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Covid-19 
 

Beste lezer, 

Dit OV-plan is tot stand gekomen voor en tijdens de 
Covid-19 pandemie. De kritische reflectie is in hoeverre 
dit!plan!voldoende!ƃDorona-proofƄ!is/!Iet!ƃnieuwe nor-
maalƄ zal ons dwingen om rekening te houden met af-
standen tussen personen en onze gedragsverandering 
in verplaatsingen. Wat de toekomst voor het openbaar 

vervoer zal brengen is ook voor ons nog niet duidelijk. 
We zijn er niettemin van overtuigd dat de troeven en 
de noodzaak van goed openbaar vervoer overeind zul-
len blijven. 

Namens de Vervoerregio Leuven, 

Mark Thoelen, Departement Mobiliteit en Openbare 

Werken 
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OV-plan voor de  

Vervoerregio Leuven 
 

 



 

 

Inleiding 
 

De Vlaamse Regering wil het openbaar vervoer meer afstemmen op de wensen en noden 

van de reizigers zelf en aantrekkelijk maken met comfortabele voertuigen, optimale 

frequenties, concurrentiële snelheid en eenvoudig geïntegreerde dienstverlening en 

tarieven. Het concept basismobiliteit wordt vervangen door basisbereikbaarheid. Het 

concept basismobiliteit impliceert dat iedereen die in een woongebied in Vlaanderen 

woont, recht heeft op een gegarandeerd aanbod aan openbaar vervoer, ongeacht of daar 

in praktijk  vraag naar is. Dit bleek in praktijk geen goedkoop systeem. De doelstelling van 

basisbereikbaarheid is anders: het wil belangrijke maatschappelijke functies bereikbaar 

maken op basis van een vraaggericht systeem en met een optimale inzet van vervoers- en 

financiële middelen. 

Basismobiliteit 

Minimumnormen in woonzones i.f.v. 

bediening en afdekking 

 

Basisbereikbaarheid 

Gericht op vervoersstromen 

Performante verbindingen 

 

Figuur 1: verschil tussen basismobiliteit en basisbereikbaarheid 

De verdere uitwerking van basisbereikbaarheid gebeurt in de vervoerregio's waarbij een 

nieuw vervoersmodel wordt uitgewerkt bestaande uit verschillende lagen (overlap tussen 

de verschillende netten ž spoor, kernnet, aanvullend net en vervoer op maat) en de 

integratie ervan. Het uitgangspunt van basisbereikbaarheid is het combineren van 

vervoersmiddelen vergemakkelijken. Om het volledige reistraject op een efficiënte manier 

af te leggen, moeten verschillende vervoersmogelijkheden naadloos op elkaar aansluiten. 

Het combineren van verschillende vormen van mobiliteit noemen we combimobiliteit. 

Reizigers moeten gemakkelijk kunnen overstappen van het ene vervoersmiddel op het 

andere, aan herkenbare vervoersknooppunten. Zo kunnen reizigers hun voor- of natraject 

afleggen!met!o/a/!deelfietsen-!deelautoƁs!of!taxiƁs/ 

De Vlaamse Regering heeft de vervoerregio Leuven en De Lijn als huidig exploitant de 

opdracht gegeven om een gedetailleerd openbaar vervoersplan op te maken, in kader van 

het decreet basisbereikbaarheid, en als onderdeel van het regionaal mobiliteitsplan voor 

de vervoerregio. De timing is zeer strikt aangezien tegen december 2021 het nieuwe 

openbaar vervoersplan in werking treedt. Dit wil zeggen dat het openbaar vervoersplan 

tegen de zomer van 2020 klaar moet zijn. 
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Regelgeving en beleidsakkoord 
 

Het Vlaams decreet basisbereikbaarheid van 3 april 2019 werd op 12 juni 2019 gepubliceerd 

in het Belgisch Staatsblad en trad in werking op 22 juni 2019. Het decreet, dat onder meer 

combimobiliteit introduceert als uitgangspunt van het mobiliteitsbeleid, beoogt het 

openbaar vervoer in Vlaanderen grondig om te vormen van een aanbodgericht openbaar 

vervoer naar een vraaggestuurd systeem. Openbaar vervoer moet vooral daar rijden, waar 

er vraag naar is. 

Om dit allemaal in de realiteit mogelijk te maken, krijgen de lokale besturen een grotere 

rol. De steden en gemeenten worden mee uitgenodigd om samen met de gewestelijke 

instanties (in VVR Leuven zijn dat AWV, De Lijn, De Vlaamse Waterweg, De 

Werkvennootschap en het Departement Mobiliteit en Openbare Werken) de 

mobiliteitsuitdagingen in onze regio aan te pakken. 

 

 

Regelgeving zijnde in opmaak 

 

Tijdens het opstellen van dit OV-plan zijn er in aanvulling van het decreet een 

aantal uitvoeringsbesluiten in opmaak, meer specifiek: het ontwerp BVR rond 

kernnet en aanvullend net, het ontwerp BVR tot wijziging van het besluit van de 

Vlaamse Regering van 8 november 2019 betreffende de exploitatievoorwaarden 

voor het individueel bezoldigd personenvervoer, het ontwerp BVR rond regionale 

mobiliteitsplanning en het verzameldecreet rond de regelgeving 

Basisbereikbaarheid. 

 

 

Het Vlaams Regeerakkoord 2019-2024 ambieert het waarborgen van een goed openbaar-

vervoeraanbod dat meer vraaggestuurd is. Voor de reiziger betekent dat maximaal inzetten 

op comfortabele voertuigen, optimale frequenties, concurrentiële snelheid en eenvoudig 

geïntegreerde dienstverlening en tarieven. In dunbevolkte gebieden realiseren we in nauw 

overleg met de lokale besturen een antwoord op de specifieke vervoersvragen en dit op 

basis van reizigersvervoersstromen. Met een gericht aanbod wordt vervoersarmoede 

vermeden. Daarvoor wordt er ingezet op innovatieve vervoersconcepten, zoals 

bijvoorbeeld!belbussen-!deeltaxiƁs0regiotaxiƁs-!buurtbussen-!deelfietsen-!deelautoƁs.. 

 

 



 

 

In de ƀbeleidsnota, ingediend door Lydia Peeters, Vlaams minister van Mobiliteit en 

Openbare Werken, Beleidsdomein Mobiliteit en Openbare Werken, 2019-3135Ɓ-!zijn!

ambities voor de modal shift opgenomen.  

Zo staat in de beleidsnota 2019-3135!onder!ƀstrategische!

doelstelling: Inzetten op combimobiliteit en 

basisbereikbaarheid voor!personenvervoerƁ!het!volgende;! 

ƃEe!focus!van!het!investeringsbeleid!voor!personenvervoer!

ligt op het woon-werk- en woon-schoolverkeer, waarbij ik 

streef naar een ambitieuze modal shift. Het doel is om het 

aandeel duurzame modi (te voet, per (e-)step, (e-)fiets of 

speedpedelec, via eigen of deelsystemen en met collectief 

vervoer of taxi) voor heel Vlaanderen te laten groeien tot 

minstens 40%. Deze ambitie van de modal shift geldt ook 

voor!de!vervoerregioƁs/!Woor!de!vervoerregioƁs!Wlaamse!

Rand, Antwerpen en Gent streven we zelfs naar een 

aandeel van duurzame modi van minstens 50%. Het 

netwerk bestaande uit fietsvoorzieningen, collectief 

vervoer en mobipunten moet deze ambitie 

bewerkstellingen/Ƅ 

 

 

Lydia Peeters 

Vlaams minister van Mobiliteit en  

Openbare Werken 

ά 
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Gelaagd vervoersmodel 
 

Bij het ontwerp van het OV-plan wordt er uitgegaan van een gelaagd vervoersmodel en 

bestaande uit 4 lagen: treinnet, kernnet, aanvullend net en vervoer op maat.  

 

Niet alle lagen zijn een rechtstreekse bevoegdheid van de vervoerregio. Concreet wordt het 

kernnet (en het treinnet) geadviseerd door de vervoerregio en wordt het aanvullende net 

en het vervoer op maat beslist door de vervoerregio.. Voor het treinnet baseren we ons op 

de uitkomst van het vervoersplan van de NMBS voor de periode 2020-2023. Voor het 

kernnet en aanvullend net heeft De Lijn een eerste voorstel uitgewerkt op basis van de 

principes van basisbereikbaarheid. De verdere uitwerking hiervan gebeurt in de 

vervoerregio Leuven. Dit is geen eenvoudige oefening. Er dient immers te worden gestreefd 

naar kostenoptimalisatie en (opgelegde) budgetneutraliteit ten aanzien van het huidig 

vervoersmodel. In de periode juni 2019 - maart 2020 is er een evaluatie gebeurd aan de 

hand van concrete voorstellen door de leden van de vervoerregioraad. Die dienen mee ter 

verbetering en aanvulling van het kern- en aanvullend netwerk. Tot slot is er nog de vierde 

laag, het vervoer op maat. Die wordt nu ingevuld door belbussen en DAV-MAV. Ook hier 

wordt een nauwe samenwerking met de leden van de vervoerregioraad vooropgesteld: zij 

zijn namelijk de lokale kenners met reeds de nodige ervaring op het vlak van de lokale 

vervoersvraag.

 
Figuur 2: gelaagdheid van het vervoersmodel 

  



 

 

Basisbereikbaarheid vertrekt zoals vermeld van een gelaagd vervoersmodel:  

ω Treinen zijn de ruggengraat van het openbaar vervoer. Ze zorgen in de eerste plaats 

voor de interregionale en regionale verbindingen.   

ω Het Kernnet speelt in op de hoge vervoersvraag op grote assen. De bussen en trams 

van het kernnet rijden tussen de grote woonkernen en belangrijke attractiepolen 

zoals scholen, sport- en recreatiecentra, ziekenhuizen en handelscentra. Het kernnet 

wordt afgestemd op het treinnet.  

ω Het Aanvullend Net bestaat uit de lokale buslijnen tussen kleinere steden en 

gemeenten. Het zorgt voor de aanvoer naar het kernnet en het treinnet. Ook het 

woon-werkverkeer en het woon-schoolvervoer die alleen tijdens de spitsuren 

bestaan, kunnen deel uitmaken van dit net.  

ω De vierde en laatste vervoerslaag is het vervoer op Maat, dat een antwoord biedt 

op specifieke individuele mobiliteitsvragen van mensen die om verschillende 

redenen (doelgroep, locatie, tijdstip) geen toegang hebben tot de andere 

vervoerslagen. Ook personen met een mobiliteitsbeperking, die vandaag de Dienst 

Aangepast Vervoer raadplegen, kunnen gebruik maken van Vervoer op Maat. 

Cuurtbussen!of!collectieve!taxiƁs!maken!deel!uit!van!dit!aanbod-!net!als!de!

verschillende!deelsystemen!)deelfietsen-!deelautoƁs*/!De aanvragen en reservaties 

voor vervoer op maat gebeuren via de mobiliteitscentrale.  

 

Tenslotte is het in deze stap erg belangrijk om het grotere plaatje niet uit het oog te 

verliezen. Het gelaagd vervoersmodel voor de vervoerregio Leuven is een onderdeel 

van het actieplan van het regionaal mobiliteitsplan. Door de strakkere timing van het 

openbaar vervoerplan (netwerk tegen zomer 2020, implementatie eind 2021) zal het 

voorop lopen op het feitelijke mobiliteitsplan van de vervoerregio, dat pas tegen eind 

2021 gefinaliseerd zal worden. Het mobiliteitsplan van de vervoerregio zal een 

langetermijnvisie op openbaar vervoer bevatten, die voortbouwt op het OV-net dat nu 

reeds werd uitgewerkt. Dat betekent dat het openbaar vervoerplan reeds moet 

voorzien in het bewaken van de combimobiliteit in de vervoerregio, en dat de banden 

met een goede ruimtelijke ontwikkeling nog moeten gelegd worden. Ook moet er 

rekening worden gehouden met de beslissingen die worden genomen bij de 

aangrenzende!)vervoer*regioƁs/  

Figuur 3: gelaagdheid van het netwerk 
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Netwerklogica en toewijzing 
 

Bij het uittekenen van het netwerk wordt er rekening gehouden met de hiërarchie van 

het gelaagd netwerk. Zo wordt er rekening gehouden met het aanbod van de NMBS: bij 

voldoende hoog treinaanbod wordt er geen parallel busaanbod voorzien binnen kernnet 

of aanvullend net. Waar het aanbod van de NMBS onvoldoende is, wordt  een parallelle 

lijn ingetekend. Het kernnet en aanvullend net moeten volgens de regelgeving van 

basisbereikbaarheid gestoeld zijn op potentieel en niet op gebiedsdekking. Er zullen dus 

witte vlekken opduiken eens de lagen van het kernnet en aanvullend net bovenop het 

treinnet zijn gelegd: gebieden waar geen aanbod van trein of regulier busverkeer 

voorhanden is. Op regionaal en lokaal niveau ontstaat er zo ruimte voor 

vervoeroplossingen die lokale noden binnen de witte vlekken efficiënt kunnen invullen. 

Het vervoer op maat is vraagvolgend in de tijd  en moet complementair zijn aan de hogere 

hiërarchische netten.  

 

Bij het in werking treden van het decreet basisbereikbaarheid zijn op basis van de 

vandaag bestaande buslijnen exploitatiebudgetten toegewezen aan vervoerregioƁs op 

basis van het aandeel kilometers van!een!lijn)enbundel*!in!ÜÜn!of!meerdere!regioƁs/!Het 

budget voor een buslijn is toegewezen aan de regio waar het aandeel in kilometers het 

langst is. De belbussen worden toegewezen op basis van het grootste aandeel in 

oppervlakte. Zo zijn er buslijnen weggevallen waarvan de beslissingsbevoegdheid niet tot 

de Vervoerregio Leuven behoren maar nog wel effectief over het grondgebied zullen 

rijden via!het!budget!van!andere!vervoerregioƁs. Omgekeerd zal de vervoerregio Leuven 

ook een deel van haar budget inzetten voor buslijnen die deels buiten het grondgebied 

van de vervoerregio rijden. De grootste uitdaging bij het opbouwen van het netwerk 

bestaat er in om voldoende kwaliteit te bieden binnen het budgetneutraal kader. Dat wil 

zeggen dat er niet meer kilometers mogen worden ingepland dan dat er vandaag de dag 

worden gereden. Binnen dat kader werd getracht op een onbevangen manier naar het 

ov-aanbod in de vervoerregio te kijken en een geoptimaliseerd openbaarvervoernetwerk 

te ontwikkelen. Dit doen we door: 

 

¶ Frequente verbindende Kernnetlijnen die de mazen van het spoornet opvullen en op 

geschikte plaatsen verknopen met het spoornet. 

¶ Aanvullende lijnen met een aanvoerfunctie naar het treinnet en het kernnet. De 

aanvullende lijnen bieden ook veelal ontsluiting aan secundaire woonkernen.  

¶ Functionele bediening die specifiek inspeelt op woon-werk verkeer en 

scholierenstromen die niet opgenomen zijn in het kernnet (of aanvullend net). In 

sommige gevallen zijn bestaande functionele lijnen ingekanteld in het kernnet of het 

aanvullend net in de vorm van een verhoogde spitsfrequentie. 

¶ Vervoer op maat richt zich specifieke, maatgerichte vervoersvragen, voornamelijk in 

gebieden zonder treinnet-kernnet-aanvullend net, maar waar toch een lokale vraag 

lijkt te bestaan  



 

 

 

Kritische reflectie 

 

De treinverbindingen doorheen onze regio zijn erop gericht om een snelle verbinding te 

organiseren in de richting van Brussel. Er ligt nog een groot potentieel voor het uitbouwen 

van een voorstadsbediening naar Leuven en Mechelen. Dit zorgt ervoor dat buslijnen nu 

te vaak lange trajecten moeten afleggen waardoor een deel van het intrinsiek potentieel 

verloren gaat. De bussen kunnen als aanvoerlijnen dienen om reizigers naar stations te 

brengen of naar kruispunten waar men kan overstappen op een kernnetlijn naar een 

belangrijke attractiepool. De vraag leeft of er werk gemaakt kan worden van een 

comfortabele voorstadsbediening via het spoor. Zo moet het busnetwerk niet meer 

geconcentreerd blijven op de gecongesteerde wegen naar de grote steden. 

 

 

Figuur 4: Voorbeeldsituatie nu 

 

 

Figuur 5: Voorbeeldsituatie toekomst 
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Visie op openbaar vervoer 
 

De vervoerregio zal een visie opstellen voor het openbaar vervoer op langere termijn. 

Gezien de timing krap is, loopt het huidige OV-plan 2021 voor op de algemene visie die zal 

ontwikkeld worden in het mobiliteitsplan.  

Locatiebeleid 

Het succes van basisbereikbaarheid hangt onlosmakelijk af van een beleid in ruimtelijke 

ordening dat is afgestemd op mobiliteit. Vandaag de dag is er in het Vlaams Gewest heel 

wat lintbebouwing, baanwinkels en versnippering aanwezig, die heel wat 

mobiliteitsproblemen mee veroorzaken of versterken. Het Provinciaal Beleidsplan Ruimte 

Vlaams-Brabant legt momenteel de bouwstenen voor een kernversterkingsplan rond 

maatschappelijke functies, zoals wonen, werken en ontspannen maar ook het behoud van 

open landschap- en natuurgebieden. Regionet Leuven heeft als strategisch project een 

doorvertaling gedaan van wat dit  principe zou kunnen betekenen als men ruimtelijke 

verdichtingslocaties rond hoogwaardige vervoerscorridors zou uitbouwen. 

De verschillende bestaande initiatieven op vlak van ruimtelijke ordening vormen enerzijds 

een kader voor de ontwikkeling van de verschillende mobiliteitsnetwerken. Anderzijds 

hebben de mobiliteitsnetwerken dikwijls een sturend karakter met betrekking tot 

ruimtelijke ontwikkelingen. Dat zal leiden tot een wisselwerking tussen de visie op 

ruimtelijke ontwikkelingen en de toekomstige uitbouw van hoogwaardige openbaar 

vervoersassen en fietssnelwegen. Gezien de toekomst onzeker is, kan een OV-plan lange 

termijn uitgewerkt worden waarbij het openbaar vervoer de link met het locatiebeleid kan 

versterken. We doen dit door samen met de vervoerregio een visie op de totaalstructuur 

van het netwerk te ontwikkelen. We bekijken elk netwerk afzonderlijk waarbij van het hoge 

naar het lage schaalniveau wordt gewerkt (top-down), met een terugkoppeling bottom-up.  

Hierdoor wordt de samenhang tussen de netwerken op verschillende schaalniveaus 

mogelijk. 

 

 

PW.plan!korte!termijn 
rekening!houden!met!de!huidige!

infrastructuur!'!ruimtelijke!ordening/ 

PW.plan!lange!termijn 
betere!afstemming!tussen!vervoer-!)wegen*.

infrastructuur!en!ruimtelijke!inrichting/!Ppenbaar!
vervoer!als!de!ruggengraat!van!ruimtelijke!ontwikkeling/ 

Ruimtelijke 

ordening 
Mobiliteit & 

infrastructuur 



 

 

Door de huidige manier van werken (ambitie voor het treinnet, kernnet is al vergevorderd 

en voor het aanvullend net en vervoer op maat is er al een uitgebreid concept) is reeds 

een goede aanzet gegeven. Om een samenhangende ruimtelijke ontwikkeling na te streven, 

stemmen we af met de lopende planprocessen. De lopende planprocessen zijn het 

Provinciaal Beleidsplan Ruimte Vlaams-Brabant, het Beleidsplan Ruimte Vlaanderen (BRV) 

en het strategisch project Regionet Leuven in uitvoering van het Beleidsplan Ruimte 

Vlaanderen. Toch hebben we als Vervoerregio Leuven niet de ambitie om parallel aan hen 

een ruimtelijk beleid uit te werken. De toekomstige ruimtelijke context wordt uitgewerkt 

door de provincie Vlaams-Brabant en dient nog getoetst te worden aan de verwachtingen 

van de betrokken stakeholders van de Vervoerregio Leuven. Als Vervoerregio Leuven 

onderschrijven we wel het principe dat nieuwe aantrekkingspolen zich in de toekomst nog 

enkel vestigen in de buurt van assen met voldoende OV-verbinding of rond goed uitgeruste 

knooppunten in o.a. landelijke gebieden zodat de ontwikkeling van deze nieuwe 

activiteiten of projecten kunnen bijdragen tot een duurzame mobiliteit. 

Combimobiliteit 

Basisbereikbaarheid richt zich op de vraag naar mobiliteit en gaat uit van het principe: het 

juiste vervoermiddel op het juiste tijdstip op de juiste plaats. De beschikbaarheid van op 

elkaar afgestemde vervoersmogelijkheden en goed uitgeruste knooppunten maken het 

mogelijk vlot te schakelen tussen verschillende vervoersmiddelen. Met dit plan bekomen 

we niet enkel een efficiënter openbaar vervoer maar wordt een eerste stap gezet richting 

de combinatie van vervoersmogelijkheden in een verplaatsingsketen (vb. openbaar vervoer 

en deelfietsen of een OV-taxi). Ze worden niet langer beschouwd als elkaars concurrent 

maar moeten elkaar juist aanvullen en op elkaar inspelen.  

Toegankelijkheid 

Zowel voor slechtziende als voor minder mobiele personen moeten bussen, busperrons en 

halteplaatsen toegankelijk zijn. Hiervoor dragen de gemeenten een belangrijke  

verantwoordelijkheid (tenzij aan gewestwegen). Toegankelijke haltes met een verhoogd 

perron of uitgestulpte voetpadhaltes zijn comfortabeler om in en uit te stappen, omdat 

het niveauverschil tussen het perron en de vloer van de bus kleiner wordt. Vooral mensen 

die moeilijk te been zijn en ouders met een kinderwagen kunnen zo vlotter op- en 

afstappen. Ook de bussen zelf, de wachtaccommodatie, de looproutes naar de 

halteplaatsen moeten vlot toegankelijk zijn voor de rolstoelgebruikers. Dit principe geldt 

ook voor trein, tram en metro. Naast de infrastructurele ingrepen is er aandacht nodig 

voor de toegankelijkheid en noodzakelijke laagdrempeligheid van het openbaar 

vervoersysteem. De meest kwetsbaren hebben ook vaak verplaatsingsnoden, en dit kan 

enkel door het evenwicht te bewaken tussen mobiliteit en welzijn (vb. hanteren van een 

sociaal tarief of het in acht nemen van welzijnsaspecten bij doelgroepenvervoer, ..).  
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Duidelijke informatie 

Om zich gemakkelijk te verplaatsen dient informatie vlot en eenvoudig beschikbaar zijn. 

Dit moet niet enkel via een automatische routeplanner maar ook door een digitale 

integratie van verschillende vervoerdiensten (Maas-platform). De reiziger moet zelf een 

zicht krijgen over hoe de verplaatsing verder kan uitstippelen, en dit voor iedereen met 

aandacht voor slechtziende en slechthorende personen evenals personen met een 

beperking. Deze informatie dient naast een digitale vorm ook via analoge wijze vlot en 

eenvoudig raadpleegbaar zijn. Op belangrijke stations en (overstap)bushaltes moeten reële 

aankomsttijden vlot ter beschikking zijn op visuele (op een goed leesbaar scherm) en 

auditieve wijze. Ook op de bus moet via de boordradio en het infoscherm verstaanbare en 

leesbare informatie verstrekt worden over de tussenhaltes, overstappunten en 

aansluitingen. 

Tariefintegratie 

Een goede tarifering is belangrijk en een goede integratie met andere openbaar 

vervoermaatschappijen door één geïntegreerd ticketsysteem. Iedereen zou op een vlotte 

en eenvoudige manier  moeten kunnen overstappen van het ene op het andere 

vervoersysteem. Dit moet niet enkel bekeken worden binnen onze vervoerregio. We vragen 

dit open te trekken naar een uniform systeem over de gewestgrenzen heen. Als 

Vervoerregio pleiten we daarom voor tariefintegratie van de verschillende vervoerstromen. 

De Vervoerregio Leuven kan enkel het tarief bepalen voor het vervoer op maat, maar heeft 

geen beslissingsbevoegdheid voor het tarief regulier openbaar vervoer.  

Stiptheid en doorstroming 

Een aantrekkelijk openbaar vervoer veronderstelt een stipte en betrouwbare 

dienstverlening. Er zijn tal van negatieve invloedsfactoren zoals congestie, verliestijd aan 

verkeerslichten,  te dichte opeenvolging van haltes, wegenwerken, markten en kermissen 

op OV-routes, laden en lossen op het OV-traject, foutparkeerders, langsparkeren, vele 

zijstraten,...  Vanuit de Vervoerregio willen we een doorgedreven aanpak om 

doorstromingsmaatregelen te realiseren om zo een vlotte doorstroming te bereiken voor 

het kernnet maar ook voor het aanvullend net. Concreet betekent dat dat we ons focussen 

op volledige vervoerscorridors en niet enkel op individuele knelpunten. 

 

Voor HOV-corridorassen (kernnet A-lijnen) streven we naar een eigen bedding op de 

gecongesteerde wegsegmenten. Waar geen eigen bedding kan gerealiseerd worden, kunnen 

toeritdosering voor het autoverkeer, uitstulpende haltes en halteren op het wegdek voor 

een vlotte doorstroming van het openbaar vervoer zorgen (conform geldende dienstorder 

MOW/AWV/2012/5 d.d. 26 maart 2012). Voor kernnet A, B en C-lijnen is het beïnvloeden van 

de werking van verkeerslichten een belangrijke doorstromingsmaatregel. De bestaande 

verkeersregelinstallaties (VRI) in Vlaanderen weten dankzij detectoren vanuit welke 



 

 

richtingen!er!autoƁs-!fietsers!en!bussen!op!hen!afkomen/![o!bepalen!ze!welke!lichten!op!

dat moment groen moeten worden en hoe lang het groen moet blijven. De lussen in het 

wegdek kunnen ook voertuigen tellen en via selectieve lussen geven bussen al vanop grote 

afstand door aan de VRI wat hun lijnnummer is, en welke kant ze dus op gaan. Met de 

huidige technologie en meer specifiek met intelligente WSJƁs-!is!het!mogelijk!om!af!te!

stappen van de standaard-fasenvolgordes en de beslissing om van kleur te veranderen te 

laten afhangen van de werkelijke realtime verkeerssituatie op alle kruispunttakken, wat 

leidt tot een veel nauwkeurigere controle en optimalisatie van de verkeersstromen. Door 

een prioritaire behandeling bij verkeerslichten kunnen bussen met beperkt tijdsverlies 

voorbij het kruispunt worden geloodst. Waar mogelijk wordt de doorstroming verbeterd 

door infrastructurele maatregelen (vb. aanloopstrook of bypass voor de bus ter hoogte 

van een kruispunt). Voor het aanvullend net hanteren we een eerder pragmatische aanpak 

als opportuniteiten zich aandienen (vb. herinrichting kruispunt, doortocht of haltehaven).  

 

Een aantal lokale overheden overwegen snelheidsremmende- of sluipverkeermaatregelen 

te nemen. We willen dat zulke maatregelen de doorstroming van bussen zo min mogelijk 

beïnvloeden. Dankzij een betere doorstroming voor het openbaar vervoer kunnen we de 

commerciële snelheid van bussen verhogen waardoor er minder bussen nodig zullen zijn 

om dezelfde frequentie te halen. Nu moeten er meer bussen ingezet worden om de 

vertragingen op te vangen. Het vrijgekomen geld zou terug geïnvesteerd kunnen worden 

in de Vervoerregio Leuven. 

Halteplaatsen 

Elke halte vormt theoretisch een vertragende factor op een bus- en tramlijn. Maar zonder 

haltes geen reizigers en zonder reizigers geen openbaar vervoer. Het aantal haltes op een 

route en de locaties van die haltes dagen ons uit tot een bijzondere evenwichtsoefening. 

Binnen de administratieve gemeentegrens van steden wordt er gestreefd naar een 

minimale afstand tussen halteplaatsen van 400m. Voor de andere haltes wordt gestreefd 

naar een minimale afstand tussen haltes van 750m. Bij het bepalen van de inplanting van 

de haltes dient rekening gehouden worden met de verkeersveiligheid, de toegankelijkheid 

tot de halte, de nabijheid van kruispunten, de nabijheid van attractiepolen, mobipunten 

en de afstand ten opzichte van woonzones en tewerkstellingszones. In het najaar van 2020 

zal De Lijn initiatief nemen om met de bestaande gemeente- of stadsbesturen rond tafel 

te zitten. Er wordt uitgegaan van een status quo van het aantal halteplaatsen ž en bij 

voorkeur zelfs een vermindering, rekening houdend met het aantal opstappers en wat de 

herkomst en bestemming is van de reiziger. 
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Capaciteit en vergroening van het rollend materieel 

De exploitant van het regulier openbaar vervoer dient voldoende capaciteit te bieden door 

het juiste type voertuigen (bussen, gelede bussen en (later) trambussen) aan te bieden 

zodat reizigers niet zouden worden geweigerd op deze voertuigen wegens een gebrek aan 

capaciteit. Indien er zich capaciteitsproblemen stellen, dient de exploitant prioritair binnen 

de beschikbare middelen extra capaciteit aan te bieden door de frequentie of de capaciteit 

van de voertuigen te verhogen of door versterkingsritten in te leggen (vb. schoolbussen). 

Als vervoerregio bepleiten we de vergroening van het wagen- en bussenpark, dit voor 

zowel regulier openbaar vervoer als vervoer-op-maat systemen. Het mag niet enkel bij een 

goed voornemen blijven, maar dient als uitgangspunt om bij aankoop van nieuw rollend 

materieel in te zetten op zuinigere en milieuvriendelijke motorisaties. Tot slot stellen we 

een evenredige verdeling voor van de huidige verschillende types van bussen en bijkomend 

een vergroening van de vloot, zodat er geen onderscheid wordt gemaakt op basis van 

emissieszones of stedelijke agglomeratie.   

 



 

 

Algemene principes 
 

Het algemene principe binnen basisbereikbaarheid is dat niet elke plaats dezelfde 

bereikbaarheid nodig heeft. Elk vervoersnetwerk wordt optimaal afgestemd op zijn specifieke 

functie: welke bestemmingen moeten ermee bereikt worden, welke afstanden worden via het 

netwerk afgelegd en welke eisen stelt dit aan snelheid en comfort. Netwerken voor 

verschillende vervoerswijzen zoals de fietssnelwegen moeten elkaar daarbij zo veel mogelijk 

aanvullen. De fietsinfrastructuur richting knooppunten van openbaar vervoer speelt daarbij 

ook een rol. 

 

 

Figuur 6: Combimobiliteit 

Het grootste knelpunt is de concurrentiepositie van het openbaar vervoer ten opzichte van 

de auto. In praktijk is men vaak te lang onderweg per bus. Een belangrijke afweging betreft 

het aantal toegangspunten. Hoe meer toegangspunten een stelsel heeft, hoe beter de 

toegankelijkheid van dat stelsel is, en dus hoe minder voor- en natransport over 

onderliggende (en langzamere) stelsels nodig is. Daar tegenover staat dat de 

doorstromingskwaliteit gediend is bij zo weinig mogelijk toegangspunten. Op een beperkt 

aantal plaatsen zijn doorstromingsmaatregelen genomen, maar vaak schuift de bus in 

dezelfde rij aan als de auto. Een vlottere doorstroming van het openbaar vervoer ten opzichte 

van het autoverkeer kan dit probleem op specifieke assen ondervangen. Waar er ontbrekende 

spoorrelaties zijn op drukke assen met veel reizigers kan dit ondervangen worden door 

snelbussen, gelede bussen of (later) trambussen. Hetzelfde principe geldt ook voor belangrijke 

streeklijnen (vb. AN lijn 390 loopt hopeloos vertraging op in Tienen en Aarschot waardoor 

deze geen aansluiting kan geven op de KN lijn 370 in Tielt). 

Hoe kan de kwaliteit van de overstap gegarandeerd worden bij een grote hoeveelheid 

ƀtoegangspuntenƁ? Een zo groot mogelijk aantal lijnen en haltes komt hier in conflict met een 

goede organisatie, korte overstaptijden en een hoge doorstroming. 

 

In sommige gebieden is het reizigerspotentieel te klein om op een efficiënte en financieel 

verantwoorde manier geregeld openbaar vervoer te organiseren. Hier komt de vierde laag 

aan bod: voor die gebieden kan men overschakelen op vraagafhankelijk vervoer. Naast 

bepaalde zones kunnen ook bepaalde tijdsvensters in aanmerking komen, bijvoorbeeld 

nachtvervoer in de stad Leuven en de vroege en late shiften om en nabij de luchthaven.   
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De precieze lijnvoering van het kernnet en aanvullend net bouwt verder op vijf 

basisprincipes.  

Verhoogd kwaliteitsaanbod op primaire assen 

Het nieuwe net ambieert een hogere kwaliteit op specifieke assen door het 

verhogen van de frequentie en betrouwbaarheid. Omrijroutes worden daarom 

maximaal vermeden op kernnetlijnen. Het garanderen van doorstroming op 

deze hoofdassen is prioritair.  

Hiërarchiseren van het netwerk  

Kernnetlijnen worden verhoogd in frequentie, waardoor het voor een reiziger 

interessanter wordt om zich met deze lijnen te verplaatsen. De overstap tussen 

kernnet en aanvullend net moet op elkaar afgestemd worden. 

Eén hoofdlijn per traject, het aanvullend net werkt voedend 

Verschillende buslijnen worden gecombineerd in één sterke lijn met een hoge 

frequentie en betrouwbaarheid. Het aanvullend net voedt deze hoofdas. Een 

aanvullende lijn kan wel een grotere omrijfactor hebben, om zo specifieke 

(deel)kernen te bedienen. 

Geen concurrentie met de NMBS, de MIVB en de TEC 

Het treinnet is de ruggengraat van het OV-net. Waar het aanbod van de NMBS 

voldoende hoog is om de vervoersvraag op de treinrelatie af te dekken, wordt geen 

aanbod voorzien met kernnet of aanvullend net. Waar het aanbod van de NMBS 

onvoldoende is, wordt een parallelle lijn ingetekend. Er wordt bovendien afgestemd 

met de TEC en de MIVB. 

Functionele ritten als versterking tijdens de spits 

Tijdens de spits worden functionele ritten voorzien die inspelen op specifieke 

verplaatsingsstromen van school en werk met hoog potentieel, voornamelijk voor 

het vervoer van scholieren en werknemers. Deze functionele lijnen behoren tot het 

aanvullend net, maar rijden slechts enkele ritten per dag, meestal tijdens de 

spitsperiode (met uitzondering van Haasrode bedrijventerrein, de FN lijn rijdt de 

ganse dag aan een hoge frequentie). 

 

1 

2 

3 

4 
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Procesverloop 
 

Er is veel tijd gestoken in een intensieve samenwerking tussen gemeenten, bovenlokale 

overheden en het consortium. Het procesverloop kunt u hieronder terugvinden: 

 

Figuur 7: procesverloop 
 

Voor de opmaak van het OV-plan zijn we in intensief contact getreden met de actoren uit 

de vervoerregio. Voor het mobiliteitsplan van de vervoerregio is het de bedoeling om nog 

een ruimer participatietraject op te maken met de brede bevolking. Daartoe zijn ook de 

nodige voorbereidingen gedaan. 
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Voor de zomer van 2019 werd een eerste voorstel van het netwerk 2021 (kernnet-aanvullend 

net) gepresenteerd door De Lijn en MOW.  

De Lijn baseerde zich voor de opmaak van het nieuwe netwerk, dat bestaat uit het kernnet 

en het aanvullend net, op de principes van Basisbereikbaarheid: 

 

¶ het decreet Basisbereikbaarheid; 

¶ het intrinsiek potentieel; 

¶ de vervoersvraag en vervoersstromen uit het Vlaams verkeersmodel;  

¶ de reizigerstellingen; 

¶ de gekende plannen en vragen (beslist beleid); 

¶ de huidige infrastructuur, rekening houdend met wegprofielen en gekende 

doorstromingsproblematieken; 

¶ kwaliteitsverbeteringen die mogelijk zijn binnen dezelfde financiële middelen. 

 

Na de voorstelling van dit netwerk kregen de gemeenten enkele maanden (juli 2019 ž 

september 2019) de tijd om feedback te geven op de eerste versie van het netwerk. Op basis 

van deze feedback ging De Lijn, samen met  team MOW en het studiebureau, aan de slag. Ze 

maakten een selectie van die vragen en voorstellen die weerhouden werden voor 

aanpassingen binnen het netwerk, van vragen waarvoor eerder een oplossing gezocht moest 

worden in Vervoer op Maat en van vragen die niet weerhouden werden omdat ze niet passen 

binnen de principes van de Basisbereikbaarheid. Er werd verder samen met de betrokken 

schepenen en ambtenaren uit alle gemeenten samengewerkt om het voorliggend netwerk 

verder uit te werken, te onderbouwen en te optimaliseren.  

 

In januari 2020 werd in de vorm van werkbanken per subregio een overzicht gegeven van de 

weerhouden en niet weerhouden vragen. Ook de gebieden/vragen die in aanmerking 

kwamen voor Vervoer op Maat werden op kaart gezet. In februari 2020 stelde De Lijn een 

aangepast scenario voor. Het gaat hier over optimalisaties van de verbindingen in het 

kernnet en aanvullend net die passen binnen de principes van de Basisbereikbaarheid en het 

budgetneutrale kader. Deze voorstellen komen in aanmerking voor een tweede doorrekening 

in het model.  

 

Via een schriftelijke bevraging in maart 2020 werd de vraag aan alle leden van de 

vervoerregioraad gesteld of het OV-plan 2021 financieel doorgerekend mocht worden. 45 

leden van de vervoerregioraad brachten een stem uit, waarvan 35 als stemgerechtigd lid en 

10 als waarnemend lid. Het voorstel werd in ruime meerderheid aangenomen. Met het Brussels 

en Waals Gewest werd overlegd. Er kwamen enkel van het Waals Gewest uit beperkte 

bemerkingen, waarmee zo goed mogelijk rekening werd gehouden. 

 

Op 13 oktober 2020 wordt het dossier voorgelegd aan de vervoerregioraad Leuven.  

Voor het vervoer op maat worden in het najaar de concepten in detail verder uitgewerkt 

(haltes, tarifering, ...). 



 

 

 

Vervoer op Maat (VoM) werd op verschillende contactmomenten in de VVR Leuven toegelicht. 

In de werkbanken per subregio in januari 2020 werd voor de gemeenten een eerste keer een 

grondig overzicht gegeven van VoM met daaraan gekoppeld een eerste bespreking van de 

verschillende mogelijkheden in de desbetreffende subregio. Van elke werkbank werd er een 

verslag opgemaakt met de mogelijkheid om nadien feedback te geven. Zo kon het denkproces 

op gang getrokken worden waarbij gemeenten heel wat vragen formuleerden over de 

verschillende vormen, kostprijs, invulling, eigen initiatieven. In de werkbank in februari 2020 

werd er andermaal stilgestaan bij VoM, maar deze keer bij de budgettaire mogelijkheden 

volgens de indeling van de verschillende noden. Elke gemeente werd op basis van grondig 

voorbereidend werk en de aanwezigheid van belbuslijnen en het verdwijnen van aanvullende 

verbindingen ingedeeld in een (%) blinde vlek. Op die manier werd er een objectief overzicht 

opgemaakt hoeveel middelen er aan welke gemeente kunnen toebedeeld worden. Deze 

manier van werken was niet evident gezien de onduidelijkheid over de totaliteit van het 

(extra) budget en verschillende (gewijzigde) modaliteiten.  

 

Voorafgaand aan de werkbank in maart 2020 werd er in samenwerking met De Lijn (op de 

oude stelplaats te Leuven) een infomarkt Vervoer op Maat georganiseerd. Daarbij konden de 

mobiliteitsambtenaren en schepenen bevoegd voor mobiliteit van de verschillende steden en 

gemeenten uit de VVR Leuven kennismaken met VoM. Een 6-tal vervoersoplossingen waren 

aanwezig. Vertegenwoordigers gaven kort tekst en uitleg inclusief een demonstratie bij het 

operationele karakter, toegankelijkheid en innovatieve aspecten van hun huidige 

dienstverlening. 

 

Na deze werkbank werd er een schriftelijke procedure opgestart waarbij aan de leden van de 

vervoerregioraad gevraagd werd in hoeverre zij akkoord waren met de voorgestelde 

budgetposten van VoM. Het resultaat daarvan was dat een grote meerderheid zich kon 

vinden in het voorgestelde verdeelmechanisme. 

 

Het proces kreeg eind april, begin mei 2020 verder vorm bij de organisatie van een 8-tal 

virtuele VoM-sessies/!Eeze!werden!in!kleinere!groepen!georganiseerd!waarbij!de!subregioƁs!

verder werden onderverdeeld (VoM-groepen) om in een virtueel overlegformat dieper in te 

gaan op de voorstellen die door het studiebureau werden uitgewerkt. Daarbij werd 

vertrokken van een presentatie over de aangepaste modaliteiten en werden er een aantal 

uitgewerkte scenariofiches per relevant type VoM gepresenteerd, dit op basis van eerdere 

feedback vanuit de gemeenten. Ook deze virtuele interactieve sessies werden goed 

bijgewoond door zowat alle gemeenten waarbij niet alleen de mobiliteitsambtenaar of 

schepen bevoegd voor mobiliteit aanwezig was, maar ook omgevingsambtenaren, ruimtelijke 

planners en/of stedenbouwkundige ambtenaren en zelfs gemeentes buiten de vervoerregio. 
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Verdere stappen 
 

Het OV-plan 2021 is een plan op korte termijn dat voorop loopt op de uitwerking van de 

strategische visie in de regio. Het is een intensieve samenwerking tussen gemeenten, 

bovenlokale overheden en het studieconsortium. Het OV-plan 2021 zal geen eindpunt zijn 

maar een lopend en interactief proces. Er wordt in het najaar en het begin van volgende jaar 

2021 verder gewerkt aan het bepalen van de haltes, de doorstromingsmaatregelen en een 

mogelijk tariefintegratie van de verschillende systemen. Tot slot werken we verder aan een 

OV-plan voor langere termijn waarbij de ruimtelijke ontwikkelingen en de regionale visie aan 

elkaar verbonden worden. 

 

 

In het najaar zal er verdere afstemming zijn over de grenzen van de Vervoerregio Leuven. Bij 

de opmaak van het OV-plan zijn er al!gesprekken!geweest!andere!vervoerregioƁs-!gewesten!

en andere exploitanten (TEC & MIVB/STIB). Maar er is nood aan grondige afspraken rond de 

interoperabiliteit van de verschillende vervoersformules (o.a. vervoer op maat) en is er ook 

afstemming nodig met de verschillende vervoerders zijnde NMBS, MIVB/STIB en TEC omtrent 

verplaatsingen buiten de vervoerregio, de haltes, frequentie en connectie met de geplande 

mobipunten.  

  

Figuur 8: verdere stappen in het procesverloop 
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Treinnet 
 

 



 

 

 

Het huidig treinaanbod  
 

Het treinnet vormt de ruggengraat van het openbaar vervoersnetwerk. Dat heeft gevolgen 

voor de onderliggende vervoerslagen. Omdat de spoorwegen reeds lange tijd aanwezig 

zijn en de ruimtelijke en verkeerskundige structuur sterk beïnvloed hebben, kunnen de 

spoorwegen beschouwd worden als één van de grootste lijnstructuren van de regio.  Op 

gewestelijk schaalniveau verbindt het treinnet de grote kernen met elkaar (interregionaal). 

Terwijl op regionale schaal het kernnet de belangrijke regionale kernen en attractiepolen 

bedient en daarin complementair is aan het treinnet. In de vervoerregio Leuven is er een 

intense!relatie!met!de!aanpalende!vervoerregioƁ!s-!namelijk!Nechelen-!Wlaamse!Sand-!

Kempen, Limburg (en Waals-Brabant, Brussel). De centraliteit van Leuven heeft als voordeel 

dat het de rol van mobiliteitsschijf en transferium kan waarmaken, maar duidt ook op 

een zekere kwetsbaarheid en grote belasting op het draagvlak van het knooppunt.  

 

Volgende lijnen aanwezig in de vervoerregio Leuven:  

 

ƒ Spoorlijn 2 HSL Leuven ž Ans  

ƒ Spoorlijn 16 Lier - Aarschot  

ƒ Spoorlijn 21 Landen - Hasselt  

ƒ Spoorlijn 35 Leuven - Hasselt 

ƒ Spoorlijn 36 Brussel - Luik  

ƒ Spoorlijn 53 Schellebelle ž Leuven  

ƒ Spoorlijn 139 Leuven - Ottignies  

ƒ Spoorlijn 161 Brussel - Namen 

 

  

Figuur 9: uitsnede van het NMBS-spoorwegnet (bron: NMBS versie 03/09/2018) 
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Volgende locaties worden beschouwd als station: Leuven, Aarschot, Diest, Tienen, Landen, 

Haacht. De overige locaties kunnen als (onbemande) stopplaatsen gezien worden. Het 

centrum van het Hageland is niet aangesloten op het spoorwegennet. Er ligt heel wat 

potentieel voor de kleinere stopplaatsen in kader van een voorstadsbediening richting 

Leuven, Brussel en Mechelen. NMBS heeft sinds een tiental jaren om het voorstadsaanbod 

systematisch uitgebreid en door het inzetten van comfortabel materieel op verschillende 

voorstadslijnen. Toch zijn er nog enkele stations waar het basisaanbod op werkdagen niet 

de gewenste halfuurdienst heeft.  Het betreft de stations Vertrijk, Ezemaal, Neerwinden op 

lijn 36 en Hoeilaart op lijn 161.  Voor de stations Langdorp, Testelt en Zichem is een 

verhoging van de basisfrequentie niet evident door het reeds drukke treinverkeer van 

zowel reizigers- als goederentreinen op de as Aarschot ž Hasselt, maar het behouden van 

de halfuurdienst in de piek is er wel een vereiste. 

 

Volgende IC-treinen rijden over de spoorwegen van Leuven:  

 

ƒ Oostende ž Eupen (IC01)  

ƒ Blankenberge ž Genk (IC03)  

ƒ Antwerpen Centraal ž Hasselt (IC08)  

ƒ Leuven ž Antwerpen Centraal (IC09)  

ƒ (Welkenraedt ž) Luik Guillemins ž 

Kortrijk (IC12)  

ƒ Quiévrain ž Luik Guillemins (IC14)  

ƒ Tongeren ž Aarschot ž Gent Sint-

Pieters (IC20)  

ƒ Leuven ž Mechelen ž Gent Sint-

Pieters (IC21)  

ƒ Gent Sint-Pieters ž Landen (IC 29)  

 

Het Gewestelijk ExpresNet (GEN) is een project voor de realisatie van een voorstadsnet in 

en rond Brussel. De bedoeling is snellere en frequentere verbindingen te realiseren in een 

straal van ongeveer 30 km rond Brussel. Het S-net van de stad Brussel heeft uitlopers 

binnen de regio. Het gaat hierbij om de lijnen:  

 

ƒ S2 Braine-Le-Comte ž Brussel ž Leuven  

ƒ S8 Brussel ž Ottignies ž Louvain-la-

Neuve (Hoeilaart en Groenendaal)  

ƒ S9 Leuven ž Schuman ž Braine-MƁBlleud! 

ƒ S20 Ottignies ž Leuven  

ƒ S81 (enkel Groenendaal)  

 

 

De NMBS dient verder werk te maken van voldoende bediening op zaterdagen en zondagen 

ook waar nu geen bediening is. Zeker een weekendbediening met uurfrequentie moet 

haalbaar zijn. Er rijden ook verschillende L en P-treinen in de regio. Op zondagavond kent 

de stad Leuven een specifieke vervoersvraag van pendelende kotstudenten waarbij elke 

zondagavond een studententrein vertrekt vanuit Poperinge, Antwerpen Centraal, De 

Panne, Hamont en Mol. Deze rijden door naar stations Heverlee of Sint-Joris-Weert.  

 

 

  




















































































































