
het wetgevende werk dat hier tevoren werd ver-
richt. De beheersovereenkomst staat niet boven
het decreet maar is een uitvoering ervan. Het zal
tevens de rechten en de plichten van De Lijn bepa-
len.

Op de punctuele vraag van de heer Sauwens ant-
woord ik dat de beheersovereenkomst is verlengd
met één jaar doordat er voor afloop van de termijn
geen nieuwe was. Rekening houdend met Beter
Bestuurlijk Beleid en de Visienota beheersover-
eenkomsten die recent is goedgekeurd door de
Vlaamse regering zal er een nieuwe beheersover-
eenkomst worden gemaakt. Naar het einde van het
jaar wordt die dan wel met nieuwe afspraken voor
de volgende jaren gefinaliseerd.

Een andere vraag betreft technische zaken. Het de-
creet, de uitvoeringsbesluiten en straks de regels
van het netmanagement maken duidelijk wanneer
de bussen moeten rijden, en waar en hoe vaak. Bij
zo’n aanbod zijn ook de financiële kosten vastge-
legd, en bepalen mee dat aanbod. Als de Vlaamse
regering beslist om minder geld te besteden, dan
moeten wij het aanbod terugdraaien, en zal zij
moeten bepalen hoe en waar. Onze doelstelling
blijft het beleid uit te voeren en dat zo efficiënt
mogelijk.

Wat de vraag van de heer Geeraerts betreft : aan
politieke druk zullen wij weerstaan. Immers het
ideale systeem ligt in de wet vervat. En dat moeten
wij uitvoeren, met de kansen die ons worden gege-
ven. Daarmee heb ik de zaak principieel duidelijk
gesteld.

De heer Carl Decaluwe : U bent een autonoom
overheidsbedrijf. Maar dat autonoom is natuurlijk
vrij relatief. Geen probleem. Maar dan moet u fi-
nancieel ook gezond blijven. Ik vergelijk met de
Vlaamse Huisvestingmaatschappij, die men gebrek
aan thesauriebeleid verwijt, waar men wist dat het
zou mislopen. Beschikt men hier echter over vol-
doende elementen om naar de komende vijf jaar
toe simulaties te maken over exploitatie, financies
en dies meer, om ook tijdig naar de overheid toe
signalen uit te sturen ? En niet om jaar na jaar
zomaar bij te passen.
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Mevrouw Ingrid Lieten : Ik kan u verzekeren dat
er op dit ogenblik geen financieel probleem is. De
rekeningen zijn in evenwicht. Daarnet kreeg u nog
een slide die aangaf wat de invoering van basismo-
biliteit extra zal kosten. Noch wij noch de minister
springen dus zomaar in een gat. Tot 2002 zijn de
middelen ons ter beschikking gesteld. Voor de ver-
dere jaren blijven wij uiteraard waakzaam. Indien
de minister echter het geld anders wil besteden,
dan zal dat aan de aanbodzijde duidelijk zijn effect
hebben.

De heer Carl Decaluwe : Inzake eigen regie en ver-
pachten zijn we nog ver van een fiftyfifty verdeling.
Als we die verpachtingen afsluiten dan engageert
men zich voor jaren. En kunnen we minder bijstu-
ren. En verhoogt de interne druk, denk maar aan
de vaste kosten, met deze verpachtingen gemoeid.

Mevrouw Ingrid Lieten : Het is het een of het
ander. Ofwel alles in eigen regie, met veel vast per-
soneel en zo, ofwel hanteren we het Vlaams
model : in die benchmark tussen overheid en privé
streven naar een fiftyfifty verhouding. Een goed
evenwicht, waarbij ook de privé-partner zijn inves-
teringen wil laten renderen.

Ik vervolg met slide 15 : ontvangsten reizigers en
derde betaler 1997-2001.

De reizigersinkomsten en die van derdebetalers
samen blijven dus stijgen. De jongste twee jaar is
die zelfs gevoelige stijging integraal geïnvesteerd in
het uitbreiden van onze capaciteit en het verhogen
van de frequenties. Denk aan de kusttram. Dat
werd nodig door de toch indrukwekkende stijging
van het aantal reizigers : van 215 miljoen in 1997
tot 265 miljoen in 2001.

Rond het tellen van de reizigers draait vraag 10
van CD&V.

De beheersovereenkomst 1997-2001 bevat een bij-
lage met een overzicht van de wijze waarop het
aantal reizigers van De Lijn wordt berekend.

De grote principes zijn : voor de biljet- en kaartrei-
zigers en de als Prodata-magneetkaart uitgegeven
gratis netabonnementen (65+, mindervaliden, der-
debetalersystemen van gemeenten) : is het aantal
reizigers gelijk aan het aantal ontwaardingen in
Prodata.

Voor de abonnementen die niet als Prodata-mag-
neetkaart uitgegeven worden, wordt een forfaitair
aantal reizigers per abonnement aangerekend. Dat
laatste wordt geïllustreerd in de volgende slide. Het

forfait is een gemiddelde, bepaald op basis van on-
derzoek naar het reële gebruik van de diverse
soorten abonnementen.

(Slide 16 : forfait per type abonnement)

De wijze van reizigerstelling/-registratie is sinds de
invoering van het magnetisch ontwaarden (1993 –
1994) ongewijzigd gebleven. De statistieken met
betrekking tot de reizigers en het gebruik van De
Lijn zijn dan ook op lange termijn vergelijkbaar.

De gedetailleerde evolutie van het aantal reizigers
bij De Lijn over de laatste drie jaar vindt u op de
volgende slide.

(Slide 17 : evolutie reizigersaantallen)

In de ‘reizigers via tussenkomst door derden' zijn
18,8 miljoen 65-plussers inbegrepen voor het jaar
2000 en 27,6 miljoen voor het jaar 2001.

Minstens de helft van de toename van het aantal
reizigers is te danken aan betalende reizigers.

Informatie over de verplaatsingsafstand, ook onder
deze vraag gesteld, hebben wij zelf op dit ogenblik
niet. Daarvoor moeten we verwijzen naar specifie-
ke studies omtrent het verplaatsingsgedrag. Uit het
Onderzoek Verplaatsingsgedrag Vlaanderen blijkt
bijvoorbeeld dat bus en tram het best scoren in de
range tussen 3 en 40 kilometer.

(Slide 18 : % verplaatsingen volgens afstand en
modus)

Eigen informatie hebben we wel over het aantal
zones die onze passagiers per verplaatsing op hun
magneetkaarten ontwaarden.

(Slide 19 : % ontwaardingen per zone)

Als we ons beperken tot de gebruikers van Lijn-
kaarten blijkt daaruit bijvoorbeeld dat in Oost-
Vlaanderen en Antwerpen het overgrote deel van
de passagiers één enkele zone ontwaardt. In
Vlaams-Brabant vormen de 2-zone-passagiers de
grootste categorie en is er nog altijd een vijfde van
de Lijnkaartgebruikers die 3 zones reizen.

U zult uit voorgaande uitleg al begrepen hebben
dat wij op dit ogenblik niet beschikken over cijfers
inzake afgelegde reizigerskilometer, zoals ook
gevraagd door Agalev in vraag 1.2. Ons huidig re-
gistratiesysteem per zone of voor een aantal types
van abonnementen (dat sinds enkele jaren toe-
neemt) of voor het hele net laat ons dergelijke be-
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rekening niet toe. In het kader van de ook door ons
gedeelde wens naar zo volledig mogelijke beheers-
informatie, wordt op dit ogenblik wel een behoef-
teanalyse gemaakt en afgewogen tegen een kosten-
batenanalyse van diverse registratiesystemen, met
inbegrip van de meest hoogtechnologische.

Via vraag 12 wil CD&V peilen naar de effecten en
verdere plannen inzake tariefbeleid.

Op 1 juli 2001 werden alle abonnementen voor
jongeren tot 25 jaar omgevormd tot netabonne-
menten, de zogenaamde Buzzy Pazz. Vanaf 1 juli
2002 zal hetzelfde gebeuren voor De Lijn-abonne-
menten voor 25-plussers.

Oudere mensen, met name de 65-plussers, rijden al
sinds 2000 met een gratis netabonnement. Zo zijn
vanaf 1 juli 2002 alle abonnementen van De Lijn
nog uitsluitend netabonnementen en zijn enkel nog
de prijzen van biljetten en kaarten afhankelijk van
het aantal doorlopen zones. Het maximaal aantal
aangerekende zones wordt vanaf 1 juli 2002 wel
beperkt tot zes.

(Slide 20 : Overzicht tarieven)

Bij de tariefvereenvoudigingen en prijsdalingen
treedt het Vlaamse Gewest op als derde betaler.

Voor de invoering van de Buzzy Pazz en de hier-
mee gepaard gaande tariefvermindering werd 7,43
miljoen euro (300 miljoen BEF) op jaarbasis voor-
zien. Voor de veralgemening van de 25-plus abon-
nementen tot netabonnement, inclusief de hiermee
gepaard gaande tariefverminderingen, werd even-
eens 7,43 miljoen euro (300 miljoen BEF) op jaar-
basis voorzien.

De effecten van het 65-plus-tariefbeleid werden via
een enquête opgevraagd. De resultaten daarvan
worden op dit ogenblik verwerkt. Een gelijkaardig
onderzoek zal ook bij de Buzzy Pazz-ers plaatsvin-
den.

CD&V vraagt, in vraag 13, hoe we de drempel van
het openbaar vervoer willen verlagen. Eén van de
middelen is het prijsmechanisme. Niet alleen het
niveau van de tarieven speelt een rol, zoals geble-
ken is bij de Buzzy Pazz, maar ook de duidelijkheid
van het systeem. Daarom wordt op 1 juli 2002 het
tariefsysteem verder vereenvoudigd : alle tarieven
van De Lijn kunnen binnenkort in één oogopslag
gelezen worden. Bovendien zullen de prijzen scher-
per worden. Naast de prijs spelen andere elemen-
ten een doorslaggevende rol, onder meer de om-
vang en de kwaliteit van het aanbod zelf, dat met

het oog op de basismobiliteit en de voorstadsbedie-
ningen verder wordt uitgebouwd. Daarnaast zijn
ook promotie en informatie van belang.

Voor informatieverstrekking worden grote inspan-
ningen geleverd en gepland, onder meer door dy-
namische reizigersinformatie, het organiseren van
het Contact Center en het ter beschikking stellen
van de reisplanner op het internet. Op het vlak van
de promotie wordt zowel met doelgroepen – zie
Buzzy – als projectgebieden gewerkt. Het is overi-
gens van groot belang dat – bijvoorbeeld bij het in-
voeren van belbussen – op de enthousiaste mede-
werking van de gemeenten kan worden gerekend.

Onder punt 1.9 stelt Agalev dat het mengen van de
hoofddoelstelling van De Lijn met andere activitei-
ten moet vermeden worden. Men verwijst daarbij
naar Streep. Het klopt uiteraard dat we ons eerst
en vooral moeten bezighouden met wat men tegen-
woordig de core business van het bedrijf noemt.
Binnen het kader van het decreet van 31 juli 1990
tot oprichting van de Vlaamse Vervoermaatschap-
pij kan De Lijn wel andere ondernemingen oprich-
ten of eraan deelnemen, mits zij van tevoren toe-
stemming krijgt van de Vlaamse regering. Uiter-
aard moet dat altijd passen binnen de doelstellin-
gen die zijn vastgelegd in de statuten van De Lijn.

De oprichting van NV Streep in 1992 – met De
Lijn als 50%-aandeelhouder – had tot doel de re-
clamemogelijkheden beter te gebruiken, onder
meer door de inbreng van de knowhow van de
partner. Uiteraard werd hiermee gemikt op een
toename van de ontvangsten. Zo ontvangt De Lijn
van NV Streep jaarlijks een forfaitaire vergoeding
voor het ter beschikking stellen van haar onroeren-
de goederen voor publicitaire campagnes. Daarbo-
venop krijgt De Lijn nog jaarlijks een variabele
vergoeding voor de reclame die effectief aange-
bracht wordt op haar voertuigen. Als aandeelhou-
der deelt De Lijn ook voor de helft mee in de
winst.

Ten slotte maakt De Lijn via NV Streep gebruik
van haar eigen reclamemogelijkheden om jaarlijks
voor tientallen miljoenen franken aan sponsoring
en ruilovereenkomsten af te sluiten.

Binnen de NV Streep beschikt De Lijn zoals ge-
zegd over de helft van de aandelen en is het voor-
zitterschap aan De Lijn toegewezen. In het kader
van het contract tussen De Lijn en Streep heeft De
Lijn bovendien een vetorecht omtrent de aard van
de reclame die gevoerd wordt.
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Tussen de NV Streep en De Lijn werd een eerste
overeenkomst afgesloten van 1 september 1992 tot
en met 31 augustus 2001. Deze overeenkomst werd
dan verlengd voor een periode van 5 jaar tot en
met 31 augustus 2006. Het spreekt vanzelf dat
zowel de uitvoering van deze overeenkomst als –
meer in het algemeen – de participatie van De Lijn
in andere ondernemingen het voorwerp moeten
uitmaken van permanente evaluatie. Bij beëindi-
ging van het contract met de NV Streep zal grondig
geëvalueerd worden op welke manier De Lijn ook
later de doelstelling – het valoriseren van de recla-
memogelijkheden – het best kan realiseren. Daar-
bij moet volgens mij geen enkele wettelijke en sta-
tutaire mogelijkheid bij voorbaat worden uitgeslo-
ten.

CD&V vroeg naar de algemene financiële toestand
van De Lijn en naar de door De Lijn aangegane le-
ningen. Basisgegeven is dat De Lijn niet genoeg
eigen vermogen heeft om iedere keer bij aankoop
van investeringsgoederen daaruit te financieren.
We moeten dus een beroep doen op geld van bui-
tenaf. Een groot deel van die financieringsbehoefte
wordt voldaan door de Vlaamse overheid zelf, in de
vorm van kapitaalsubsidies. Voor de rest van haar
investeringen moet De Lijn uitzien naar een ande-
re financieringsbron. En het meest voor de hand
liggend zijn daarbij de investeringskredieten bij de
financiële instellingen. Voor deze zogenaamde
eigen investeringen kan De Lijn – volgens artikel 9
uit haar oprichtingsdecreet – een beroep doen op
een waarborg van het Vlaams Gewest.

Bij de beslissing om een lening aan te gaan, spelen
vier hoofdzaken mee : de nood aan investeringen,
de mogelijkheid om te prefinancieren uit de eigen
thesaurie, de terugbetalingscapaciteit van De Lijn
en de rentestand. We gaan daarbij uit van het alge-
meen geldige principe dat activabestanddelen op
lange termijn moeten gefinancierd worden met
langlopende financieringsmiddelen. Met andere
woorden : tegenover middelen op lange termijn
staan schulden op lange termijn.

In de volgende slide wordt een grafiek weergege-
ven van de eigen investeringen – dus exclusief ka-
pitaalsubsidies – en de uitstaande schuld op lange
termijn. Hierin zijn ook de vooruitzichten voor
2002 opgenomen. Men ziet dat de thesauriepositie
in 1998 toeliet om zonder leningen te werken.
Later zijn, op basis van het vereiste investeringsrit-
me, wel weer leningen aangegaan. Een overzicht
van de lopende leningen vindt men bijgevoegd.
Eind 2001 bleef er nog een financieringsbehoefte
van 55,9 miljoen euro. Momenteel wordt dit gepre-
financierd door de thesaurie op korte termijn.

Interessant is ook de terugbetalingscapaciteit van
De Lijn, met andere woorden haar mogelijkheid
om de interesten te betalen en het geleende kapi-
taal terug te storten. Interesten zijn kosten, die
jaarlijks in de resultaten worden opgenomen, ge-
budgetteerd in de uitgaven en die dus gedekt wor-
den door de werkingsmiddelen van De Lijn. De
middelen om het kapitaal terug te betalen, komen
vrij door de afschrijvingen van de activa. Die af-
schrijvingen genereren de cashflow die daarvoor
nodig is. Om het evenwicht in de thesaurie te be-
houden is het dus belangrijk dat terugbetalingsrit-
me en afschrijvingsritme gelijklopen. Dat kan door
de looptijd van de leningen en de terugbetalingen
zo goed mogelijk af te stemmen op de afschrij-
vingstermijn van de activa. Financieel is dat niet al-
tijd mogelijk. Activa met zeer lange levensduur van
25 tot 40 jaar, bijvoorbeeld voor de kusttrams, wor-
den meestal gefinancierd door leningen op 10 tot
15 jaar. Dat onevenwicht moet dan opgevangen
worden door herfinancieringen gedurende de res-
terende afschrijvingsperiode. Conclusie is dat De
Lijn altijd aan haar betalingsverplichtingen voor
lange termijnleningen moet kunnen voldoen, op
voorwaarde dat in het budget zowel de afschrij-
vingskosten als de interesten opgenomen zijn.

De CD&V-fractie vroeg of een dienstregeling aan
elke halte nog nagestreefd wordt als doelstelling.
Ook vraag 1.6.2 van Agalev verwijst daarnaar. Het
antwoord is : ja. In het kader van het uitvoeringsbe-
sluit basismobiliteit zullen categorieën van haltes
worden gecreëerd, met een per categorie verschil-
lend voorzieningenniveau. Als minimale voorzie-
ning aan elke halte wordt de aanwezigheid van de
dienstregeling van het daar geldende aanbod voor-
geschreven.

Wel moet men beseffen dat het openbaar vervoer-
net van De Lijn zowat 34.000 haltes omvat. Uit-
gangspunt bij het tijdschema van het overal aan-
brengen van dienstregelingen is daarom de voort-
gang in de uitvoering van de basismobiliteit zelf.
Als hulpmiddel voor de inventarisatie van de be-
staande voorzieningen aan de halte geldt intern het
verbeterproject "aanwezigheid dienstregeling aan
de haltes", dat in uitvoering is. Aan de hand van
een checklist wordt nagegaan welke de aanwezige
informatie en het geboden comfort aan de halte is.
Er wordt nota genomen van mogelijke problemen
en beschadigingen. Het haltebeheer zal een conti-
nue taak blijven, gelet op het groot aantal halten
en op de veelvuldigheid van ingrepen en nieuwe
projecten.

Agalev stelde nog een aantal bijkomende vragen
over de reizigersinformatie. Wat de tramexploitatie
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betreft, zien de toestand en de planning er als volgt
uit : het Traminfo-systeem met wachttijdaanduiding
aan de tramhalten wordt voortgezet. Het Tramvi-
sion-project op de voertuigen wordt grondig geëva-
lueerd. Die evaluatie zal bepalend zijn voor de
voortzetting van het project. Op de kusttram is vi-
suele, dynamische halte-informatie aanwezig.

Op de tweede reeks van 47 Hermelijntrams, waar-
van de eerste tram er in november 2003 aankomt,
komt dynamische visuele en auditieve halte-infor-
matie. Op de eerste reeks van 45 Hermelijntrams is
nu visuele, statische halte-informatie aanwezig. Met
de constructeur wordt op dit ogenblik onderhan-
deld over uitbreiding naar dynamische visuele en
auditieve halte-informatie. Voor de busexploitatie
wordt een ruimer onderzoek naar de mogelijkhe-
den inzake reizigersinformatie uitgevoerd.

De heer Dirk Holemans : Wanneer zal de evaluatie
van Tramvision klaar zijn ? Is er al een beslissing of
het nieuwe systeem met of zonder reclame zal
zijn ?

Mevrouw Ingrid Lieten : Het nieuwe auditieve en
visuele systeem zal enkel de halte aangeven. Tram-
vision is een project van de NV Streep met als doel
inkomsten te genereren en reizigersinformatie te
bieden. Dat wordt momenteel geëvalueerd.

De ombudsdienst komt aan bod in vraag 1.6.3 van
Agalev. Vooreerst is het zo dat de Vlaamse om-
budsman bevoegd is voor De Lijn. Het decreet van
7 juli 1998 houdende instelling van de Vlaamse om-
budsdienst, omschrijft in artikel 3 de taken van de
Vlaamse ombudsman, en voegt eraan toe dat hij
zijn bevoegdheid kan uitoefenen ten aanzien van
andere administratieve overheden. Wat De Lijn be-
treft is deze mogelijkheid formeel ingevuld door
minister Stevaert, die in zijn brief van 10 december
1998 duidelijk stelt dat de Vlaamse ombudsman
(-dienst) bevoegd is "voor alle Vlaamse openbare
instellingen, waaronder de VVM". Op 25 april 2000
werd tussen De Lijn en de Vlaamse ombudsdienst
een protocol ondertekend dat de praktische sa-
menwerking regelt. Dat kan in tegenspraak lijken
met wat in de beheersovereenkomst 1997 – 2001 is
bepaald, want daarin is voor De Lijn zelf sprake
van de oprichting van een eigen ombudsdienst.
Maar in de voorbereiding van de oprichting van de
Vlaamse ombudsdienst, is door toenmalig minister
Baldewijns in een brief van 22 juli 1997 aan De
Lijn meegedeeld : "Teneinde dit initiatief niet te
doorkruisen vervalt voor de VVM de verplichting
tot het aanstellen van een ombudsman bij de de-
finitieve goedkeuring van dit decreet". De Lijn
moet dus geen eigen ombudsdienst hebben.

In onze relatie met onze klanten willen we echter
verder gaan dan het aanbieden van de mogelijk-
heid om op de Vlaamse ombudsdienst een beroep
te doen. Daarom hebben we ook een eigen proce-
dure voor klantenreacties ingesteld. Sinds dit jaar
worden alle klachten geregistreerd in één enkele
database, die een flexibele tussentijdse rapporte-
ring mogelijk maakt. De rapporteringwijze zal
onder andere een snelle verwerking door de
Vlaamse ombudsdienst mogelijk maken. De proce-
dure is afgestemd op het klachtendecreet. Ik wil er
overigens graag op wijzen dat ruim 40 procent van
de schriftelijke en mondelinge contacten van De
Lijn met haar klanten geen klachten betreffen,
maar suggesties voor de dienstverlening. In de
nieuwe rapporteringwijze zal ook dit aspect ruim
aandacht krijgen.

In vraag 16 wil CD&V weten of er initiatieven ge-
pland zijn ter compensatie van de reizigers voor
dienstonderbrekingen. De heersende reglemente-
ring (de "Verzameling van de algemene bepalingen
voor het vervoer van reizigers en reisgoed", versie
1 februari 1999) heeft volgende bepalingen inzake
compensatie. De reiziger die niet in de voorziene
reistijd naar zijn bestemming of de aansluitings-
plaats kon vervoerd worden, heeft geen recht op
schadevergoeding als er binnen een redelijke tijd
vervangingsvervoer aangeboden wordt. De ver-
voerprijs van De Lijn wordt terugbetaald aan de
biljet- of kaartreiziger indien hem geen vervoer
aangeboden wordt nadat hij betaald heeft. Er is
geen teruggave van de vervoerprijs noch enige
schadevergoeding verschuldigd aan de reiziger die
reeds een gedeelte van zijn reis heeft afgelegd, aan
de reiziger die door een orde- of politiemaatregel
uit het voertuig werd gezet, aan de reiziger die om
persoonlijke redenen van een betaalde reis afziet,
en aan de reiziger die zijn vervoerbewijs verloren
heeft. In de laatste twee gevallen is wel een speci-
fieke reglementering voor de abonnementen. Bij
staking bij De Lijn worden voor de terugbetaling
op de abonnementen volgende richtlijnen toege-
past : bij een weekabonnement, vanaf 4 kalender-
dagen staking ; bij een maandabonnement, vanaf
13 stakingsdagen ; bij een abonnement voor 3
maanden vanaf 36 stakingsdagen ; en bij een jaar-
abonnement vanaf 130 stakingsdagen. Ons sociaal
klimaat is gelukkig veel gunstiger dan dat.

Terugbetaald wordt dus slechts in zeer uitzonderlij-
ke omstandigheden en dan nog alleen aan abonne-
menthouders met een vervoerbewijs op naam en
een vervoerbewijs met een welomschreven geldig-
heidsgebied (stadsabonnementen). Zo worden bij-
voorbeeld wel de houders van een stadsabonne-
ment Gent en Aalst gecompenseerd met een over-
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eenkomstig aantal dagpassen voor die dagen waar-
op de respectieve steden optraden als derde beta-
ler en het openbaar vervoer bijgevolg gratis was.

Op 1 juli 2002 zullen alle abonnementen netabon-
nementen worden en dan is het gebruik ervan niet
langer lokaliseerbaar. Vanaf dat ogenblik zal niet
meer worden voorzien in compensaties.

In het uitvoeringsbesluit Basismobiliteit zal wel
een procedure van financiële compensatie worden
opgenomen voor het geval het aanbod van De Lijn
niet overeenkomt met de normen inzake basismo-
biliteit.

Vraag 14 van CD&V betreft de tariefintegratie in
en rond Brussel. Een eerste concrete stap wordt
gezet op 1 september 2002. Dan worden het stads-
biljet Brussel, de stadskaart Brussel, de voorstads-
kaart Brussel en de dagpas Brussel volledig compa-
tibel. Een vervoerbewijs, aangekocht bij één van de
vier bedrijven (De Lijn, MIVB, TEC en NMBS),
zal dan gebruikt en ontwaard kunnen worden bij
elk van de andere, ook bij de aanvang van elke ver-
plaatsing. Een stadskaartreiziger in Brussel zal dan
nog slechts één kaart moeten bezitten, daar waar
hij nu in het slechtste geval vier kaarten moet heb-
ben. Tot nu toe kon een stadskaart aangekocht bij
De Lijn, bij de aanvang van de rit alleen gebruikt
en ontwaard worden bij De Lijn. Een gecoördi-
neerde aanbestedingsprocedure voor de aankoop
van ontwaardingsapparatuur is reeds opgestart en
ook het kaartmateriaal zal in coördinatie worden
aangemaakt. Daarnaast blijft het Brussels stads-
abonnement (MTB) gewoon bestaan. De Lijn on-
derneemt ook stappen om zijn netabonnement ge-
combineerd te verkopen met het nieuwe netabon-
nement van de MIVB.

Voor de verdere tariefintegratie in een ruimere
straal rond Brussel zullen binnen afzienbare tijd
opnieuw besprekingen worden gevoerd. Daarbij
zal rekening worden gehouden met de realisatie
van het GEN-net maar ook met de tarifaire evolu-
ties bij de vier bedrijven.

Voor de stand van zaken rond het Economisch Sa-
menwerkingsverband (ESV) verwijzen we naar de
beslissing van de Vlaamse regering die dateert van
1 maart jongstleden.

Vraag 15 van CD&V gaat over de kostprijs van de
Vervoersgarantiekaart (VG-kaart). Personen met
een VG-kaart reizen bij De Lijn aan een vermin-
derd tarief. Momenteel wordt hiervoor de VG-
tweerittenkaart gebruikt. Die kost 1 euro, of een
halve euro per rit.

In de geest van de andere tariefmaatregelen zal er
vanaf 1 april 2002 niet meer gewerkt worden met
verminderingskaarten, maar met een VG-netabon-
nement dat dus geldig zal zijn op het hele net van
De Lijn. Hiervoor zal 25 euro per jaar aangerekend
worden, wat overeenkomt met de huidige prijs van
50 ritten.

Vraag 18 van CD&V geeft het aandeel weer van
De Lijn en van de privé-exploitanten in de bussen
voor geregeld vervoer. Die verdeling weerspiegelt
de historisch gegroeide verdeling van één derde
privé-exploitatie en twee derde exploitatie in eigen
beheer. Als men het niet in voertuigen maar in bus-
kilometers uitdrukt, lag die verhouding in 2000
trouwens licht anders : 36 procent voor de exploi-
tanten en 64 procent in eigen beheer.

Conform met de Europese context wil De Lijn de
privé-sector systematisch inschakelen in haar ex-
ploitatie. Met het oog daarop loopt op dit ogenblik
een Europese procedure voor de toewijzing van
exploitatiepakketten aan privé-busbedrijven. In
overeenstemming met de wensen van de Vlaamse
overheid doet De Lijn ook bij nieuwe projecten in
hoge mate een beroep op externe aanbesteding.
Denk maar aan de vele belbusprojecten die de af-
gelopen jaren zijn opgezet.

In 2000 zaten we voor het aantal uitgevoerde kilo-
meters in het kader van de basismobiliteit en van
de convenants nog dicht bij de historische verhou-
ding van 64 procent in eigen beheer en 36 procent
door exploitanten. In 2001 is die verhouding sterk
gewijzigd : nog 56 procent in eigen beheer tegen 44
procent bij de exploitanten. In het jaar 2000 vloei-
de 65 procent van de vastgelegde budgetten voor
de projecten basismobiliteit en mobiliteitsconve-
nants naar exploitatie door privé-bedrijven tegen
35 procent naar exploitatie in eigen beheer. Deze
verhouding is dus het omgekeerde van de door
CD&V geciteerde verdeling van het aantal inge-
zette bussen.

De heer Johan Sauwens : Men moet het parlement
ernstig nemen. Men bekijkt een deelaspect, name-
lijk het project basismobiliteit en convenants en
dan doet men alsof dat de verhouding is.

De cijfers voor 2001 heb ik niet, maar wel die van
2000. Daar merk ik dat nog slechts 32 procent van
de vervoerskilometers wordt uitgebaat door privé-
exploitanten. Ik zou graag beschikken over het to-
taalcijfer voor het jaar 2001.

Mevrouw Ingrid Lieten : De regering en het parle-
ment hebben ons een 50-50-verhouding opgelegd
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en die doelstelling willen we ook realiseren, maar
niet ten koste van een sociaal bloedbad. Het was
niet de bedoeling van het Vlaams Parlement dat
we personeel zouden ontslaan en onze bussen te
koop aanbieden om ze te laten vervangen door
privé-exploitanten. Voor alle nieuw aanbestede
projecten willen we een beroep doen op privé-ex-
ploitanten en dat zijn er heel wat, want de invulling
van de basismobiliteit is pas gestart. Zo zullen we
de verhouding 50-50 bereiken.

De heer Johan Sauwens : Het aantal personeelsle-
den is toegenomen van 4.846 in 1995 naar 5.813 in
2000 en zelfs 6.186 in 2001. Er is dus een omge-
keerde beweging aan de gang. Naar oude socialisti-
sche gewoonte is men bezig met de uitbouw van
een verlieslatende organisatie die mettertijd haar
doelstellingen niet meer zal kunnen realiseren. Dat
is de cubanisering van het openbaar vervoer. Dat
zijn de cijfers en ik vraag of die cijfers juist zijn.

Mevrouw Ingrid Lieten : De lijnen die we nu in
eigen exploitatie bedienen, willen we behouden.
Het extra aanbod willen we realiseren in samen-
werking met privé-partners. Dat gebeurt in overleg
met de federatie van de autocar- en autobusexploi-
tanten. We zijn van plan de norm te halen. We zul-
len trouwens niet anders kunnen, want het realise-
ren van de doelstellingen inzake basismobiliteit
vergt een toename van het aanbod. Zowel de
privé-exploitanten als De Lijn zullen extra inspan-
ningen moeten doen om bussen aan te kopen en
om personeel aan te werven en op te leiden.

Ik vraag zeker niet dat het aandeel van De Lijn
zou verhoogd worden. De heer Sauwens geeft te-
recht aan dat we, met het oog op de beheersbaar-
heid en de efficiëntie, met onze personeelssterkte
een kritische norm benaderen.

De heer Didier Ramoudt : Ook ik heb vragen bij
de cijfers over de sociale balans en over het rollend
materiaal.

In de periode 1996-2000 is het aantal bussen van
De Lijn gegroeid met 124 eenheden, terwijl het
aantal ingezette bussen bij de pachters met slechts
4 eenheden is toegenomen. Op die manier zal het
streven naar een 50-50-verhouding een werk van
lange adem zijn.

Op één jaar tijd, namelijk van 1999 tot 2000, wer-
den er 213 extra personeelsleden in dienst geno-
men, 199 arbeiders en 14 bedienden, terwijl er
slechts 9 extra bussen in gebruik werden genomen.
Waarvoor worden deze mensen ingezet ? Wat is
het gevolg voor de exploitatiekosten ? Over een

periode van vijf jaar zijn er 816 personeelsleden
bijgekomen voor amper 12 miljoen bijkomende ki-
lometer. Zonder sociale correcties zal De Lijn een
reus op lemen voeten worden. Tot nog toe werd de
sterke aangroei van personeelsleden niet gemoti-
veerd. Ze staat zeker niet in verhouding tot de
extra taken die zijn vervat in het decreet Basismo-
biliteit. Op vijf jaar tijd komt men dus aan 6,3
werknemers per bus. De trams zullen het verschil
niet maken, want er zijn in die periode maar 17
extra trams in gebruik genomen.

De pachters rijden blijkbaar meer kilometers met
eenzelfde vloot. Dat betekent dat de bestaande lij-
nen intensiever worden geëxploiteerd of dat ze
worden verlengd, wat kan leiden tot een betere
rentabiliteit voor de pachters. Mevrouw Lieten zegt
dat er in 2001 een aanzienlijke verbetering is ge-
weest. Maar blijkbaar zijn er in 2001 weer een 20-
tal bussen bijgekomen.

Mevrouw Ingrid Lieten : Sinds een drietal jaar zijn
we bezig met een inhaalplan voor de investeringen
in bussen. Het wagenpark was zeer oud. Dat was
negatief voor de dienstverlening en het leidde tot
hogere onderhoudskosten en tot een langere on-
derhoudsduur. De bussen bleven te lang in de stel-
plaats staan. Daarom willen we de gemiddelde
leeftijd van de bussen, die nu 7 jaar is, laten dalen.
We slagen er echter niet altijd in de oude bussen
tijdig uit circulatie te halen. Die blijven immers
nodig voor een versterking van de ritten, om de
klanten te kunnen vervoeren.

Een tweede element betreft de toename van perso-
neel. Dat is een belangrijk aandachtspunt. Ik deel
de bekommernis van de commissieleden. Men
moet er wel rekening mee houden dat het perso-
neel van De Lijn niet rechtstreeks geëxtrapoleerd
kan worden op de exploitatie. Een overheidsbedrijf
heeft niet alleen de taak om een deel van de ex-
ploitatie te verzorgen, maar ook om beleidsvoorbe-
reidend werk te doen en een belangrijke actor te
zijn in het vervoersmanagement. In dat verband
heeft het bedrijf zich moeten aanpassen aan de bij-
komende taken die het de laatste jaren heeft ge-
kregen. Ik geef een aantal voorbeelden. De Lijn is
partner in het opstellen van de gemeentelijke mo-
biliteitsplannen. Het opvolgen van die plannen
brengt de inzet van heel wat personeel met zich
mee. Er zijn ook een aantal grotere projecten, zoals
de grootstedelijke projecten Antwerpen en Gent,
die nog meer aandacht vragen. Daarbovenop zijn
in de beheersovereenkomst een aantal kwalitatieve
doelstellingen geformuleerd om een dienstverle-
ningsapparaat voor de klanten uit te bouwen.
Daarin moeten we ook extra investeren. Zo zijn er
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een aantal jobs die niet direct gerelateerd zijn aan
de exploitant maar die eigen zijn aan ons bedrijf. U
kan de cijfers dan ook niet zomaar met elkaar ver-
gelijken.

De heer Didier Ramoudt : Een stijging van meer
dan 300 personeelsleden op een jaar tijd kan men
niet volledig toeschrijven aan de convenants. Wat
gaat u doen met het personeel als de convenants
opgesteld zijn ? Op een bepaald ogenblik zal u met
een groot overschot te kampen hebben.

Mevrouw Ingrid Lieten : De bijkomende perso-
neelsleden zijn niet alleen aangeworven in het
kader van het convenantsbeleid. Ik heb alleen wil-
len aangeven dat De Lijn een aantal nieuwe func-
ties heeft gekregen waardoor we bijkomende aan-
wervingen hebben gedaan. Het spreekt voor zich
dat een aantal bijkomende aanwervingen te maken
hebben met chauffeurs om de bussen en trams te
vervolledigen. Ik deel uw bezorgdheid dat we daar-
op heel nauwlettend moeten toezien.

Aan de andere kant zijn het vervoersmanagement
en het hele ontwikkelingsproject permanente
taken, want in de verschillende decreten is opgeno-
men dat de projecten permanent geëvalueerd, bij-
gestuurd en verfijnd worden. In die zin gaat het
niet om eenmalig werk, maar de integrale benade-
ring van het mobiliteitsbeleid vraagt dat De Lijn
daaraan tegemoetkomt.

De heer Carl Decaluwe : Ik wil nog even terugko-
men op de cijfers over basismobiliteit en conve-
nants in eigen beheer en exploitanten. Als we spre-
ken over een 50/50-verhouding, is het de bedoeling
dat het hele pakket daaronder valt. De cijfers van
de heer Sauwens gaan over het geheel en u geeft
cijfers van de bijkomende projecten. Dat is een
heel andere vraag dan diegene die het parlement
gesteld heeft, namelijk proberen te streven naar
een 50/50-verhouding in het geheel. Het is belang-
rijk om de correcte cijfers te hebben om te kunnen
vergelijken. Er is duidelijkheid nodig over de ver-
deling van de buskilometers in eigen beheer en van
de exploitanten in het totaal. Beschikt u over de
cijfers van het geheel ? 

Mevrouw Ingrid Lieten : We willen zonder enige
twijfel de doelstelling halen die door het parlement
gesteld is. Die doelstelling is echter pas recentelijk
gesteld en kan niet direct behaald worden. Boven-
dien willen we die zoveel mogelijk realiseren door
het nieuwe aanbod. Daar willen we duidelijk de
verhouding optrekken. Die trend is begonnen in
2001 en zal in 2002 en 2003 voortgezet worden. De
intentie is er wel degelijk. Wat betreft de kostprijs

is een belangrijk proces aan de gang. We hebben
voor alle contractanten die een bepaalde lijn ex-
ploiteerden, in uitvoering van het beleid van de
Vlaamse regering, een proces van mededinging ge-
organiseerd. Alle exploitanten hebben de kans ge-
kregen om een voorstel te formuleren. Dat moet
tegen begin april in ons bezit zijn. Als we de voor-
stellen analyseren, zullen we kunnen vaststellen of
de prijs per kilometer die door de pachter gereali-
seerd wordt goedkoper is dan die gerealiseerd door
De Lijn. We zijn benieuwd naar de cijfers. Voor de
organisatie van de mededinging hebben we een
goede samenwerking opgezet met de federatie
omdat die laatste dezelfde doelstelling heeft, met
name een eerlijke en transparante marktraadple-
ging organiseren om te komen tot een goede prijs-
kwaliteitverhouding.

De overname van het leerlingenvervoer is volledig
uitbesteed en zal dat blijven. Er is dus zeker sprake
van een ontwikkeling in de richting van de grotere
inzet van privé-exploitanten, op basis waarvan we
naar een 50/50-verhouding willen evolueren.

Wij dragen systematisch dit Vlaamse model van
publiek-private samenwerking uit in Europa. We
menen dat in ons model inspiratie kan gevonden
worden. We vinden het belangrijk dat een gedeelte
exploitatie in eigen beheer blijft om als bedrijf de
nodige continuïteit in publieke knowhow en
marktkennis te behouden, maar ook om uiteinde-
lijk een belangrijke bijdrage te leveren in de regu-
lering van de privé-sector zodat ook daar een
goede kans blijft bestaan voor de kleinere bedrij-
ven. Op die manier worden we niet geconfronteerd
met een monopolie van twee of drie grote bedrij-
ven waarbij de overheid uiteindelijk ook weinig
waarborgen heeft om een goede prijs-kwaliteitver-
houding te krijgen.

Wat de vraag 23 van CD&V over de UITP Re-
gional Transport Award betreft, wordt de kusttram
in de internationale classificatie algemeen erkend
als light-railsysteem. Maar de actuele literatuur
vernoemt ook steeds meer moderne tramsystemen
onder de light-railcategorie. In een internationale
vergelijking, bijvoorbeeld met recente projecten in
Frankrijk of Duitsland, komen op die manier ook
onze Hermelijntrams voor de categorie light rail in
aanmerking.

De Lijn ontving de UITP Regional Transport
Award met de volgende motivering : De Lijn is het
resultaat van het samengaan van de maatschappij-
en voor openbaar vervoer van Antwerpen (MIVA)
en Gent (MlVG), en het Vlaamse deel van de vroe-
gere Buurtspoorwegen (NMVB). Met de fusie van
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deze drie afzonderlijke partners tot een geïnte-
greerd netwerk van stads-, voorstads- en regionaal
vervoer – elk met zijn eigen type van rollend mate-
rieel (van tram tot belbus) – en in een door de fe-
deralisering sterk veranderend politiek klimaat, is
De Lijn erin geslaagd om haar reizigersaantallen
gevoelig te doen toenemen. Door de samenwer-
king met privé-partners heeft De Lijn een gecon-
troleerde mededinging ingevoerd op de Vlaamse
openbaar-vervoermarkt. Kwaliteitsvol manage-
ment en klantgericht werken maakte het mogelijk
om de verschillende doelstellingen te bereiken en
verwachtingen van de reizigers en de overheid –
die voor de nodige fondsen zorgt – in te lossen.

De Lijn heeft de decretale opdracht voor de orga-
nisatie van openbaar vervoer. De bewuste keuze
tot uitbesteding van een deel van het net, waardoor
een constante uitwisseling van opgedane ervaring
tussen De Lijn en haar privé-partners bestaat,
heeft voor de jury meegespeeld in het toekennen
van de prijs.

Agalev vraagt in vraag 1.4 naar de implementatie
van milieuzorg bij De Lijn. Wij zijn ervan overtuigd
dat een succesvol openbaar vervoer, met een goede
bezettingsgraad, kan bijdragen tot een beter mi-
lieu. Dat staat trouwens in het Mobiliteitsplan
Vlaanderen. Elke modal shift naar duurzamere
vervoermodi is positief. Volgehouden inspanningen
voor interne milieuzorg moeten dat effect nog ver-
sterken. Belangrijk daarbij is het verminderen van
de luchtverontreiniging door onze voertuigen.

De voertuigen van De Lijn legden in 2001 geza-
menlijk ongeveer 145 miljoen kilometers af. De
meerderheid van de bussen is uitgerust met een
dieselmotor, wat een belasting voor het milieu in-
houdt. Om de schadelijke uitstoot van gassen te
verminderen worden door De Lijn verschillende
sporen gevolgd.

Niettegenstaande de vermindering van de uitstoot
van nieuwe voertuigen door de steeds strengere
Euronormen, wil De Lijn zoveel mogelijk voertui-
gen voorzien van een roetfilter. Er rijden reeds 18
stadsbussen met een roetfilter. Op de investerings-
begroting van 2002-2004 is voorzien in de installa-
tie van 760 bijkomende bussen.

De Lijn heeft in 1994 5 autobussen op aardgas in-
gezet. Deze aardgasmotor heeft het voordeel dat er
geen zichtbare roet of zwaveldioxide uitgestoten
wordt. Het nadeel is dat er veel onverbrande me-
thaan vrijkwam en dat is een zeer sterk broeikas-
gas. Daarom werd dit project niet uitgebreid. On-
dertussen is dit probleem bij de nieuwe generatie

motoren opgelost. We denken aan een nieuw
proefproject.

De Lijn heeft in Leuven gedurende 2 jaar met hy-
bride bussen gereden, die buiten de stad op diesel
en in de stad op elektriciteit reden. Technisch bleek
dit geen goede oplossing : elektrisch rijden op bat-
terijen heeft een slecht rendement. De energieba-
lans biedt weinig voordelen.

De Lijn is reeds jaren betrokken in diverse water-
stofprojecten, onder andere een stadsbus met een
waterstofmotor. Diverse specialisten zien veel
voordelen in het gebruik van waterstof omdat er
uitsluitend waterdamp vrijkomt. Het produceren
van de waterstof vraagt veel energie. Intensief in-
zetten van waterstofvoertuigen aan een redelijke
kostprijs zal waarschijnlijk slechts binnen 10 tot 20
jaar mogelijk zijn.

In 2005 daalt de toegelaten uitstootnorm van 5
naar 2 gram NOx/kWh. Een aantal Europese be-
drijven zijn met onderzoeken bezig. Indien moge-
lijk zal De Lijn in 2003 deelnemen aan proefpro-
jecten. De besprekingen hierover zijn reeds bezig.

Agalev vraagt ook naar een mogelijke toepassing
van EMAS. EMAS is een milieuzorgsysteem, ver-
gelijkbaar met de ISO-normering in de kwaliteits-
zorg. De milieucoördinator van De Lijn heeft zit-
ting in de MOVI-werkgroep, die instaat voor de
verdere uitwerking van het milieuzorgsysteem van
de VOI’s. Het is bekend dat onze Hermelijntrams
tot de stilste van Europa behoren.

Vraag 1.3. van Agalev handelt over het verhogen
van de publieke betrokkenheid. Wat betreft het be-
trekken van vertegenwoordigers van het ruime pu-
bliek, en meer bepaald de klanten, heeft De Lijn
een jarenlange ervaring met de raden van advies.
De raden van advies werden ingesteld door het ar-
tikel 22 van het decreet van 31 juli 1990 tot oprich-
ting van de Vlaamse Vervoermaatschappij, dat in
één raad van advies per exploitatie-entiteit voor-
ziet. In de memorie van toelichting staat dat deze
raden opgericht werden om gewestelijke en plaat-
selijke besturen, gebruikers en exploitanten te be-
trekken bij het openbaar vervoerbeleid. De op-
dracht wordt verder besproken met de partners.

De samenstelling van de raden van advies, oor-
spronkelijk geregeld door een besluit van de
Vlaamse regering van 9 oktober 1991, wordt op dit
ogenblik bepaald door het besluit van de Vlaamse
regering van 17 juli 2000. Eerder al was, in 1998, de
samenstelling gewijzigd in de richting van een gro-
tere vertegenwoordiging van de gebruikers.
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Artikel 1 van het besluit van 17 juli 2000 bepaalt
dat per exploitatie-eenheid de raad van advies is
samengesteld uit een voorzitter, vertegenwoordiger
van het Gewest ; een ondervoorzitter, afdelings-
hoofd van AWV ; de directeur van de exploitatie-
entiteit van De Lijn ; een vertegenwoordiger van
de Gewestelijke Ontwikkelingsmaatschappij ; twee
vertegenwoordigers van de Vereniging van Vlaam-
se Steden en Gemeenten ; vier vertegenwoordigers
van de gebruikers, vertegenwoordigd in de SERV ;
een vertegenwoordiger van het comité Milieu en
Mobiliteit (KOMIMO) ; een vertegenwoordiger
van de Bond van Grote en Jonge Gezinnen ; een
vertegenwoordiger van de NMBS ; een vertegen-
woordiger van de MIVB (enkel in Vlaams-Bra-
bant) ; een vertegenwoordiger van de adviesraad
Senioren en Verkeer ; een vertegenwoordiger van
de Gezins- en Welzijnsraad ; en een vertegenwoor-
diger van de provincie.

De raden van advies zijn sinds dit besluit echter
nog niet nominatief samengesteld. Een aantal ver-
tegenwoordigde organen moeten hun kandidaten
nog voordragen. Ze moeten rekening houden met
het decreet van 15 juli 1997 houdende invoering
van een meer evenwichtige vertegenwoordiging
van mannen en vrouwen in adviesorganen. Intus-
sen blijven de raden van advies wel in hun huidige
samenstelling actief.

Een instrument waarmee we voeling houden met
de wensen van de gebruikers, is de kwaliteitsbaro-
meter, waarover vraag 8 van CD&V is gesteld. In
1998 bedroeg de algemene tevredenheidscore op
deze kwaliteitsbarometer 78 procent en in 2000
was dat gestegen naar 85 procent. Hierbij werd aan
de geënquêteerden gevraagd in welke mate zij te-
vreden zijn over het openbaar vervoer met bus
en/of tram van De Lijn. Het gaat dus niet om een
gewogen gemiddelde van antwoorden op andere
vragen, maar om een aparte vraag naar de algeme-
ne tevredenheid. Daarna kregen de respondenten
ook meer gedetailleerde vragen over hun oordeel
over specifieke onderdelen van de dienstverlening.
Deze afzonderlijke detailscores vormen dus geen
algemene score.

Vraag 1.7 van Agalev gaat over het aanbod van De
Lijn voor mindervaliden. Bij de begrotingsopmaak
van 2001 heeft de Vlaamse regering beslist dat alle
personen met een handicap die ingeschreven zijn
bij het Vlaams Fonds voor Sociale Integratie van
Personen met een Handicap, recht hebben op gra-
tis openbaar vervoer bij De Lijn. In uitvoering van
dit besluit verstuurt De Lijn sinds begin 2001 een
gratis netabonnement naar deze categorie van
rechthebbenden. Later is die maatregel uitgebreid

naar de personen met een handicap, die een tege-
moetkoming krijgen van het federaal ministerie
van Sociale Zaken en die wonen in Vlaanderen.
Sinds eind 2001 krijgen zij ook een gratis netabon-
nement.

De rechthebbenden moeten dat abonnement niet
aanvragen. Op basis van de persoonsgegevens die
door het Vlaams Fonds voor Sociale Integratie van
Personen met een Handicap en het ministerie van
Sociale Zaken, Volksgezondheid en Leefmilieu
maandelijks worden verstrekt, wordt automatisch
een netabonnement gestuurd naar de rechthebben-
den.

Daarnaast wordt ook flink geïnvesteerd in rollend
materieel met een goede toegankelijkheid voor
personen met beperkte mobiliteit. In de slide 25
wordt een overzicht gegeven van het huidige aan-
bod van lagevloerbussen en de situatie na de leve-
ring van een aantal lopende bestellingen. In de
nieuwe lastenboeken wordt uitgegaan van lage-
vloerbussen met oprijplaat of lift plus veranke-
rings- of bevestigingssysteem voor rolstoelen.

In slide 26 worden de toegankelijkheidsvoorzienin-
gen voor de trams verduidelijkt. Alle kusttrams
hebben een lagevloertussenkast. De laatste 32 heb-
ben ook een oprijplaat en een bevestigingssysteem
voor rolstoelen. In Gent en Antwerpen worden
toegankelijke Hermelijntrams ingezet. Er wordt
aan gewerkt om de perrons zodanig aan te passen,
dat hun hoogteniveau gelijk is aan het instapniveau
van de lagevloertrams.

Zowel voor bus als tram zijn in de lastenboeken
eisen opgenomen voor halteaanvraag, de kleur en
bereikbaarheid van de alarmdrukknoppen, voorbe-
houden zitplaatsen, handvatten en stangen, vloer-
hellingen, breedte van de gangen, die rekening
houden met minder mobielen en visueel gehandi-
capten.

De VZW ‘Toegankelijkheidsbureau’ te Kermt-
Hasselt maakt een adviesstudie over de toeganke-
lijkheid van infrastructuur en rollend materieel van
De Lijn voor diverse doelgroepen. We wachten op
de besluiten van deze studie om de bestaande toe-
stand eventueel te wijzigen of bij te sturen.

Ten slotte moet wel voor ogen worden gehouden
dat er altijd mensen zullen blijven die niet kunnen
deelnemen aan het reguliere openbaar vervoer.
Voor die mensen bestaan er afspraken met het mi-
nisterie van Welzijn, meer bepaald in verband met
de subsidiëring van de mindermobielencentrales.
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Agalev-vraag 1.8.2 betreft het stimuleren van het
fietsgebruik. Bij De Lijn is een aantal jaren geleden
onderzoek verricht naar de mogelijkheid om voor-
aan in de bus een fietsenrek te plaatsen. Voor de
Belgische wetgever bleek deze aanpassing echter
niet mogelijk. In het kader van de kustacties van
De Lijn is ook een fietsentram uitgetest. Maar deze
proef kende slechts een zeer gering succes.

Uiteraard willen we zoeken hoe we het de fietsers
makkelijker kunnen maken. Het meenemen van
fietsen verhoogt de stilstandtijden, wat andere
klanten hindert en zelfs de dienstregeling en de
aansluitingen in het gedrang kan brengen. Fietsen
beperken ook de ruimte in de bus. Voor openbaar
vervoer over langere afstanden, zoals met de trein,
spelen langere stilstandtijden een kleinere rol.
Maar voor het Vlaamse stads- en streekvervoer is
het een factor die meespeelt bij het aantrekkelijker
maken van het openbaar vervoer.

We zijn er wel van overtuigd dat de fiets een be-
langrijke rol heeft, onder meer in het voor- en na-
transport. Om daar fietsgebruik te stimuleren,
biedt de VVM De Lijn door de gesubsidieerde hal-
teaccommodatie, schuilhuizen en fietsenstallingen
en anti-diefstalrekken aan.

Als laatste vraag wil ik graag vraag 4 van CD&V
behandelen over de afbakening van de stedelijke
gebieden. In de slide 27, gebaseerd op de beleids-
brief van de minister van Ruimtelijke Ordening,
wordt een stand van zaken over die afbakening ge-
geven. Er is dus nog flink wat werk aan de winkel.

De Lijn onderschrijft uiteraard het Structuurplan
Vlaanderen. En we erkennen dat de verantwoorde-
lijkheid over de uitvoering en de mogelijke herzie-
ning bij het beleidsdomein Ruimtelijke Ordening
ligt. Maar de raakvlakken tussen Ruimtelijke Or-
dening en Mobiliteit maken meer overleg noodza-
kelijk.

Initieel is De Lijn ook betrokken geweest bij de
eerste afbakeningen voor de regionaal stedelijke
gebieden Aalst en Kortrijk. Toch blijkt dat er be-
hoefte bestaat aan een meer structurele betrokken-
heid van De Lijn. De minimumnormen inzake ba-
sismobiliteit zijn immers rechtstreeks met de afba-
kening van de stedelijke gebieden verbonden.

Wijzigingen inzake afbakening van stedelijke ge-
bieden leiden, voor zover het om woongebieden
gaat, direct tot wijzigingen van het minimumaan-
bod. Bij uitbreiding van het stedelijk gebied kan
dat automatisch bijkomende exploitaties inhouden.
Omgekeerd kan de selectie als buitengebied van

gemeenten in de rand van grootstedelijk gebied
geen rekening houden met de actuele toestand.

Ik wijs nogmaals op het belang van een goede
doorstroming voor het openbaar vervoer. Als het
openbaar vervoer aantrekkelijker moet zijn dan de
auto, dan mogen onze trams en bussen niet in de
file staan. Een goede doorstroming van het open-
baar vervoer vereist een adequate verkeerslichten-
regeling en soms ingrijpende infrastructuurmaatre-
gelen. We hopen dat we in de toekomst met al onze
partners goede afspraken kunnen maken.

IV. Derde bespreking (16 april 2002) – hoorzitting
met de ambtelijke top van De Lijn en de mi-
nister over de evaluatie van de bestaande be-
heersovereenkomst en aandachtspunten en
aanbevelingen voor de nieuwe beheersover-
eenkomst

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Tijdens de
vorige hoorzitting onderstreepte de directeur-gene-
raal van De Lijn geregeld dat het de minister is die
het beleid bepaalt. De minister wijst echter telkens
opnieuw op de eigen verantwoordelijkheid van De
Lijn.

In de nieuwe beheersovereenkomst moet er meer
duidelijkheid komen over de afbakening van de
bevoegdheden. De huidige beheersovereenkomst
is reeds met één jaar verlengd. Ik meen dat het
theoretisch goed zou zijn dat de huidige beheers-
overeenkomst nogmaals met een jaar zou worden
verlengd. Dat zou logisch zijn, aangezien dan tij-
dens de volgende regeerperiode een nieuwe be-
heersovereenkomst kan worden opgesteld voor de
hele regeerperiode.

De directeur-generaal wees er tijdens de vorige
hoorzitting op dat De Lijn slechts een middelen-
verbintenis heeft en geen resultaatsverbintenis. In
de volgende beheersovereenkomst moeten toch
ook resultaatsverbintenissen worden ingeschreven.

Uit de door de ambtelijke top van De Lijn net
rondgedeelde documenten valt af te leiden dat het
aantal reizigers sterk stijgt. Dit heeft te maken met
het gratis vervoer. Uiteraard is er een derde partij
die deze rekening betaalt. Verder valt uit de docu-
menten af te leiden dat er een stevige personeels-
aangroei is bij De Lijn.

Mevrouw Lieten heeft ook gesteld dat als er bij De
Lijn daardoor tekorten zouden ontstaan, De Lijn
de garantie heeft dat de Vlaamse overheid bijpast.
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De stelling als zou De Lijn enkel het beleid van de
minister uitvoeren, doet uiteraard de vraag rijzen
waarom er dan überhaupt een beheersovereen-
komst nodig is ? 

De heer Johan Sauwens : Als De Lijn enkel uit-
voert wat de minister heeft bepaald, waarom is er
dan een autonoom overheidsbedrijf of EVA
nodig ? Kan De Lijn dan niet beter een verleng-
stuk worden van de administratie ? Als er geen
eigen beleid wordt gevoerd, is autonomie overbo-
dig en heeft men directeurs-generaal nodig.

De heer Robert Voorhamme : Ik begrijp niet wat
‘beheersautonomie’ voor CD&V betekent. In 2000
hebben we met deze commissie PPS-projecten be-
zocht in Groot-Brittannië. Een van de projecten is
me sterk bijgebleven. Hoewel de overheid ook de
normen vaststelde op het vlak van passagiers- en
tarievenbeleid, beschikte de onderneming over een
grote mate van autonomie. Het project werd alge-
meen beschouwd als een toonbeeld van PPS. Er is
dus een zekere vorm van beheersautonomie moge-
lijk.

De Lijn beschikt wel degelijk over heel wat auto-
nomie ; er kunnen verbintenissen worden aange-
gaan op het vlak van frequentie, comfort, klokvast-
heid enzovoort. Autonomie is meer dan het berei-
ken van financiële doelstellingen.

Een financiële resultaatsverbintenis impliceert dat
het prijsbeleid volledig door de instelling zelf be-
paald wordt. Door dergelijke liberalisering zou het
niet meer gaan over openbaar vervoer en daar kan
ik het niet mee eens zijn.

Er bestaan heel wat misverstanden. Een juist be-
grip van de verschillende standpunten is noodzake-
lijk.

De heer Johan Sauwens : De centrale vraag is of
een beheersovereenkomst een goed instrument is
voor een zo snel evoluerend beleidsdomein.

De opeenvolgende beslissingen van regering en
parlement onder meer over tarieven, mobiliteits-
convenants, basismobiliteit hebben een zeer ingrij-
pende weerslag op de werking van het autonoom
overheidsbedrijf. Daaraan zijn bovendien budget-
taire implicaties verbonden. De huidige beheers-
overeenkomst werkt niet meer en moet dringend
geactualiseerd worden. Ik denk dat men voortaan
moet werken met beheersovereenkomsten van
kortere duur. Ook in het boek van het Rekenhof
wordt daarop gewezen.

Men moet de lagere inkomsten ten gevolge van de
tariefmaatregelen durven doorrekenen voor de ko-
mende jaren. Het is niet zeker dat de regering vol-
gend jaar voldoende middelen kan vrijmaken voor
het stads-en streekvervoer om de exploitatie op het
huidige niveau te kunnen handhaven.

Uitgaande van de gegevens voor 2001 – die we ech-
ter nog niet officieel gekregen hebben – en in de
veronderstelling dat de inkomsten met 2 procent
en de exploitatiekosten met 4 procent per jaar stij-
gen, zijn er in 2006 19,1 miljard frank exploitatie-
subsidies nodig. Dat is 26 procent meer dan vorig
jaar. De dekkingsgraad – dat is de verhouding tus-
sen ontvangsten en exploitatiekosten – daalt dan
van 37 procent in 1991 tot 24,7 procent in 2001 en
22 procent in 2006.

De veronderstelde stijging van de inkomsten staat
haaks op de daling van de ontvangsten van de laat-
ste twee jaar. De toename is gebaseerd op een con-
stant verbruik en een tariefverhoging, die de infla-
tie volgt. Dat veronderstelt een stijging van de kos-
ten met 4 procent per jaar, wat veel minder is dan
de aanwas in de voorbije jaren.

Het Rekenhof spreekt over een stijging van 6 pro-
cent alleen van de loonkosten in 2001. Dan worden
de extra kosten van basismobiliteit, ongeveer 3 mil-
jard frank, nog niet verrekend. In het totaal zou het
dan gaan over 45 procent meer overheidsbijdrage
in 2006 dan in 2001. Toepassing van de huidige
budgettaire normen van de regering, 2 procent uit-
gavenstijging plus 2 procent inflatie, laat maar een
stijging met 22 procent toe.

Ik heb dan nog geen rekening gehouden met de 29
kilometer extra spoor in Antwerpen en de 23 kilo-
meter dubbel spoor in Gent, die moeten gereali-
seerd worden en het exploitatiebudget zullen doen
stijgen.

Samengevat heeft De Lijn de verantwoordelijkheid
om de juiste berekeningen te maken en het parle-
ment en de regering tijdig in te lichten over de ver-
wachte evolutie. De overheidsmiddelen van De
Lijn zullen volgens de huidige budgettaire groei-
norm stijgen met 22 procent. Voor de huidige enga-
gementen en zonder toename van het aanbod –
wat volgens de spreker noodzakelijk is – is echter
een stijging met 45 procent nodig.

De toename van het aantal reizigers is te danken
aan een verhoging van het aanbod en niet aan de
verlaging van de tarieven. Een verdere verhoging
van het aanbod in de landelijke gebieden, de dal-
uren en ‘s avonds is nodig om tegemoet te komen
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aan de wensen van de reizigers. De kostengroei en
de ontvangstendaling stellen De Lijn voor een on-
overkomelijk probleem in 2003.

Door het gratis openbaar vervoer stijgt het aantal
reizigers, dat slechts voor één of twee haltes mee-
rijdt. Is dat een doelstelling inzake mobiliteit van
dit parlement en deze regering ?

Kan de directeur-generaal meer uitleg geven bij de
reële toename van de mobiliteit, i.c. het gebruik
van de Buzzy Pazz ? Ik heb de indruk dat de cijfers
gebaseerd zijn op theoretische berekeningen en
niet op vaststellingen op het terrein.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Er zijn
dus twee discussiepunten. Vooreerst is er het nut
en de inhoud van de beheersovereenkomst. Voorts
oppert de heer Sauwens de vraag of de regering
voldoende middelen zal ter beschikking stellen om
alle plannen te realiseren.

Mevrouw Ingrid Lieten, directeur-generaal van De
Lijn : De Lijn voert het beleid van de Vlaamse
overheid loyaal uit : basismobiliteit, specifiek tarie-
venbeleid voor bepaalde doelgroepen, ...

Het is overigens niet aan De Lijn tegen die keuzes
in te gaan. We moeten wel alle nodige informatie
verzamelen om de budgettaire consequenties van
de beleidsbeslissingen in te schatten en om die in-
formatie door te spelen naar het beleidsniveau
zodat men daar met kennis van zaken kan beslis-
sen. Dat staat volledig los van de keuze tussen een
resultaat- of een middelenverbintenis.

Wij pleiten voor een middelenverbintenis omdat
we een aantal algemene doelstellingen uit het Mo-
biliteitsplan Vlaanderen moeten realiseren in sa-
menwerking met andere partners waarop wij niet
altijd vat hebben. Het zal niet evident zijn om de
realisatie van die doelstellingen in een objectieve
resultaatverbintenis vast te leggen. Om de econo-
mische bereikbaarheid te verhogen, moeten we bij-
voorbeeld werken aan de doorstroming en de com-
merciële snelheid. Wij doen dat nu al, maar in sa-
menwerking met de wegbeheerders waardoor we
het resultaat niet volledig in handen hebben.

Wij beseffen goed wat onze verantwoordelijkheid
precies is en daarom is een resultaatverbintenis wel
mogelijk voor bepaalde onderdelen. Dat gebeurde
zo in het verleden en rekening houdend met de vi-
sienota Beheersovereenkomsten kan die manier
van werken gerust voortgezet worden.

In die resultaatverbintenis kan dan worden vastge-
legd hoe efficiënt en effectief de middelen worden
ingezet. Andere thema’s die in een resultaatverbin-
tenis vastgelegd kunnen worden, zijn onder meer
transparantie, rapportering, netnormering, ... De
keuze voor een resultaat- of een middelenverbinte-
nis moet afhankelijk zijn van de doelstellingen.

De keuze om De Lijn om te vormen tot een extern
of een intern verzelfstandigd agentschap is even-
eens afhankelijk van de doelstellingen. In onze
voorstellen voor een betere bestuurlijke organisa-
tie staan argumenten om van De Lijn een extern
verzelfstandigd agentschap te maken. Het volstaat
te kijken naar het personeelsbeleid, het financieel
beleid en de betrokkenheid van de actoren uit het
middenveld in onze raad van bestuur. Dat zijn ar-
gumenten die pleiten voor de keuze voor een ex-
tern verzelfstandigd agentschap.

Er is nogal wat veranderd sedert de periode waarin
de huidige beheersovereenkomst werd opgesteld.
De normen voor bijkomende sporen en trambed-
dingen waren vijf jaar geleden bijna revolutionair.
Vandaag is de tijdsgeest alweer veranderd en heb-
ben we nog veel ambitieuzere plannen. Daarom
moet men nagaan hoe de beheersovereenkomst
bijgestuurd kan worden, en met welke periode ze
verlengd kan worden, rekening houdend met de
maatschappelijke evolutie

Ik ben het niet eens met de heer Sauwens. Wij stor-
ten ons helemaal niet in een financieel avontuur.
De kosten voor het bijkomende aanbod zijn rede-
lijk goed ingeschat. De inkomstendaling als gevolg
van de tariefmaatregelen is lager dan verwacht.
Onze financiële toestand is gezond.

In de bijkomende documenten vindt men de balans
en de resultatenrekening voor 2001. Voorts hebben
we voor een uitsplitsing van de inkomstenstromen
gezorgd, naast gegevens over de 50/50-verhouding
(in eigen regie/privé-exploitanten).

Als we de cijfers van 2000 vergelijken met die van
2001 merken we een duidelijke kentering in het
voordeel van de private sector. Ik onderstreep dat
we basismobiliteit willen realiseren rekening hou-
dend met de opgelegde 50/50-verhouding.

Minister Steve Stevaert : Als we De Lijn omvor-
men tot een administratie, wordt De Lijn BTW-
plichtig waardoor ongeveer één vijfde van de inge-
zette middelen naar de federale overheid zou
vloeien. Wij opteren alleen al om deze eenvoudige
reden voor een EVA.
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Ik pleit er voorts voor de beheersovereenkomst vijf
jaar te laten gelden zodat ze samenvalt met de le-
gislatuurperiode. In de huidige overgangsfase moe-
ten we zoeken naar de beste oplossing. De huidige
beheersovereenkomst moet bijgestuurd worden,
maar het decreet bepaalt dat beheersovereenkom-
sten een looptijd van vijf jaar hebben. Daarom zou
ik beheersovereenkomsten voor een langere ter-
mijn afsluiten mits een jaarlijkse tussentijdse evalu-
atie.

Ik ben voorstander van een beheersovereenkomst
met meerdere meetbare indicatoren. Dat mogen
zelfs indicatoren zijn waarvoor de maatschappij
niet alleen verantwoordelijk is omdat we dan ten-
minste over informatie zullen beschikken.

De financiële toestand van De Lijn is goed. Er zijn
steeds meer gebruikers dankzij het uitgebreide net
en de gevoerde tarievenpolitiek. Het wagenpark
wordt verjongd en het personeel neemt toe. Als we
de verhouding tussen de private sector en de over-
heid nader bekijken, merken we een consequente
en rustige inhaalbeweging van de private sector.
Het imago van De Lijn is positief. De tevredenheid
van de klant stijgt eveneens.

Daartegenover staat dat de bijdrage van de Vlaam-
se overheid is gestegen van 12,6 naar 21,4 miljard
BEF. Slechts 1 miljard BEF of 5 % van het budget
gaat naar het tarievenbeleid en hierover gaat 99 %
van de discussies inzake De Lijn ! Dat is een poli-
tieke keuze waardoor de ontvangsten van De Lijn
niet gedaald zijn ondanks de tarievenpolitiek. Ik
begrijp dus niet waarop men zich baseert als men
zegt dat de financiële situatie van De Lijn niet
goed is.

Over het toekomstige budget voor het openbaar
vervoer, bestaat binnen de Vlaamse regering een
politieke afspraak. We zien overigens nauwlettend
toe op de fifty-fiftyverdeling tussen het budget
voor wegen en dat voor openbaar vervoer. De
Vlaamse overheid kan het openbaar vervoer blij-
ven financieren en moet dat ook doen, zoniet zaagt
ze de tak af waarop ze zit : het betreft hier immers
een gewestbevoegdheid. Dergelijke bevoegdheid
doet de economische motor draaien en dat is bij-
zonder goed voor de ontvangsten.

De heer Johan Malcorps : Het succes van het be-
leid rond De Lijn is volledig te danken aan de mas-
sale overheidstussenkomst, waar ik overigens ach-
ter sta. Ik hoop alleen maar dat de overheid dat
ook kan blijven volhouden. De SERV wijst er
onder meer op dat Vlaanderen inzake overheids-

tussenkomst voor het openbaar vervoer door mid-
del van trams en bussen bij de wereldtop hoort.

De heer Johan Sauwens : Het Rekenhof is in zijn
boek van opmerkingen zeer duidelijk : de netto-
vervoersontvangsten zijn in 2000 met 3,5 procent
gedaald door de invoering van de tariefmaatrege-
len, de kosten met 9 procent gestegen en de ge-
westtoelagen met anderhalf miljard BEF of 13,8
procent toegenomen.

Het Rekenhof stelt dat, ondanks het evenwicht in
de exploitatierekening 2000, de VVM nog altijd
met een sluimerend tekort kampt, dat ze vooral
met de dotatie voor tariefmaatregelen kon weg-
werken. De VVM heeft echter geen volledig uitge-
werkt plan om de toestand te verbeteren. De in-
stelling wordt ook nog steeds geconfronteerd met
een aantal vaststaande en mogelijke toekomstige
kosten waarvoor ze geen voorziening heeft aange-
legd en die supplementaire kredieten op de begro-
ting van de Vlaamse Gemeenschap noodzakelijk
maakt.

De eigen ontvangsten dalen steeds sterker, de kos-
ten stijgen op een explosieve manier en het parle-
ment en de regering pleiten zeer sterk voor een bij-
komend aanbod in het kader van de mobiliteits-
convenants en van het decreet op de basismobili-
teit. Hoe gaat u dit alles financieel haalbaar
maken ? Ook de productiviteit bij De Lijn neemt
niet toe.

Op die vraag hebben we nog geen ernstig ant-
woord gekregen. De directeur-generaal moet mee
verantwoordelijkheid nemen voor de budgettaire
weerslag van de lijnen die zijn uitgezet.

De heer Jul Van Aperen : Als ik als bedrijfsleider
de balans voor 2001 bekijk, dan merk ik dat het
verschil tussen opbrengsten (492 miljoen euro) en
kosten (499 miljoen euro) wordt gecompenseerd
door financiële resultaten en eenmalige uitzonder-
lijke opbrengsten. Die smukken de balans op. Is dit
toekomstgericht en kan men dit blijven vol-
houden ?

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : De keuze
voor openbaar vervoer en het zoeken naar even-
wicht tussen privé- en openbaar vervoer zijn be-
langrijk. Maar we kunnen er niet aan voorbij dat
de reizigersontvangsten in de periode 1997-2001
daalden, hoewel het aantal reizigers sterk steeg en
die stijging zelfs groter zou zijn bij de betalenden
dan bij de niet-betalenden.
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De rest van de ontvangsten zijn allemaal middelen
van de belastingbetaler. Is de verhouding tussen
105 miljoen euro reizigersontvangsten en 368 mil-
joen euro middelen van de Vlaamse overheid en de
Vlaamse gemeenten wel vol te houden ?

Minister Steve Stevaert : Dit heeft veel te maken
met doelmatigheid. In het verleden hebben heel
veel bussen leeg gereden. Met de Buzzy Pazz is er
39 procent meer verkocht. Daarmee worden veel
meer mensen vervoerd. Abonnementen worden nu
ook buiten de schooluren gebruikt. Door een dras-
tische prijsdaling zijn er relatief minder ontvang-
sten maar de doelmatigheid van de middelen die
de overheid besteedt, is gigantisch veel groter.

De heer Johan Sauwens : Het is fout wat u zegt. De
kosten stijgen met 13 procent.

Minister Steve Stevaert : Daarnet hebt u gezegd
dat de aangroei vooral komt van de basismobiliteit.
Dat is niet zo : basismobiliteit zit nog maar in de
beginfase. In landelijk gebied moet je ontelbaar
veel meer bussen inzetten dan in stedelijk gebied
om hetzelfde aantal vervoersequivalenten te berei-
ken. Basismobiliteit gaat uit van het recht op open-
baar vervoer. Daarmee scoor je niet hoog. Hetzelf-
de geldt voor bussen die de laatste uren van de dag
rijden : zij zijn het minst rendabel.

Als we de basismobiliteit niet in rekening zouden
brengen en de tarievenpolitiek zouden extrapole-
ren op de oude vervoersmaatschappij, zou blijken
dat het aantal franken per vervoerde kilometer
drastisch gedaald is ten opzichte van het aantal ge-
bruikers omdat de bussen nu een hogere bezet-
tingsgraad hebben.

Dit is een doelmatigheidsindicator : de overheid
moet als doelstelling hebben zoveel mogelijk men-
sen tegen een zo laag mogelijke maatschappelijke
kostprijs vervoeren, met die correctie dat men in
landelijk gebied en op bepaalde momenten van de
nacht ook nog recht op vervoer heeft ; daar heeft
men andere scoringspercentages.

Wil men een kostendekking van Europees topni-
veau dan is enkel openbaar vervoer in hartje Ant-
werpen en Gent mogelijk.

De heer Johan Sauwens : U zegt dat de kostprijs
per kilometer gedaald is. Maar van 1997 tot 1999 is
het gemiddeld aantal kilometer per chauffeur ge-
daald en die daling is in 2000 niet goedgemaakt. Er
is dus wel degelijk een probleem van productivi-
teit.

Minister Steve Stevaert : Zonder de belbussen, die
hebt u zelf geïnstalleerd, krijgen we een ander
beeld.

De heer Johan Sauwens : Het gaat hier om de ba-
sismobiliteit. U moet juiste informatie geven.

Minister Steve Stevaert : Is CD&V daar nu al dan
niet voor ? Als we basismobiliteit buiten beschou-
wing laten, zijn de resultaten van de VVM in effi-
ciëntie gestegen.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Het
standpunt van CD&V blijkt duidelijk uit de hou-
ding bij de stemming over het decreet op de basis-
mobiliteit.

De minister bevestigt dat we aan de hand van de
voorliggende cijfers nog niet kunnen bepalen wat
de effecten zijn van het gratis openbaar vervoer.
Mevrouw Lieten zegt zelf dat in een volgende be-
heersovereenkomst bepaalde doelstellingen en
meetfactoren moeten worden ingebouwd. Ik denk
dat we het erover eens zijn dat we zoveel mogelijk
mensen zo dicht mogelijk bij hun woning openbaar
vervoer willen aanbieden, zodat ze tegen de meest
redelijke prijs en op een redelijke tijdspanne er-
gens kunnen komen.

Minister Steve Stevaert : Het is het aantal kilome-
ters-reizigers dat men moet vergelijken.

De heer Johan Sauwens : De hoofddoelstelling van
het verkeers- en mobiliteitsbeleid tijdens de voor-
bije tien jaar was om door het aanbod van een
kwalitatief openbaar vervoer zoveel mogelijk men-
sen ervan te overtuigen hun auto thuis te laten en
om zich te verplaatsen met het openbaar vervoer.

Minister Steve Stevaert : Daar ben ik het niet mee
eens. Ook de heer Decaluwe is een andere mening
toegedaan, trouwens.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : We heb-
ben het hier over de inhoud van de toekomstige
beleidsovereenkomst. De minister bevestigt dat de
effecten van het gratis openbaar vervoer nog niet
kunnen worden berekend.

Minister Steve Stevaert : Deze effecten zullen ook
nooit berekend kunnen worden.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Er zal
toch een bepaalde verhouding moeten worden ge-
hanteerd tussen de reizigersontvangsten, het aantal
reizigers, de inbreng van de overheid en het aantal
kilometers. We moeten kunnen nagaan of we de in-
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spanningen in de toekomst zullen kunnen volhou-
den.

De heer Robert Voorhamme : Er moet vooral een
politieke keuze worden gemaakt. We moeten de
vervoersprestaties en het aantal reizigerskilome-
ters zo nauwkeurig mogelijk proberen te meten,
zodat duidelijk wordt welke groepen van de bevol-
king hiervan gebruikmaken.

Het gaat immers om een maatschappelijke dienst-
verlening. Daaruit kan een debat voortvloeien over
de vraag of de maatschappelijke resultaten ook
daadwerkelijk in verhouding zijn tot de investerin-
gen door de overheid en de klant.

Het gaat duidelijk om een politieke discussie, die
niet bedrijfseconomisch objectiveerbaar is. Het
mobiliteitsbeleid steunt op een evenwicht tussen
twee pijlers : investeringen in de wegeninfrastruc-
tuur en die in het openbaar vervoer. De doelstel-
ling is te zorgen voor een verschuiving van een ge-
bruik van het privé-vervoer naar het openbaar ver-
voer. Dit kan niet in een mathematisch model wor-
den gegoten.

De heer Johan Sauwens : Voor die investeringen is
massaal veel geld nodig, ook het Rekenhof wijst
erop dat de middelen niet onuitputbaar zijn.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : We moe-
ten inderdaad de vraag stellen of het beleid hier-
voor over voldoende middelen zal blijven beschik-
ken. Eigenlijk stelt de heer Van Aperen dezelfde
vraag, maar dan bedrijfsmatig. Ik zou er niets op
tegen hebben, mocht het openbaar vervoer vanaf
morgen volledig gratis zijn, maar het moet wel mo-
gelijk zijn binnen het budget.

De heer Robert Voorhamme : De doelstelling van
ons allen is volgens mij duidelijk : het aantal reizi-
gerskilometers van het openbaar vervoer moet
jaarlijks stijgen. Dit is maatschappelijk en vanuit
milieuoogpunt nodig. Het zou toch zeer naïef zijn
te geloven dat dit kan gebeuren zonder een meer-
kost voor de overheid. Natuurlijk zullen er budget-
tair meer middelen voor het mobiliteitsbeleid moe-
ten worden uitgetrokken. Mirakels behoren nu
eenmaal niet tot de mogelijkheden. Het aantal pas-
sagiers-kilometers opdrijven zonder meeruitgaven
is een illusie.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Met het
oog op een goede toekomstige beheersovereen-
komst moeten de huidige cijfers worden geanaly-
seerd. En daarbij stel ik vragen over bepaalde ver-
houdingen. Er werden in 2001 bijna 400 extra per-

soneelsleden aangeworven, het personeelsbestand
van De Lijn nam op vijf jaar met 22 procent toe.
Welke personeelsnorm hanteert De Lijn ? Wan-
neer besluit het bedrijf tot aanwerving ? Deze per-
soneelsnorm moet worden opgenomen in de be-
heersovereenkomst.

De efficiëntie van de ingezette middelen moet wor-
den gemeten. Zo kunnen we tot een beheersover-
eenkomst komen die het hoofd van De Lijn de ver-
antwoordelijkheid geeft en in de mogelijkheid van
controle door het parlement voorziet. Daarvoor
moet er een antwoord komen op een aantal vra-
gen, die voorlopig onbeantwoord blijven. Ik heb
bedenkingen bij de huidige cijfers en wil die be-
denkingen ook kunnen formuleren.

De heer Johan Sauwens : In 1999 beschikte nog 38
procent van de reizigers over een biljet of kaart als
vervoerbewijs. Dit cijfer is in 2001 teruggelopen tot
28 procent. Het aantal reizigers met een kaart is
dus gedaald met één vierde, de ontvangsten uit de
verkoop van kaartjes viel terug met 26 procent.
Het aantal reizigers dat met een abonnement reist,
is intussen wel toegenomen. Een van de verklarin-
gen daarvoor is de forse prijsverlaging van de
Buzzy Pazz, die daardoor veel meer wordt ge-
bruikt.

Het aantal ritten dat houders van een abonnement
maken, wordt forfaitair berekend. Blijkbaar gaat
men ervan uit dat een stadsbewoner met een
Buzzy Pazz maandelijks 90 ritten maakt, terwijl
een persoon uit het landelijk gebied goed zou zijn
voor 52 verplaatsingen. Is deze schatting
realistisch ?

Mevrouw Ingrid Lieten : We kunnen om technische
redenen het gebruik van een abonnement niet regi-
streren. We werken daarom met aannames of for-
faitaire omrekeningen, die op basis van onderzoe-
ken van vóór mijn tijd werden vastgesteld.

De cijfers van de heer Sauwens kloppen. Het is na-
tuurlijk de bedoeling dat zij zoveel mogelijk met de
realiteit overeenstemmen, maar ondertussen stre-
ven we ook naar continuïteit. We gebruiken dezelf-
de aannames als vroeger voor de schoolabonne-
menten, waardoor een vergelijking met de vorige
jaren mogelijk is.

Uit ervaring weten we dat het gebruik van de
Buzzy Pazz – dat een netabonnement is – wel gro-
ter is dan dat van de schoolabonnementen, omdat
de mogelijkheden veel ruimer zijn. Het aantal rit-
ten wordt dus waarschijnlijk ondergewaardeerd.
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De heer Johan Sauwens : Er moeten toch al bevra-
gingen geweest zijn. We moeten inderdaad weten
wie de gebruikers zijn van de Buzzy Pazz. Ik be-
twijfel wel of de gehanteerde cijfers juist zijn.

Mevrouw Ingrid Lieten : Enkele jaren geleden wer-
den afspraken gemaakt over de gehanteerde cij-
fers. Om te weten of er al dan niet een stijging is,
moeten we dezelfde cijfers blijven gebruiken.

In deze commissie werd gevraagd wat het effect
was van de tariefmaatregelen op het verplaatsings-
gedrag van de begunstigden. Maken ze nu meer
dan vroeger gebruik van het openbaar vervoer en
zo ja, voor welke verplaatsingen ? Om een ant-
woord te krijgen op deze vragen hebben we twee
enquêtes gehouden, één bij de gebruikers van de
Buzzy Pazz en één bij de 65-plussers. Nu zijn we
bezig met de verwerking van deze enquêtes. Ik wil
graag terugkomen naar het parlement om de resul-
taten van deze enquêtes toe te lichten.

De heer Jul Van Aperen : Ik zou graag een ant-
woord krijgen op de vraag die ik heb gesteld en ik
zou er een tweede vraag willen aan toevoegen. Ik
zou de kostprijs per kilometer van de particuliere
vervoersmaatschappijen en van De Lijn willen
kunnen vergelijken.

Het aantal kilometer dat door de particuliere ver-
voersmaatschappijen wordt uitgevoerd, is bekend
en ook de kostprijs per kilometer is gemakkelijk te
berekenen op basis van de binnenkomende factu-
ren. Het moet ook mogelijk zijn de kostprijs per ki-
lometer van de eigen vervoersmaatschappij te be-
rekenen.

Mevrouw Ingrid Lieten : De uitzonderlijke be-
drijfsopbrengsten zijn in evenredigheid met de uit-
zonderlijke kosten, namelijk de lasten van het ver-
leden. Als rechtsopvolger van de Buurtspoorwegen
zijn we betrokken in een aantal juridische geschil-
len inzake de betaling van RSZ voor specifieke
toepassingen. In deze zaken zijn we veroordeeld.
Hoewel we in beroep zijn gegaan, hebben we de
uitzonderlijke kosten nu al in rekening gebracht.
Hier hebben we het vooral over de bedrijfsop-
brengsten die afkomstig zijn van de dotatie en van
de andere middelen van de Vlaamse overheid om
het bedrijf draaiende te houden.

In verband met de verhouding kostprijs gereden
kilometer via pachtsysteem of door De Lijn zelf, is
het niet zo eenvoudig de efficiëntie te meten. Veel
privé-contracten zijn belbus- of gemengde contrac-
ten. In dat geval zijn we met de private partners
overeengekomen dat ze een voertuig en een

chauffeur ter beschikking moeten houden, die
moet uitrijden bij een oproep. Dat past in het
kader van de basismobiliteit. Deze bussen rijden
niet zoveel kilometer als ze wel zouden kunnen.
We zoeken naar middelen om de efficiëntie te ver-
hogen, onder meer door het inschakelen van taxi-
voertuigen. Anderzijds is De Lijn meer dan een
transportonderneming. Veel van onze kosten heb-
ben te maken met het specifieke takenpakket dat
ons door de Vlaamse overheid werd opgelegd voor
de organisatie van het openbaar vervoer in Vlaan-
deren. De Lijn moet er niet alleen voor zorgen dat
de exploitatie goed gebeurt, maar ook dat de basis-
mobiliteit wordt gerealiseerd, dat er met de ge-
meentebesturen wordt onderhandeld over een mo-
biliteitsplan en dat er een marketingbeleid wordt
gevoerd. De pachters hebben die kosten niet, inte-
gendeel wij maken die kosten opdat ook hun zaken
goed zouden lopen.

We zijn wel geïnteresseerd in cijfers die ons iets
kunnen leren over onze efficiëntie. Daarom kijken
we uit naar de resultaten van de raadpleging die we
nu organiseren.

In uitvoering van de Europese richtlijn hebben we
alle contracten met de partners opgezegd. Vervol-
gens hebben we in overleg met de federatie projec-
ten uitgewerkt voor de aanbesteding van de con-
tracten. De partners moeten hun offertes indienen
voor het einde van deze maand en daarna gaan we
de cijfers analyseren. We hopen dat de raad van be-
stuur in het najaar de gunning van de contracten
zal kunnen bespreken. Dat zal ons ook een actueel
beeld geven van de kosten van de privé-partners.

De heer Jul Van Aperen : Het verhaal van me-
vrouw Lieten is ons bekend : we hebben het ook
vorig jaar al gehoord. De contracten waren opge-
zegd en er zouden aanbestedingen gebeuren. Nu
zou dat proces zich herhalen.

Ik ben het ermee eens dat De Lijn meer is dan een
transportorganisatie. Men zou echter een onder-
scheid moeten maken tussen het organisatorische
en het transporttechnische, zodat de transporton-
derneming van De Lijn kan vergeleken worden
met de ondernemingen van de particuliere sector.
Wij vragen ons af of De Lijn efficiënt functioneert
als transportmaatschappij. Mijn fractie heeft deze
vraag vorig jaar al gesteld. Ook de minister heeft
gezegd dat hij daarin geïnteresseerd is. De ver-
voersmaatschappij zou daarover een ernstige inter-
ne studie moeten maken.

De heer André Denys : De transparantie van de
kosten voor transport en organisatie werd ook ge-
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vraagd in een resolutie. Waarom is De Lijn er nog
niet in geslaagd op deze resolutie in te gaan ?

Mevrouw Ingrid Lieten : Vorig jaar heeft men hier
inderdaad hetzelfde verhaal verteld. Toen werden
de contracten opgezegd. Vervolgens hebben we
samen met de betrokken partners en met de fede-
ratie een procedure van aanbesteding uitgewerkt
met alle garanties voor een eerlijke mededinging.
Deze procedure loopt over meer dan één jaar. Op
het einde van deze maand moeten de offertes bin-
nen zijn.

Als leider van het bedrijf ben ik vragende partij
voor meer transparantie. Ik heb intern ook al nage-
gaan hoe we de kostenstructuur kunnen beheersen.
Sommige kosten staan vast. We kunnen weten wat
een bus of een tram ons kost en we kennen de per-
soneelskosten. Het probleem ligt vooral bij de
overheadkosten. De Lijn vormt op dit ogenblik
nog één bedrijf. Alle activiteiten zijn ondergebracht
in hetzelfde gebouw en er is één enkele personeels-
dienst en één financiële dienst. Alle kosten worden
gemaakt voor het geheel van de activiteiten. We
beschikken nog niet over de uitsplitsing, maar ik
wil die oefening wel doen om een zicht te krijgen
op de efficiëntie van ons bedrijf.

Minister Steve Stevaert : Het parlement heeft deze
vraag inderdaad al herhaaldelijk gesteld. Het is be-
langrijk de overheadkosten af te zonderen om een
vergelijking met de privé-sector mogelijk te
maken. Men moet wel gelijkaardige kilometers met
elkaar vergelijken. In een globale vergelijking met
de privé-sector zal De Lijn slecht scoren, want deze
maatschappij presteert veel kilometers in stedelijk
gebied.

Ik wil ook benadrukken dat de privé-maatschappij-
en zich in de vorige contracten zeer goed ingedekt
hebben. Er waren immers zeer lange opzegperio-
des in de contracten opgenomen.

De heer Jan Loones : Ik heb het debat onvoldoen-
de gevolgd, maar ik vermoed dat de kusttram tot
nog toe onvoldoende aan bod gekomen is in het
debat. De kusttram wordt altijd voorgesteld als het
succesnummer van De Lijn, maar er zijn ook pun-
ten van kritiek. Er zijn problemen met de doorstro-
ming, met de inrichting van pleinen en met de hal-
tes die zich niet op de gewenste plaatsen bevinden.

Het succes van de kusttram betekent ook niet dat
er geen andere vervoersproblemen meer zijn. De
verbinding met het hinterland, die vooral belang-
rijk is voor de vaste bewoners, laat soms veel te

wensen over. De directie van De Lijn zou ter plaat-
se poolshoogte moeten komen nemen.

Mevrouw Ingrid Lieten : Ik ga graag op die uitno-
diging in. We moeten nog veel meer in dialoog tre-
den met de plaatselijke besturen om het aanbod
goed af te stemmen op de vragen. Ik ben het ermee
eens dat we op het vlak van de communicatie met
de klant, wat betreft halteaanduidingen en dergelij-
ke, nog een hele weg moeten afleggen.

De kusttram is het paradepaardje van De Lijn,
maar dat betekent niet dat er niet meer aan de rest
van de verbindingen moet gewerkt worden. Ook in
West-Vlaanderen zijn de normen van basismobili-
teit opgelegd en ook daar is men bezig om op basis
van de analyse van de slechtst bereikbare gebieden
die normen in te vullen en daar een breder aanbod
in het hinterland in te vullen.

De kusttram is voor veel mensen die aan de kust
met vakantie zijn dikwijls het eerste contact met
het openbaar vervoer. Het is dan ook belangrijk
dat we daar goed scoren. Wat betreft capaciteits-
aanduidingen dient er nog heel wat te gebeuren.
De frequentieverhogingen tijdens de voorbije jaren
zijn een stap in de goede richting. De tussenkasten
brengen een capaciteitsverhoging met zich mee en
zijn laagdrempelig zodat ze de toegankelijkheid
verbeteren. Die inspanningen moeten zeker geïn-
tensifieerd worden.

De heer André Denys : Om zoveel mogelijk men-
sen zich te laten verplaatsen door bussen voert de
overheid een en/en-politiek, namelijk een tarieven-
en een investeringspolitiek. Hoe kan men nagaan
wat het meest efficiënt is ? Het is belangrijk dat de
overheid zicht krijgt op de effecten van beide.

De Lijn bepaalt zelf de tarieven. Men kan daarover
discussiëren en bijvoorbeeld stellen dat de over-
heid, en niet diegene die het openbaar vervoer or-
ganiseert, de tarieven bepaalt vanwege sociale re-
denen. De tarievenpolitiek van De Lijn is
gemengd : ze dient voor promotie en heeft een so-
ciale inslag. Wat is de verhouding ? Is de tarieven-
politiek gericht op promotie of heeft ze een meer
sociale inslag ? Op welke manier wordt dat onder-
zocht ? 

Mevrouw Ingrid Lieten : Wat de sociale inslag be-
treft hebben we specifieke tarieven, onder andere
voor mindervaliden, voor bestaansminimumtrek-
kers en voor werkzoekenden die een opleiding vol-
gen.
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Dat zijn maatregelen voor specifieke doelgroepen.
Ook de Buzzy Pazz bevat een sociaal aspect, aan-
gezien een gezin voor het tweede kind minder be-
taalt en voor het derde kind helemaal niets. Het is
moeilijk te meten wat promotioneel dan wel soci-
aal is.

Voorts is door het succes van tariefmaatregelen en
door enquêtes voldoende bewezen dat tarieven
een invloed hebben op de laagdrempeligheid. Uit
enquêtes over mobiliteit, voorgesteld tijdens het
forum van Kleurrijk Vlaanderen, blijkt dat meer
dan 50 procent het tarievenbeleid zeer belangrijk
vindt en een belangrijke motivatie om al dan niet
gebruik te maken van het openbaar vervoer.

De heer André Denys : Het vastleggen van tarie-
ven gebeurt toch niet willekeurig, maar op basis
van onderzoek of van gevoeligheden. Op basis
waarvan beslist men om bepaalde zaken al dan niet
te doen ?

Minister Steve Stevaert : De tarievenpolitiek ont-
stond vroeger in samenwerking met de vervoers-
maatschappij De Lijn. Sinds kort is het tarievenbe-
leid gewijzigd. De vroegere aanpassingen aan de
evolutie van de index worden gecompenseerd door
middelen uit de Vlaamse begroting. Het is duidelijk
dat een tarievenpolitiek van 1 miljard frank veel
meer reizigersequivalenten oplevert dan een mil-
jard frank investeringen. Het zou echter geen voor-
beeld van goed beheer zijn om alleen te investeren
in een prijzenpolitiek. Men moet ook investeren in
uitbreiding.

Tot nog toe ging iedereen ervan uit dat lage tarie-
ven vooral een sociale aangelegenheid waren voor
mensen die het financieel moeilijk hadden. Mensen
die over ruime middelen beschikken, zijn evenwel
ook prijsgevoelig en laten zich leiden door prijsin-
centives in het kader van de modal shift. In plaats
van lage of gratis prijzen te linken aan sociale ar-
moede is het beter die te linken aan vervoersar-
moede.

Er zijn mensen die veel geld hebben maar voor wie
het middel om zich te verplaatsen een barrière
vormt. Als ze zich door gratis openbaar vervoer
verplaatsen, blijken ze een zeer hoog bestedingsge-
drag aan de dag te leggen. Dat blijkt vooral uit het
federale openbaar vervoer. Het 100-franktarief
leidt ertoe dat mensen massaal de trein gebruiken
en zwaar besteden aan de kust. We mogen de lage
en gratis prijzen dan ook niet alleen koppelen aan
sociale doelstellingen, maar vooral aan mobiliteits-
doelstellingen. De Buzzy Pazz is een gigantisch
succes. We hebben ervoor geopteerd om die gratis

te maken voor het derde kind van een gezin, onge-
acht het inkomen. Als men voor drie kinderen
moet betalen, grijpt men naar de auto. Nu heeft
men het aanbod dat het tweede kind 20 procent
korting heeft en dat voor het derde kind de Buzzy
Pazz gratis is. Dan gaat men zich gemakkelijker or-
ganiseren om de kinderen met het openbaar ver-
voer naar school te laten gaan.

De heer Marc Cordeel : In de industrieparken is er
nog altijd geen goed openbaar vervoer. Ik ben
daarover bezorgd omdat er toch een potentieel
cliënteel aanwezig is. Uit een enquête van het in-
dustriepark in Temse blijkt dat bepaalde firma’s
niet op het openbaar vervoer inspelen. De cijfers
van dergelijke enquêtes gehouden bij bedrijven
zijn misleidend. Als men bij wijze van proef bussen
zou inleggen in een industriepark, zouden er meer
gebruikers zijn.

Minister Steve Stevaert : Het nieuwe product dat
op de markt komt, met name de 3W-plus-kaart
(wonen, werken en winkelen), zal een doorbraak
betekenen. Bedrijven kunnen voor hun werkne-
mers een vervoersabonnement kopen. Ik ben ervan
overtuigd dat als een bedrijf die beslissing neemt,
er onderdruk ontstaat en men de kans krijgt om
aan industrieterreinen openbaar vervoer aan te
bieden. Uit enquêtes blijkt inderdaad dat er bijzon-
der weinig interesse is, ten minste op papier. Als
men ervoor zorgt dat de werknemers abonne-
mentshouders zijn en men biedt openbaar vervoer
aan, dan kan men een markt creëren. Ik hoop dat
we in Vlaanderen een aantal proefprojecten kun-
nen realiseren.

Belangrijk zijn ook de federale fiscale maatregelen.
Vroeger werkten de fiscale maatregelen het open-
baar vervoer niet altijd in de hand.

De heer Marc Cordeel : Ik stel Temse als pilootpro-
ject voor.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Op basis
van het verslag van deze gedachtewisseling kan
deze commissie een aanbeveling formuleren aan
de regering met het oog op een nieuwe beheers-
overeenkomst.

De heer André Denys : Ik stel voor dat de verslag-
gever een voorstel van resolutie ontwerpt.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer : Ik heb
daar geen bezwaar tegen en ook niemand anders
van deze commissie. Ten slotte dank ik de direc-
teur-generaal en de commissieleden voor hun bij-
drage.
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BIJLAGE 1 :

Vragenlijsten die vooraf door de fracties werden ingediend



Stuk 1161 (2001-2002) – Nr. 1 50

1. VLD-fractie

Brussel, 26 februari 2002

VRAGEN VANWEGE DE VLD-FRACTIE MET BETREKKING TOT DE EVALUATIE VAN DE
BEHEERSOVEREENKOMST TUSSEN HET VLAAMS GEWEST EN DE VLAAMSE VERVOER-
MAATSCHAPPIJ DE LIJN

1. In hoeverre kan het instrument van de beheersovereenkomst omgevormd worden tot een afdwingbaar
document waarbij de VVM kan gesanctioneerd worden bij het niet behalen van de vooropgestelde
doelstellingen ? Met andere woorden, hoe kan de beheersovereenkomst omgevormd worden tot een
ware resultaatsverbintenis ?

2. Op welke manier kan het instrument van de beheersovereenkomst aangewend worden om de transpa-
rantie van de organisatie, de financiering en de kostprijsberekening van de VVM zo maximaal mogelijk
te maken ?

3. In welke mate kan het uitvoeringsbesluit van het decreet basismobiliteit dat betrekking heeft op de rap-
portering, gelinkt worden aan het instrument van de beheersovereenkomst zodat in beide documenten
de aanwending van de overheidsmiddelen duidelijk kan worden vastgesteld ?

André Denys Jul Van Aperen

Vlaams Volksvertegenwoordiger Vlaams Volksvertegenwoordiger
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2. CD&V-fractie
Voorbereidende vragen voor de verdere bespreking van de evaluatie van het beheerscontract met
VVM/De Lijn in de Commissie Openbare Werken, Mobiliteit en Energie

A. Beheersovereenkomst VVM : Evaluatie 2000

1. De voorliggende evaluatie behandelt het jaar 2000 en niet 2001. Is het mogelijk om de nota te actualise-
ren met de gegevens van het jaar 2001 ?

2. “Netnormering : De minimumnormen voor het aanbod zullen nu echter op korte termijn opgenomen
worden in de uitvoeringsbesluiten van het hoofdstuk basismobiliteit…”. Wat betekent ‘op korte termijn’ ?
Welke minimumnormen zullen gehanteerd worden (blz. 1) ? Ook op blz. 7 is hiervan sprake : “Momen-
teel wordt de laatste hand gelegd aan de uitvoeringsbesluiten.”.

3. Er worden een aantal redenen opgesomd voor de (spectaculaire) stijging van de exploitatiesubsidies,
doch deze dekken slechts een stijging van 882 mio BEF (2000 t.o.v. 1999, stijging : 1,16 mia) (blz.2). Kan
deze stijging verder gespecificeerd worden ? Volgens art. 17 op blz. 15 is dit moeilijk omdat VVM te wei-
nig aandacht besteed aan het opmaken van degelijke toelichtingsfiches. “Er is onvoldoende duidelijk-
heid betreffende de bestemming van de middelen.” Worden er maatregelen voorzien om hieraan in de
toekomst te verhelpen ? 

4. Blz. 5, § 7 : Hebben de noden van de VVM daadwerkelijk impact op de afbakening van de stedelijke ge-
bieden ? In omgekeerde richting is dit evident, zoals het hier staat veel minder.

5. Blz. 5, § 9 : Wat is de impact van het toenemend aantal leningen sinds 1999 op de schulden van de
VVM ? En meer algemeen : is het mogelijk een zicht te krijgen op de algemeen financiële toestand (the-
saurietoestand) van de VVM ?

6. Blz. 6, § 12 “Aanleg van gemiddeld 2 kilometer bijkomend spoor per jaar”. Uit de gegevens blijkt dat er
ruim meer dan 2 km per jaar is aangelegd (1997-2001 : 14,7 km ; gemiddeld 2,94 km/jaar). Dient dit niet
opgetrokken te worden, zeker in het kader van de uitbreiding van de netten van Gent en Antwerpen ?
Bijvoorbeeld tot 5 km/jaar (minimaal) ? Is 10 km/jaar een realistische doelstelling indien hiervoor vol-
doende middelen worden vrijgemaakt ? Wat is de thans bestaande planning voor de volgende vijf jaar ?

7. Blz. 7 e.v. toont herhaaldelijk aan dat de VVM tekort is geschoten m.b.t. het verzamelen van accurate
beheersinformatie. Eén van de gevolgen hiervan is dat er nog geen sprake is van netnormering, noch
van objectieve criteria, ondanks de bepalingen ter zake in de beheersovereenkomst. Worden er sancties
voorzien omwille van het niet-nakomen van de beheersovereenkomst op dit punt (cfr. art. 22) ? 

8. Blz. 9 "Kwaliteitsbarometer". Indien men de percentages voor 2000 als gelijkwaardig behandelt, komt
men uit op een gemiddelde van 74,7%, héél wat minder dan de vermelde 85%. Vermoedelijk wegen
sommige criteria zwaarder door dan andere. Wat zijn de wegingscoëfficiënten van de verschillende crite-
ria ? (Voor 1998 komt men uit op 68,5% i.p.v. 78%.)

9. Blz. 10 “Op vlak van de opbrengsten voorziet de beheersovereenkomst dat de VVM zich dient in te span-
nen om minimaal een verhoging te bewerkstelligen die procentueel hoger is dan de gemiddelde tariefstij-
ging.”. Uit de tabel onder § 6 bleek dat de ontvangsten in 2000 t.o.v. 1999 zijn teruggelopen tot
4.564.194.873 BEF (gemiddeld 18,99 BEF per reiziger), maar ook de inkomsten van bijzondere diensten
en de tussenkomst van derden zitten in dit bedrag vervat. Hoeveel bedragen de netto-ontvangsten van
de reizigers (biljetten, kaarten, abonnementen) ? Hoeveel bedragen de inkomsten van bijzondere dien-
sten en de tussenkomsten van derden ? Over welke diensten gaat het ? Kunnen de tussenkomsten van
derden uitgesplitst worden per categorie (gemeente, bedrijven, gewest, …) ? Bevat de categorie “bijzon-
dere diensten en tussenkomsten van derden” ook de subsidie van het Vlaams Gewest voor tariefmaatre-
gelen, zoals minister Stevaert tijdens de commissie verklaarde ? 
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10.Het aantal reizigers steeg tussen 1999 en 2000 met 7,7% tot 240.409.886 en zou in 2001 opnieuw met
10% zijn gestegen (ca. 265.000.000). Op het eerste gezicht spectaculaire cijfers. Aantal reizigers = aantal
keer dat gebruik werd gemaakt van het openbaar vervoer (geteld via aantal ontwaardingen of voor
abonnementen via forfaitair aantal keer gebruik per abonnement ; +65 gebruiken kaart en worden dus
bij ontwaardingen geteld). Over hoeveel ontwaardingen gaat het hier ? Hoeveel hiervan zijn afkomstig
van 65-plus-kaarten ? Hoeveel bedraagt het forfait dat wordt gebruikt voor abonnementen ? Door het
invoeren van gratis openbaar vervoer is het begrip aantal reizigers niet meer vergelijkbaar met vroeger.
Omdat het gratis is gaat men openbaar vervoer gebruiken voor één of twee haltes, waar in het (beta-
lend) verleden zulke trajecten te voet of per fiets werden gedaan. Hoeveel van het aantal "vervoerde
reizigers" heeft betrekking op maximaal twee haltes en hoe was dat vroeger ? Heeft men zicht op de ge-
middelde afgelegde afstand per reiziger, en wat is de evolutie hiervan de jongste jaren ? Kan men een
zicht geven op het aantal reizigerskilometers en de evolutie hiervan ? In het Jaarverslag van De Lijn
2000 is er bij het aantal vervoerde reizigers ook sprake van een categorie "tussenkomst door derden".
Wat zit daar in en hoe worden "die reizigers" geteld ?

11.Volgens de minister stijgt niet alleen het aantal reizigers, maar ook de ontvangsten. Dit lijkt in tegenstel-
ling met de tabel onder § 6, p.10, maar de minister preciseerde dat hierbij ook de subsidies van het ge-
west (o.a. voor tariefmaatregelen) gerekend moeten worden. Is het mogelijk om de tabel van blz. 10 om
te vormen tot een méér gedetailleerde tabel, waarin de ontvangsten uitgesplitst worden (reizigers, der-
den, gewest, …) ? 

12.Op blz. 12 wordt vermeld : “Tegen eind 2001 zal een uniform tariefstelsel uitgewerkt worden waarbij de
tariefstructuur eenvoudiger zal worden en niet meer zal opgebouwd worden op basis van zones.”. Er werd
reeds aangekondigd dat er vanaf 1 juli enkel nog netabonnementen zouden verkocht worden, waarbij
afstand geen enkele rol meer speelt. Is er ook een uniform tariefstelsel uitgewerkt waarbij afstand
(zones) niet meer in rekening wordt gebracht voor rittenkaarten en biljetten ? Werd het effect van de
tariefvereenvoudigingen (buzzy, netabonnementen, …) reeds geraamd op de ontvangsten afkomstig van
de reizigers ? 

13.Welke bijkomende stappen kunnen/zullen nog gezet worden om de drempels voor het openbaar ver-
voer te verlagen (blz. 12, 3e alinea) ?

14.Er is reeds verschillende jaren sprake van een tariefintegratie in en rond Brussel (in het kader van het
GEN). Wat is de stand van zaken (blz. 12, 4e alinea) ? Wat is de stand van zaken m.b.t. het economisch
samenwerkingsverband in het kader van het GEN (blz. 13, art. 13) ?

15.Wat is de kostprijs van de Vervoersgarantie-kaart voor de gebruiker (blz. 12, § 3) ?

16.Worden er voor dienstonderbrekingen initiatieven voorzien ter compensatie voor de reizigers, los van
de klachtenprocedure in het kader van de basismobiliteit (bv. bij stakingen) (blz. 12, § 4) ?

17.Wordt een dienstregeling aan elke halte nog nagestreefd als doelstelling ? Wanneer kan deze doelstel-
ling bereikt worden ? 

18.Het totale voertuigenpark van de VVM bedraagt 1.708 bussen, dat van de exploitanten 847 (blz.14).
Mag hieruit geconcludeerd worden dat de privé-exploitanten ongeveer 1/3 van de openbaarvervoers-
diensten leveren ? Hoe heeft dat aandeel zich ontwikkeld in de loop van de jaren negentig ?

B. Aanbevelingen voor de nieuwe beheersovereenkomst van de VVM

19.Incentives voor bijzondere realisaties, bovenop de geformuleerde jaardoelstellingen, mogen toch niet
verhinderen dat er sanctiemaatregelen worden voorzien voor het niet-realiseren van bepaalde jaardoel-
stellingen (blz. 4, 1e alinea) ? 
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20.Op blz. 5 wordt gesteld dat de VVM in Vlaanderen de enige actor is in het organiseren en aanbieden
van openbaar vervoer. De NMBS wordt dan wel buiten beschouwing gelaten. Bestaan er gegevens over
bustrajecten die quasi parallel lopen met spoorwegen ? 

C. Reactie van VVM/De Lijn per brief 18/09/01

21.De Lijn lijkt te twijfelen aan de haalbaarheid van de “volledige realisatie van basismobiliteit”, vooral
het woord volledig trekt hierbij de aandacht. Het was reeds langer duidelijk dat De Lijn eerder wenst te
investeren in extra lijnen en capaciteit in de druk bevolkte gebieden, dan in een volledige realisatie van
basismobiliteit in perifere gebieden. In de druk bevolkte gebieden renderen (zowel qua aantallen passa-
giers als naar financieel rendement) de inspanningen immers veel beter dan elders. Hoeveel begrotings-
middelen meent De Lijn nodig te hebben de komende jaren voor de “volledige realisatie van basismo-
biliteit” ?

D. Reactie op de brief

22.Er wordt gesteld dat het Gewest t.o.v. referentiepunt 1997 ruimschoots voldoet aan de beheersovereen-
komst. Dit klopt uiteraard wel, maar anderzijds moet dit toch genuanceerd worden omdat het taken-
pakket t.o.v. 1997 eveneens sterk is uitgebreid, en de dotaties deze uitbreiding hebben gevolgd. Is in dit
opzicht 1997 nog wel relevant als ijkpunt ? 

E. UITP Regional Transport AWARD

23.Waar heeft De Lijn light-rail-transportmiddelen ingezet ? 

Carl Decaluwe, Ludwig Caluwé, Jan Verfaillie, Wivina Demeester-De Meyer, Paul Van Malderen, Johan
Sauwens,

CD&V-leden van de commissie Openbare Werken, Mobiliteit en Energie

31 januari 2002
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3. Agalev-fractie – 6 februari 2002 – Dirk Holemans

Punten ter bespreking opgemaakt met het oog op de gedachtewisseling met de directeur-generaal van De
Lijn, omtrent de evaluatie van de huidige beheersovereenkomst en de opmaak van de toekomstige be-
heersovereenkomst

1.1. Een dynamische beheersovereenkomst met jaarplannen

De huidige toestand in 2002 toont dat er sinds 1997 heel wat veranderd is. Een beheersovereenkomst voor
lange tijd die tijdens de uitvoeringsperiode niet kan worden verfijnd, lijkt dan ook niet meer aangewezen.
Vandaar dat we de idee naar voor schuiven om jaarlijks uitvoeringsplannen op te maken die de beheers-
overeenkomst actualiseren. Dit maak ook dat de verplichte rapportering aan regering en parlement (cfr.
decreet basismobiliteit) aanleiding kan geven tot een concreet debat : in hoeverre is niet alleen de beheers-
overeenkomst, maar ook het uitvoeringsplan van het vorig jaar correct uitgevoerd ?

1.2. Een beheersovereenkomst met duidelijke resultaatsverbintenissen

Met het decreet basismobiliteit zijn er aan De Lijn duidelijke minimumnormen vastgelegd met betrekking
tot minimumbediening. Deze zouden moeten worden gecomplementeerd met duidelijke resultaatsverbin-
tenissen, m.a.w. te bereiken maximumdoelstellingen. Niet in het minst wat betreft het aantal reizigers én het
verhogen van het aandeel van De Lijn in de modal split van belangrijke mobiliteitsknooppunten in Vlaan-
deren.

Duidelijke resultaatsverbintenissen moeten ook samengaan met het vooropstellen van duidelijke en meet-
bare indicatoren (o.m. essentiële indicator : gerealiseerde passagierskilometers per jaar).

1.3. Verhogen van de publieke betrokkenheid

Zoals de minister steevast aanhaalt, speelt mobiliteit zich voor een groot deel af in het hoofd van de men-
sen. Daarom kan betrokkenheid aanleiding geven tot een mentaliteitswijziging en een hoger gebruik van
het openbaar vervoer. Dit betekent onder meer partieel over te gaan naar een vraaggestuurd beleid, in
plaats van een aanbodgericht beleid (cfr. decreet basismobiliteit). Een essentieel element hierbij is het er-
kennen van de rol van de gebruikersverenigingen en het herwaarderen van de adviesraden. Wat is de eva-
luatie van de gebruikersverenigingen en adviesraden van het huidig beleid ? Hoe zal hun rol in de toekom-
stige beheersovereenkomst versterkt worden ? Agalev is alleszins voorstander van het oprichten van een
gebruikersraad per provinciale entiteit, waarvan vaste gebruikers van De Lijn lid zijn.

1.3 bis. Afdwingbaarheid van de doelstellingen vervat in de beheersovereenkomst

Een beheersovereenkomst heeft enkel zin als de doelstellingen afdwingbaar zijn. Hoe zal dit uitgewerkt
worden in de toekomstige beheersovereenkomst ? Het lijkt evident dat de controle op het behalen van de
doelstellingen gebeurt door de bevoegde overheid en niet door De Lijn zelf. Afdwingbaarheid betekent
ook het opleggen van meetbare indicatoren (cfr. 1.2).

1.4. Het implementeren van een milieuzorgsysteem door De Lijn

Gelet op de algemene doelstelling ‘duurzame ontwikkeling’ in het Vlaamse beleid, lijkt het evident dat
openbare instellingen zoals De Lijn zo milieuvriendelijk pogen te werken. Welke initiatieven heeft De Lijn
tot nu toe ontwikkeld in functie van milieudoelstellingen ? Het gaat hier onder meer over het gebruik van
energiezuinige én emissie-arme voertuigen. Overweegt De Lijn de implementatie van een milieuzorgsys-
teem zoals EMAS ? Voor Agalev is het evident dat dit onderwerp deel kan uitmaken van een toekomstige
beheersovereenkomst.
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1.5. Het verhogen van het aanbod in stedelijke omgeving

1.5.1. Realiseren van missing links inzake het openbaar vervoer

Welke ambities schuift De Lijn naar voor inzake de realisatie van voorstedelijke tramnetten in Antwerpen
en Gent, alsook het Gewestelijk Expresnet Brussel (cfr. regeerakkoord) ? Wat is de actuele planning in
deze dossiers ? Het is duidelijk dat de doelstelling in de huidige beheersovereenkomst (2 km nieuwe tram-
lijn per jaar) ruim onvoldoende is om de doelstelling vooropgesteld in het regeerakkoord te realiseren.
Aan hoeveel kilometer per jaar nieuwe tramlijnen denkt men, in het kader van de nieuwe beheersovereen-
komst, uitgesplitst naar Antwerpen en Gent ?

1.5.2. Aanbodsverhoging in steden

Ook in de meeste Vlaamse middelgrote steden laat het aanbod te wensen over. Onder meer in Roeselare
heeft men een inhaalbeweging gemaakt. Wat zijn de plannen voor de andere steden ?

1.6. Kwaliteitsvolle dienstverlening

1.6.1. Vertragingen

Over welke doelstellingen en meetgegevens beschikt De Lijn inzake vertragingen ? We verwijzen hier
onder meer naar de NMBS waar er duidelijke doelstellingen en meetgegevens zijn over de gemiddelde ver-
traging van treinverbindingen. Ook hier is er nood aan een duidelijke doelstelling en een meetbare indica-
tor ?

1.6.2. Reizigersinformatie

Een aantal initiatieven inzake reizigersinformatie voldoen niet aan de verwachtingen (cfr. initiatief van NV
Streep in de Gentse trams). Ondertussen is nog steeds niet elke halte uitgerust met informatie inzake lijn-
nummers en tijdstabellen. Zijn er in de lastenboeken voor nieuwe trams en bussen reeds eisen gesteld inza-
ke auditieve en visuele dynamische halte-informatie (reclamevrij !) ? Tegen welke datum zullen de huidige
bussen en trams hiermee uitgerust worden ? Welke eisen worden hieromtrent ingeschreven in de toekom-
stige beheersovereenkomst ?

1.6.3. Ombudsdienst

Dienstverlening betekent ook het adequaat registreren van reizigersklachten, met het oog op het optimali-
seren van de dienstverlening. Wanneer zal De Lijn een ombudsdienst installeren, inclusief de nodige mate-
riële en personele ondersteuning ?

1.7. Basismobiliteit, ook voor mindervaliden

Wat is de huidige stand van zaken wat betreft het aanbod van De Lijn naar mindervaliden ? Welke initia-
tieven zal De Lijn ontwikkelen zodat basismobiliteit – zoals uitgewerkt in het decreet basismobiliteit – ook
ten volle geldt voor mindervaliden ? Welke elementen zijn nu reeds ingeschreven in de lastenboeken voor
de bestelling van nieuwe trams en bussen ?

1.8. Bijdrage van De Lijn inzake het terugdringen van het autoverkeer

1.8.1. Aandeel van De Lijn in de modal split

Over welke gegevens beschikt De Lijn inzake de modal split, niet in het minst in de steden Antwerpen,
Gent en Hasselt ? Welk onderzoek verricht De Lijn om het effect van de verschillende tariefmaatregelen
op de modal split na te gaan ? Bestaan hier concrete cijfergegevens voor ? Zo neen, welke initiatieven zal
De Lijn nemen om deze gegevens in kaart te brengen ?
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1.8.2. Stimuleren van het fietsgebruik

Is er in de lastenboeken iets voorzien inzake het verplicht voorzien van een ruimte voor het meenemen
door reizigers van fietsen ? Welke doelstelling wordt hier geformuleerd in functie van de nieuwe beheers-
overeenkomst ?

1.9. Vermijden van het mengen van de hoofddoelstelling van De Lijn met andere activiteiten

Uit het dossier van NV Streep blijkt een onduidelijkheid inzake het beheer inzake het aantrekken van re-
clameboodschappen en de verdeling van de inkomsten uit deze reclame. Agalev pleit voor het zo reclame-
vrij mogelijk houden van trams en bussen (zeker geen reclame binnenin op televisieschermen, noch het
overplakken van ramen met reclameboodschappen). Als er dan toch reclame moet opgenomen worden,
zou dit best op transparante wijze worden georganiseerd (met aanbesteding, zonder deelname van De Lijn
in de reclamefirma).
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BIJLAGE 2 :

Presentatie De Lijn – 26 maart 2002
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