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1. Deze studie is nog niet aanbesteed. De Vlaamse administratie beschikt nog over onvoldoende garanties dat alle nuttige elementen verzameld kunnen worden en dat er een bereidheid is om tot gezamenlijk gedragen conclusies te komen, o.m. omtrent mogelijke begeleidende maatregelen. Het Vlaamse Gewest blijft van zijn kant bereid om in dit dossier de nodige initiatieven te nemen.

2. Alle projecten worden besproken met de diverse partners, waaronder de gemeentebesturen. De contacten zijn enerzijds bilateraal en kaderen anderzijds in de gestructureerde overlegorganen (gemeentelijke begeleidingscommissie, provinciale auditcommissie). De gemeentebesturen hebben dus ruim de gelegenheid om hun standpunten duidelijk te maken en te motiveren. In de meeste gevallen hebben de gemeenten ook een aandeel in de realisatie van de projecten. Uiteindelijk worden ze nog om advies gevraagd vooraleer een stedenbouwkundige vergunning wordt afgeleverd.

3. In de provincie Oost-Vlaanderen is de stad Ninove betrokken partij bij dit project. Zoals de Brabantse gemeentebesturen is ook het stadsbestuur van Ninove steeds uitgenodigd in de opeenvolgende fasen van overleg. Ook bij een studieopdracht over de mogelijke impact van sluipverkeer zal Ninove worden betrokken. Het provinciebestuur is partner in de gewone overleg-structuren.

4. De administratie Wegen en Verkeer (AWV) blijft de plannen voor de herinrichting van de N8 ondersteunen. De N8 Ninoofsesteenweg is vanaf de oorspronkelijke GEN-studie (Sofretu Systra) steeds als GEN-as met (snel)busbediening geselecteerd. De noodzaak aan doorstromings-maatregelen en meer bepaald vrije busbanen, is van meet af aan erkend en werd bevestigd door de GEN-werkgroep op hoog niveau, die busbanen voorstelt van Eizeringen tot de R0. In het RegioNet Brabant-Brussel werd deze rol voor de N8 opnieuw bevestigd. Deze doorstromingsmaatregelen zijn naast de tijdswinst vooral onontbeerlijk voor een betrouwbare exploitatie van de regionale (snel)lijnen en tegelijk ook van de lokale lijnen, die er gebruik kunnen van maken. Zowel het GEN als het RegioNet Brabant-Brussel worden door de Vlaamse Regering als belangrijke projecten beschouwd.
De uitbreiding van het openbaar vervoer op de N8 hangt samen met het voorzien van busbanen. Het is voorzien om van bij de start van de werken voor de aanleg van de busbanen op de N8, het aanbod van het openbaar vervoer uit te breiden tot het niveau dat voorzien is in het RegioNet Brabant-Brussel. 

De Lijn pleit voor de herinrichting zoals voorzien in de streefbeeldstudie op basis van de volgende argumentatie.

Midden 2001 werd de streefbeeldstudie die werd opgemaakt voor de N8, Brussel – Ninove, in opdracht van het Vlaamse Gewest, afgerond door het studiebureau Mebumar. Hierbij stond de verkeersleefbaarheid, de verkeersveiligheid en het streven naar duurzame mobiliteit centraal.  
Bij deze studie werden van bij aanvang de volgende actoren nauw betrokken: de afdeling Wegen en verkeer van het Vlaams Gewest, de provincie Vlaams-Brabant, de gemeentes Dilbeek, Lennik, Roosdaal en Ninove en de Vlaamse vervoersmaatschappij De Lijn.

De studie bestond uit 3 fases: een oriëntatiefase, een conceptfase en de feitelijke uitwerking van het streefbeeld. Bij het doorlopen van deze verschillende fases werden steeds alle actoren betrokken en werden er belangrijke beslissingen genomen voor de verdere uitwerking van het streefbeeld. Op basis van dit streefbeeld maken Wegen en Verkeer en AHROM bindende adviezen op ivm projecten die betrekking hebben op de N8 zelf of op projecten in de omgeving van de N8.

Op de Provinciale Auditcommissie van 3 juli 2001 werd dan ook uiteindelijk het eindrapport van deze studie goedgekeurd door alle actoren, voorgezeten door een onafhankelijke auditor. De leden van deze Auditcommissie zijn: de auditor, Wegen Vlaams-Brabant, ROHM, De Lijn, de provincie Vlaams-Brabant, aangevuld door de belanghebbende partijen per dossier. In dit geval het studiebureau, Wegen Oost-Vlaanderen, gemeentes Dilbeek – Roosdaal – Ninove – Lennik, Provincie Oost-Vlaanderen en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest). Er bestond op dat moment dan ook een akkoord over het concept voor de N8, zoals letterlijk in het verslag van de Auditcommissie vermeld staat. De belangrijkste uitgangspunten die gehanteerd werden bij het opstellen van het streefbeeld zijn:

· Verhoging van de ruimtelijke kwaliteit

· Herinrichting tot openbare vervoeras en langzaam verkeeras

· Versterking leefkwaliteit op de N8

· Weren doorgaand autoverkeer

· Verbeteren van de veiligheid

Er werd dan ook resoluut de kaart van het openbaar vervoer getrokken, waarbij geopteerd werd voor een rechtsliggende busbaan in beide richtingen van Ninove tot Brussel. Hierbij werd eveneens aandacht beteed aan een verhoogd openbaar vervoersaanbod voor dit gebied en voor comfortabel uitgeruste overstappunten op het traject. 

Aangezien één van de belangrijkste aspecten op vlak van veiligheid voor de N8 het verbeteren van de linksaf slaande voertuigen is, werd het principe van aparte, beveiligde linksaf stroken aan kruispunten opgenomen als typeoplossing voor de kruispunten. Verder werd er ook gewerkt aan de oversteekbaarheid voor de zwakke weggebruiker. 

Daar de capaciteit van een weg bepaald wordt door zijn zwakste punten, namelijk de verkeerslichtengeregelde kruispunten, werd ervoor geopteerd om de capaciteit van deze kruispunten zo optimaal mogelijk te benutten. Daarom werd geopteerd om de busbanen op een zekere afstand voor het kruispunt te laten ophouden en door middel van een steunlicht een voorstart te geven in aanloop van het kruispunt.  Ter hoogte van het kruispunt wordt de restruimte die overblijft na intekening van voet- en fietspaden gebruikt voor de aanleg van de nodige rijstroken. Gezien het geringe wegprofiel ter hoogte van de kruispunten leidt dit in bijna alle gevallen in  1 rechtdoorgaand rijvak (+ rechtsafslaande voertuigen) en 1 linksafslagvak per. 

Na grondige analyse en evaluatie met de diverse actoren, werd besloten om een type kruispunt te ontwikkelen. Dit type kruispunt werd specifiek ontwikkeld vanuit de noodzaak om op zekere secties, en ter hoogte van de kruispunten in het bijzonder, meer ruimte te creëren voor de zwakke weggebruiker. Onderstaande figuur geeft het type kruispunt weer. Door dit concept toe te passen ontstaat er ruimte om op een degelijke manier fiets- en voetpaden te organiseren van minimaal 1,75m.

Bij de uitwerking van de haalbaarheidsstudie ifv de doorstroming openbaar vervoer op de as N8, Brussel – Ninove werd dit typekruispunt echter nog aangepast. Ook bij deze studie werden alle partijen betrokken die het streefbeeld mee opstelden. Aangezien alle actoren vreesden voor kop-staartbotsingen bij een rijvak waarop zowel linksafslaand als rechtdoorgaand verkeer zit, werd besloten om een typekruispunt (zie figuur hieronder) op te maken waarbij slechts één rijstrook per richting voor het rechtdoorgaande en rechtsafslaande verkeer en voor elke richting een aparte linksafstrook. Het concept van aparte linksaf stroken met telkens nog één rijstrook rechtdoor aan de verkeerslichten resulteert in een verkeersveilige en verkeersleefbare verkeersafwikkeling op de kruispunten, maar reduceert de capaciteit van de N8.
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Bij de uitvoering van de doorstromingsstudie voor het openbaar vervoer werd als basis voor het verbeteren van de doorstroming van het openbaar vervoer een uitgebreid verliestijdenonderzoek gevoerd, waarin een reeks actuele reistijdmetingen werden vergeleken met een opgemaakte “ideale reistijd”. Hieruit werden in eerste instantie verliestijden uit gegenereerd die toelieten om prioriteiten, naar uitwerking van maatregelen toe, op te stellen. Bij het uitwerken van de doorstromingsmaatregelen voor het openbaar vervoer werd reeds rekening gehouden met de uitgangspunten en vereisten op vlak van verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid.

Vervolgens werden de tijdswinsten berekend die het openbaar vervoer zou behalen, na realisatie van alle maatregelen. Deze gehanteerde tijdswinsten zijn gebaseerd op het uitgevoerde reistijdenonderzoek en de berekening van de toekomstige reistijd na realisatie van de voorgestelde maatregelen. Hieruit werden vervolgens de potentiële tijdswinsten berekend die geboekt zouden kunnen worden na realisatie van alle maatregelen op N8. Volgende tijdswinsten werden berekend dmv simulaties:

· Tijdswinst ochtendspits:

· Buslijnen over het ganse traject N8:  26:12 
· Pendeldienst Eizeringen – Weststation: 16:41
· Buslijn 127 Schepdaal – Brussel: 15:39
· Tijdswinst avondspits:

· Buslijnen over het ganse traject N8:  15:30 
· Pendeldienst Weststation - Eizeringen: 07:16
· Buslijn 127 Brussel - Schepdaal: 07:45
Zoals u kunt zien behaalt het openbaar vervoer veel meer tijdswinst uit de voorgestelde maatregelen, dan in de pers foutief wordt vermeld. Wij veronderstellen dat deze gegevens (tijdswinst van 6:43), die slechts gelden als tijdswinst voor een welbepaalde sectie van de N8 (Schepdaal – R0 in de ochtendspits), ooit foutief werden gebruikt als tijdswinst voor gans het traject.   

Het concept van de vernieuwde N8, zowel in de haalbaarheidsstudie van De Lijn als in de streefbeeldstudie van het Vlaamse Gewest, voorzien in een capaciteitsreductie voor het autoverkeer naar maximaal 1000 à 1200 vtg/u. Het concept voorziet hierdoor in een forse stijging van het openbaar vervoer en een verhoging van de kwaliteit ervan. Zo dienen er in eerste instantie een aantal grote P&R parkings te worden voorzien op voldoende afstand van Brussel: zo ter hoogte van de N28, N285. Van hieruit kan een deel van het autoverkeer overstappen op een hoogfrequent snelbussysteem dat slechts een beperkt aantal haltes aandoet. Verder zal een stopdienst de andere haltes bedienen waar kleinschaligere parkings en fietsenstallingen worden voorzien. Ter hoogte van Eizeringen kan een deel van het verkeer worden afgeleid richting E40.

Door de uitbreiding van het aanbod van openbaar vervoer, zoals voorzien in het bestek van de werken, kunnen er 1250 extra plaatsen per uur aangeboden worden bovenop het huidige aanbod. Ter vergelijking werden er 1698 personen per uur met de wagen geteld ter hoogte van kilometerpunt 7,5 te Dilbeek. Hierbij kunnen wij dan ook enkele markante cijfers naar voor schuiven:

· kostprijs bijkomend aanbod zonder aanleg van busbanen: + 2 501 300 EUR/jaar

· kostprijs bijkomend aanbod met aanleg van busbanen: +788 500 EUR/jaar

· verschil: 1 712 800 EUR/jaar

· tijdswinst OV-gebruikers samen: 5 625 000 EUR/jaar

· TOTAAL EFFECT =  7 337 800 EUR/jaar

In dit bedrag werd dan nog geen rekening gehouden met de maatschappelijke winst, namelijk de verhoogde veiligheid op de N8, verhoogde leefbaarheid langsheen de N8 en de tijdswinst van de overblijvende automobilisten.

Zoals u merkt kadert de herinrichting van de N8 in een groter geheel, waarbij de busbanen enkel een onderdeel zijn. Indien men de zwakke weggebruiker een plaats wil geven op deze weg, die bovendien  gecategoriseerd is als secundaire weg type III, zal een capaciteitsverlaging een automatisch gevolg zijn, zelfs zonder aanleg van vrije busbanen. Enkel door grootschalige onteigeningen kan men het huidige aantal rijvakken behouden en de nodige fiets- en voetpaden aanleggen.”

