BASISBEREIKBAARHEID - Nieuw Openbaar Vervoerplan 2021
nota Stadsnet Gent
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1. Inleiding & aanpak

Het huidige Gentse openbaarvervoer net (tram en bus) dient aangepast te worden in lijn
met de uitgangspunten van het decreet basisbereikbaarheid. Dit aangepaste net zal
operationeel uitgevoerd worden eind 2021. Gezien de timing werd in eerste instantie
gefocust op het realiseren van het op korte termijn in te voeren nieuwe tram- en
stadsbusnet. Tegelijkertijd is het belangrijk om ook een doorkijk naar een wensnet op
langere termijn op te bouwen.

Zowel de stad Gent als De Lijn willen een duurzame modal shift bewerkstelligen door het
realiseren van 20% verplaatsingen met openbaar vervoer in 2030 (mobiliteitsplan Gent) en
50% meer reizigers tegen 2030 (memorandum De Lijn). Deze kunnen enkel gerealiseerd
worden door een uitgebreider en kwalitatiever openbaar vervoeraanbod: dit onderstreept
het belang van het uitwerken van zowel een korte termijn aanpassing als een meer
langere termijn wensnet.

Via de ‘Stadsnet Gent’ werkgroepen (bestaande uit de stad Gent vertegenwoordigd door
Mobiliteitsbedrijf, De Lijn, Departement MOW en STG Studieteam Vervoerregio Gent)
werd het nieuwe stadsnet maximaal in samenspraak met en gedragen door de stad
uitgewerkt.

De werkgroepen startten begin 2019 véér de Vervoerregiowerking actief was. Wanneer
het nieuwe stadsnet concreter vorm kreeg, is dit toegelicht op de Vervoerregioraad.
Daarnaast werden de randgemeenten op een aparte vergadering geinformeerd over de
visie op langere termijn over het busnet. De intentie om te evolueren naar een HOV-net
(hoogwaardig openbaar vervoer) in de stad en voorstedelijk gebied heeft namelijk impact
op de betrokken randgemeenten en vereist samenwerking met deze gemeenten voor het
realiseren van HOV-corridors. Het invoeren van (extra) doorstromingsmaatregelen op die
openbaar vervoerassen is een voorwaarde om een HOV-net te kunnen invoeren.
Alhoewel het openbaar vervoerplan op lange termijn verder wordt uitgewerkt in ‘spoor 1,
regionaal mobiliteitsplan’, kunnen doorstromingsmaatregelen op de mogelijke HOV-assen
(zie 5.2) reeds prioritair opgenomen worden in het korte termijn openbaar vervoerplan,
conform de bepaalde principes omtrent doorstroming. De toekomstige HOV-assen zijn
immers assen met kernnetlijnen in het korte termijn OV-plan. Bovendien bieden
gerealiseerde doorstromingsmaatregelen doorgroeiopties naar een hoger uitgebouwd
openbaar vervoeraanbod op middellange termijn.

2. Basisprincipes stadsnetwerk

De algemene principes van basisbereikbaarheid dienen eveneens toegepast te worden op
het nieuwe stadsnet.

In het Gentse stadsgebied vertaalt zich dit specifiek in keuze voor sterke kernnet-assen en
minder ontsluitende functie voor het busnetwerk maar met focus op leesbaarheid en
snelheid.

Gezien de grote aantrekkingskracht van de stad Gent binnen de vervoerregio wordt
ingezet op een sterker uitgebouwd stadsnet.

Door het stadsnet uit te bouwen met hogere frequenties en uitgebreide amplitudes
worden meer intrastedelijke verbindingen aantrekkelijk.

Een goed uitgebouwd treinnet en streek-kernnet verknoopt op grote knooppunten met dit
stadsnet. Door een sterker stadsnet winnen dus zowel de stad Gent als de randgemeenten
en verbetert de concurrentiepositie van het openbaar vervoer.



Het tram- en stadsbusnet werd herschikt rekening houdend met:

o hoogst gebruikte segmenten hebben hoogste frequentie nodig

e trajecten met gelijkaardig gebruik krijgen eenzelfde frequentie

e snelle verbindingen zijn belangrijk, vermijden van grote onnodige omwegen

e kortere trajecten zorgen voor minder impact bij onderbrekingen en beperken de
invloed van verkeershinder op de dienstregeling

e Dbelangrijke intrastedelijke verplaatsingen worden rechtstreeks (zonder overstap)
aangeboden.

3. Tramnet
3.1. Aanpak

Voor de uitwerking van het nieuwe tramnet werd gebaseerd op analyses van het huidige
net aan de hand van reizigersdata (tellingen, bezettingen per segment,
overstaprapporten) en verkeersmodel Gent (BAU 2020).

Het tramnetwerk zal ook de volgende jaren verder blijven evolueren, afhankelijk van
beleidsbeslissingen en maatschappelijke/ruimtelijke ontwikkelingen.

Voor het nieuwe tramnet werd op dit ogenblik enkel rekening gehouden met de huidige
tramvloot en spoorinfrastructuur.

3.2. Scenariobepaling

Er werden verschillende scenario’s voor een mogelijk nieuw tramnet uitgewerkt.
De werkgroep onderzocht volgende elementen:
e andere verbindingen realiseren door eindpunten te veranderen (binnen de huidige
spoorinfrastructuur)
e gewijzigde frequenties ten opzichte van vandaag: opteren voor een variabele
frequentie per lijn of eenzelfde frequentie op het hele tramnet
e gewijzigde avondamplitude ten opzichte van vandaag: meer en langer
avondaanbod met graduele afbouw naargelang het tijdstip.

De effecten van variaties op frequentie en reiswegen werden aan de hand van
verkeersmodellering afgewogen. Bovendien moet rekening gehouden worden met het
budgetneutraal kader.



3.3. Voorkeursscenario korte termijn

Het gekozen scenario beoogt een hogere frequentie dan het initiéle voorstel van De Lijn
en noodzaakt dan ook een hogere voertuiginzet en een hogere exploitatiekost.

Er wordt momenteel gezocht naar mogelijkheden om de commerciéle snelheid te
verhogen: hoe hoger de commerciéle snelheid, hoe korter de reistijd en hoe meer ritten
met hetzelfde aantal voertuigen en binnen hetzelfde budget kunnen uitgevoerd worden.
Hiervoor is het essentieel om bijkomende doorstromingsmaatregelen te implementeren.
Indien de benodigde commerciéle snelheid/rittijdwinsten niet (volledig) kunnen
gerealiseerd worden, dient het voorliggende scenario bijgestuurd te worden om binnen
budget te blijven.

Enkele van de uitgewerkte scenario’s (met verder verhoogde frequentie/amplitude) die op
korte termijn niet realiseerbaar zijn, kunnen in de toekomst onder bepaalde voorwaarden
wel uitvoerbaar worden en vormen op die manier een doorkijk naar een wensnet.

3.3.1. Nieuwe verbindingen

De bestaande traminfrastructuur laat slechts een beperkt aantal andere verbindingen toe.
In deze fase van het onderzoek werd abstractie gemaakt van geplande grootschalige
tramwerken of uitbreidingen in de komende jaren. Er werd eveneens uitgegaan van de
huidige haltelocaties.

De nieuwe verbindingen werden bepaald op basis van de vervoersstromen (stadsmodel en

herkomst/bestemmingsonderzoek reizigers). Vervolgens werd de frequentie afgestemd op
de benodigde capaciteit op de verschillende assen.

Huidige tramverbindingen

Tramlijn 1: Flanders Expo - Sint-Pietersstation - Korenmarkt - Wondelgem - Evergem
: Zwijnaarde - Sint-Pietersstation - Kouter - Zuid - Melle Leeuw

Tramlijn 4: UZ - Sint-Pietersstation - Muide - Zuid - Ledeberg — Moscou*
(*niet bediend wegens langdurige infrastructuurwerken)
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Nieuwe tramverbindingen

Tramlijn A: Flanders Expo - Sint-Pietersstation - Korenmarkt - Muide
Tramlijn B: Melle Leeuw - Zuid - Korenmarkt - Rabot - Wondelgem - Evergem
Tramlijn C: Moscou - Zuid - Kouter - Bijloke - Sint-Pietersstation - Zwijnaarde

Tramlijn D: UZ - Sint-Pietersstation - Bijloke - Brugsepoort - Rabot - Muide
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De nieuwe lijnen maken enkele snelle en korte(re) verbindingen:
e Korenmarkt - Sint-Pietersstation (via lijn A)
* nieuwe centrumverbinding Rabot - Korenmarkt - Zuid (via lijn B)

In functie van de duidelijke leesbaarheid en betrouwbaarheid van het netwerk prefereert
De Lijn om in te zetten op sterke assen zonder varianten (takken die af en toe bediend



worden). In de daluren is het wel een optie om een lagere frequentie op het uiteinde van
een lijntraject (zie frequentie Evergem onder 3.3.2) dan op het stamtraject aan te bieden.

3.3.2. Gewijzigde frequenties en avondamplitude
Huidige frequenties + amplitude

e Tramlijn 1: 6 min dalfrequentie
e Tramlijn 2 + tramlijn 4: 7,5 min dalfrequentie
e avondaanbod: 20 min. frequentie vanaf 20u tot 23u30-0u00

Nieuwe frequenties + amplitude uit voorkeursscenario KT

Dag Avond
Lijn A 6’ dal - 5’ spits 20u-22u: 12’ 22u-1u30:15’
LijnB 7,5’ dal - 6" spits 20u-1u30: 15’
(Evergem: 15’ dal - 12’ spits) (Evergem: 15’ tot 24u)
LijnC 7,5’ dal & spits 20u-1u: 15’
LijnD 7,5’ dal & spits 20u-23u30u: 20’

Hiermee wordt de frequentie afgestemd op de vervoersvraag.

Rekening houdend met de benodigde capaciteit en potentieel is minstens een frequentie
van 7,5 minuten (met een 5-6 minuten frequentie op de sterkste assen en tijdstippen)
aangewezen. Deze frequentie is aanvaardbaar om reizigers een aantrekkelijk net aan te
bieden.

In het gekozen scenario wordt eenzelfde basisfrequentie als in het huidige net
aangeboden maar met een hogere spitsfrequentie op de sterkste as. Bovendien is er een
beter avondaanbod: de tram rijdt, met een stapsgewijze frequentie-afbouw, frequenter na
20u en dit tot 1u30 (op de centrumlijnen).

Gezien lijn D geen verbinding naar de belangrijke (avond)attractiepolen in het centrum
aanbiedst, is de frequentie in de avonduren minder hoog. Reizigers van lijn D hebben een
alternatief via combinatie lijn A en B, vandaar de minder uitgebreide amplitude.

Het gelijkschakelen van de avondamplitude op lijnen A, B en C wordt de komende
maanden nog verder onderzocht.

Indien een verhoging van de commerciéle snelheid niet voldoende kan gerealiseerd
worden, moet geévolueerd worden naar een variant met vb. een lagere dagfrequentie of
een minder lang/frequent avondaanbod. Mogelijks kan op bepaalde lijnen slechts een
lagere frequentie worden aangeboden.



3.3.3. Impact van de wijzigingen

Tram A Flanders Expo - Sint-Pietersstation - Korenmarkt - Muide
De drukste as Korenmarkt - Sint-Pietersstation wordt opgevangen door een kortere, meer
betrouwbare tramlijn met hoge frequentie (5 a 6 min.) en maximale capaciteit.

Melle Leeuw - Zuid - Korenmarkt - Rabot - Wondelgem - Evergem
Lijn B heeft als voornaamste troef de nieuwe snelle centrumverbinding Rabot -
Korenmarkt - Zuid aan te bieden. Op vandaag ontbreekt het knooppunt Rabot een snelle
rechtstreekse verbinding met het stadscentrum.

Op de lijnsegmenten t.h.v. het Van Beverenplein en Gentbrugge Stelplaats stellen we een
gelijkaardige capaciteitsnood vast, wat een logische creatie van een NW-Z0-verbinding
oplevert.

Wondelgem en Evergem hebben vandaag dezelfde frequentie als de sterkste as
Korenmarkt - Sint-Pieters, terwijl deze een zeer verschillende reizigersstroom kennen.
Reizigers komende uit de richting Wondelgem/Evergem verliezen hun rechtstreekse
verbinding naar Sint-Pieters. Als alternatief is er een overstap aan Korenmarkt (lijn A met
6’ dalfreq) en Rabot (lijn D met 7,5’ dalfreq). Bovendien wordt de verbinding Wondelgem -
Sint-Pieters opgevangen door de (gewijzigde) stadsbus lijn 9.

Voor het verdwijnen van de rechtstreekse verbinding vanuit Melle naar Sint-Pieters,
biedt een overstap aan Korenmarkt (lijn A) en Rabot (lijn D) eveneens een volwaardig
alternatief. Voorheen was er vanuit Melle geen rechtstreekse verbinding naar Korenmarkt.

Tram C Moscou - Zuid - Kouter - Bijloke - Sint-Pietersstation - Zwijnaarde

Dit is een logische trajectkeuze gezien gelijkaardige capaciteitsnoden op segment
Zwijnaarde - Sint-Pietersstation en Zuid - Moscou.

Op het traject Korenmarkt - Zuid wordt een 7,5’ dalfrequentie gegarandeerd door tram B.

Moscou heeft geen rechtstreekse verbinding met Korenmarkt en Muide meer gezien deze
lijn via Zuid en Zonnestraat rijdt.

In het centrum kan echter overgestapt worden op de hoogfrequente lijn A (6’ dalfreq en 5’
spits) die naar Muide rijdt.

Het wegvallen van de rechtstreekse tramverbinding Muide - Zuid wordt opgevangen door

de nieuwe stadsbus lijn 5/6.

Tram D UZ - Sint-Pietersstation - Bijloke - Brugsepoort - Rabot - Muide
Gent UZ is een intensief gebruikte halte, uit herkomst-bestemmingsonderzoek blijkt dat
74% van de opstappers aan het UZ het Sint-Pietersstation als bestemming heeft.

De verbinding naar Flanders Expo is vanuit Rabot nog steeds mogelijk door een overstap
aan Gent Sint-Pieters (van lijn D op lijn A).



4. Stadsbusnet

Cfr. het gewijzigde tramnet, werden de nieuwe/aangepaste busverbindingen bepaald op
basis van vervoersstromen en rekening houdend met de nieuwe/aangepaste reiswegen
van streeklijnen ifv overstapmogelijkheden en aangeboden alternatieven.

Hieronder wordt de impact van de oude vs. nieuwe/gewijzigde stadsbuslijnen
beschreven.

Zoals bij het tramnet werden verschillende varianten van trajecten onderzocht en
besproken met de stad Gent. We beperken de toelichting hieronder tot de uiteindelijk
vastgelegde trajecten.

Voor meer detaillering verwijzen we naar bijlage ‘impact per deelgebied/deelgemeente
van de stad Gent'.

In dit hoofdstuk werden kaarten van de routes in het nieuwe stadsnetwerk opgenomen.
Voor de huidige lijnvoering wordt verwezen naar het netplan, te vinden op
https://static.delijn.be/Images/Stadsnet%20Gent%20dec%202019 tcm3-23896.pdf.

Een grote verbetering in het nieuwe net is de uitbreiding van de amplitude: ook bussen
gaan later rijden (vaak tot na middernacht) én met een verhoging van de frequentie na 20
uur.

Op dit ogenblik zijn de einduren van het avondaanbod nog niet definitief vastgelegd. Dit
zal de komende maanden blijken uit de gedetailleerde kostprijsberekening van De Lijn.

In onderstaande items worden de uiterste avondamplitudes daarom nog niet expliciet
benoemd.

De hieronder vermelde nieuwe lijnnummers zijn een voorlopige ‘werknummering’ en
kunnen ifv leesbaarheid en reizigerscommunicatie in een latere fase wijzigen.

4.1. Wijzigingen aan huidige stadslijnen

4.1.1. Lijn 3 Mariakerke — Gentbrugge

(wordt lijn 11 Mariakerke - Brugsepoort - Korenmarkt - Dampoort-
St-Amandsberg Snellaertplein)

De huidige stadslijn 3 verbindt Mariakerke over de Korenmarkt en Dampoort met
Gentbrugge Meersemdries. Deze lijn blijft behouden van Mariakerke tot de Dampoort. De
tak naar Gentbrugge wordt door een andere lijn overgenomen.

De frequentie in de week op traject Mariakerke - Dampoort daalt van 6 minuten naar 7,5
minuten. We verwachten dat de snelle lijn van Mariakerke naar Gent St-Pieters (zie
verder) een deel van de reizigers tussen Mariakerke en Duizend Vuren zal overnemen.
De helft van de ritten op lijn 11 zal via Antwerpsesteenweg doorrijden naar St-
Amandsberg Snellaertplein waardoor de wijk in de spits en overdag om de 15 minuten
bediend wordt.

De bus blijft ‘s avonds langer rijden en met een hogere frequentie na 20 uur dan vandaag.
Na 22 uur worden de ritten beperkt tot Dampoort, reizigers uit de omgeving Snellaertplein
kunnen als alternatief lijnenbundel 7 gebruiken.


https://static.delijn.be/Images/Stadsnet%20Gent%20dec%202019_tcm3-23896.pdf
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4.1.2. Lijn 5 UZ - Van Beverenplein /

Lijn 8 AZ Sint-Lucas — Arteveldepark

(wordt lijn 5/6 Nieuw Gent - Zuid - Tolpoort - Van Beverenplein/
Muide - Wondelgem)

Lijn 8 rijdt nu tussen AZ St-Lucas en Arteveldepark en lijn 5 tussen Van Beverenplein en
UZ/Nieuw Gent.
Er is een gemeenschappelijk deel tussen Tolhuislaan en Koekoeklaan.

De twee takken naar respectievelijk AZ St-Lucas en Arteveldepark verdwijnen. Het
Arteveldepark blijft bediend door een andere lijn (richting GSP). AZ St-Lucas wordt in
principe niet meer bediend door een bus op de site, maar behoudt in haar onmiddellijke
omgeving wel de tramhaltes op de Blaisantvest en de bushaltes aan het Fratersplein.

Deze lijn zal een eenduidige reisweg krijgen in het zuiden. Ze doet het UZ aan (er wordt
onderzocht of dit door de terreinen van het UZ zelf kan) en bedient dan verder Nieuw-
Gent. Hierbij wordt er gewerkt met een eindhalte (thv de Hagedisstraat) en niet meer met
een lus. Dit heeft als voordeel dat reizigers niet meer moeten wachten in de bus aan het
eind van de lus (opnemen buffertijd).

De frequentie van de bus in Nieuw Gent verhoogt tot om de 7,5 min. i.p.v. om de 15 min.
nu.

Verder naar het noorden wordt de buslijn gesplitst ter hoogte van de Tolpoort.

Een tak rijdt in basisfrequentie om de 15 minuten (net als vandaag) naar het Van
Beverenplein, maar wordt verder uitgelengd via Morekstraat naar Wondelgemstation.

De tweede tak rijdt ook om de 15 minuten via Tolpoort naar Voormuide/Muidepoort en
bedient Muide/Meulestede en gaat via de Meulestedebrug eveneens tot



Wondelgemstation. Deze tak neemt eigenlijk de bediening over van een segment van de
huidige lijn 6 (zie verder).

De omweg in de omgeving van de Ham wordt rechtgetrokken: de haltes Steendam (deze
halte wordt wel nog aangedaan door andere buslijnen), Blekerijstraat, Stapelplein, Dok
Noord, Heilig Kerst worden niet meer bediend.

Ook deze lijnen rijden frequenter en langer ’s avonds.

Reisweg nieuwe lijn 5/6
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4.1.3. Lijn 6 Watersportbaan — Mariakerke

Deze zeer lange lijn tussen Mariakerke Post en de Watersportbaan verdwijnt op zich. Een
aantal (noordelijke) segmenten van deze lijn worden wel overgenomen door andere lijnen:

e Segment Wondelgemstation-Mariakerke Post (lijn 9)
e Segment Muidebrug-Wondelgemstation (via Muide-Meulestede) (lijn 6)
e Segment Afrikalaan (ten noorden van de Scandinaviéstraat) — Muidebrug (lijn 16)

Heel de zuidelijke sector van deze buslijn verdwijnt, met name vanaf Scandinaviéstraat
over Dampoort, Baeyensstraat, Vlaamsekaai, Zuid, Bijloke, Nekkersberglaan.

Impact op halteniveau

Halte huidige lijn 6

Halte blijft bediend
door andere stadslijn?

Wandelafstand tot
alternatieve bushalte

Gent Belvedereweg nee Roeivereniging (230m)
Gent Nekkersberglaan nee Europalaan (260m)
Gent Europalaan ja

Gent Europabrug nee Verenigde Natieslaan (210m)
Gent Verenigde Natieslaan ja

Gent Neermeerskaai ja

Gent Albertbrug ja

Gent Bijlokehof ja

Gent Bijloke nee Verlorenkost (350m)
Gent Plateaustraat nee Verlorenkost (50m)
Gent Bagattenstraat ja

Gent Zuid perron 8 ja

Gent Tweebruggenstraat ja

Gent Kasteellaan nee Tweebruggenstraat (110m)
Gent Lousbergskaai nee Tweebruggenstraat (290m)
Gent Zalmstraat nee Forelstraat (100m)
Gent Minneplein nee Vlaamse Kaai (130m)
Gent Wolterslaan nee Gentbruggebrug (350m)
Sint-Amandsberg Gentbruggebrug ja

Sint-Amandsberg Gentbruggestraat ja

Gent Oscar Colbrandtstraat nee Bayensstraat (290m)
Gent Van Cleemputteplein nee Schoolstraat (260m)
Gent Schoolstraat ja

Gent Van Arenbergstraat ja

Gent Dampoort perron 2 ja

Gent Koopvaardijlaan nee Dampoort (600m)
Gent Afrikalaan nee Scandinaviéstraat (300m)
Gent Scandinaviestraat ja

Gent Lubeckstraat ja

Gent Aziestraat ja

Gent Muidebrug ja

Gent Muidestation ja

Gent New-Yorkstraat ja

Gent Leithstraat ja

Gent Glasgowstraat ja




Gent LDC De Waterspiegel ja
Gent Meeuwstraat ja
Gent Kapiteinstraat ja
Gent Pantserschipstraat ja
Wondelgem Station ja
Wondelgem Evergemsesteenweg ja
Wondelgem Vroonstalledries ja
Wondelgem Maststraat ja
Wondelgem Gaverstraat ja
Mariakerke Lusthoflaan ja
Mariakerke Kollekasteel ja
Mariakerke Dienstencentrum ja
Mariakerke Mariakerkebrug ja
Mariakerke Kerk ja
Mariakerke Post ja

4.1.4, Lijnenbundel 7

Deze lijnenbundel van streeklijnen fungeert als intensieve stadslijn tussen de Potuit in
St-Amandsberg en omgeving Sterre.

Zoals vandaag waaieren vanaf Sterre of Potuit verbindingen uit naar Zwijnaarde
(Bollebergen) of St-Denijs-Westrem enerzijds en Oostakker en Lochristi anderzijds.

In wezen blijft deze configuratie bestaan. Wel worden de lijnen in de richting van
Zwijnaarde Dorp opgeheven. Dit omdat de tram en de lijnenbundel 7 allebei een
verbinding verzorgen tussen Gent St-Pieters en Zwijnaarde en er dus een dubbele — dus
minder efficiénte — bediening is. Zwijnaarde Dorp wordt niet meer bediend via de
lijnenbundel 7 (bussen rijden nog tot Technologiepark of rijden verder via de N60).

Voor meer detaillering over lijnenbundel 7 wordt verwezen naar de betrokken lijnfiches.
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4.1.5. Lijn 8 AZ Sint-Lucas — Arteveldepark

Deze buslijn die gedeeltelijk parallel loopt met lijn 5 verdwijnt. Zie 4.1.2 lijn 5/8.
De bediening van het Arteveldepark blijft verzekerd via een andere buslijn (naar Gent
St-Pieters).

4.1.6. Lijn 9 Mariakerke — Gentbrugge

(wordt lijn 8/9 Gentbrugge - Ledeberg - GSP - Watersportbaan -
Mariakerke/Eeklostraat - Wondelgem)

Deze lijn verbindt vandaag Mariakerke met het St-Pietersstation en rijdt verder naar
Ledeberg en Gentbrugge (omgeving Groeningestraat).

In principe wordt dezelfde verbinding gemaakt als vandaag. Wel wordt de frequentie
opgedreven op het stamtraject zijnde kruispunt Rooigemlaan x Brugsesteenweg — Gent
St-Pieters — Gentbrugge van 15 minuten frequentie naar 10 minuten. Ook de
laatavondbediening verbetert.

Richting Mariakerke wordt deze lijn gesplitst aan het kruispunt R40 (Rooigemlaan) met de
Brugsesteenweg-Bevrijdingslaan. Eenmaal om de 20 min. wordt er gereden via de
Brugsesteenweg naar Mariakerke Post en verder via Mariakerkebrug en de Botestraat
naar Wondelgemstation. De directe verbinding tussen Mariakerke Post via
Brugsesteenweg naar Gent St-Pieters (3x per uur) is nieuw en beantwoordt aan de reéle
behoefte om een directe en vooral snelle verbinding te hebben tussen Mariakerke
centrum en Gent St-Pieters. De bestaande lijn 9 maakt nu een grote omweg.

De andere tak rijdt verder via de huidige reisweg R40 tot Palinghuizen en gaat via de
Staakskensstraat en de Eeklostraat tot aan de Botestraat. Daar wordt in het nieuw concept



afgeslagen richting Wondelgem tot Wondelgemstation. De directe verbinding met
Mariakerke Post verdwijnt.

Deze lijn houdt in dat de woonwijken Mariakerke-Oost een busverbinding behouden, zij
het aan wat lagere frequentie (3 keer per uur in plaats van 4 keer per uur nu). Voor de
bestemming Mariakerke Post moet worden overgestapt aan de Botestraat.

Nog in Mariakerke verdwijnt de ontsluitende lus van de huidige lijn 9 in de omgeving van
de Driesdreef. De haltes Kerk, Minoodtlaan, Rodonkstraat, Verschansingsstraat,
Driesdreef, Beekstraat, Cypresdreef en Vliegpleinkouter worden niet meer aangedaan.

In de richting Ledeberg - Gentbrugge wordt gereden om de 10 min. tot de eindhalte, dus
ook een verhoging van de frequentie van 4 maal per uur naar 6 maal per uur.

Reisweg nieuwe lijn 8/9
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4.1.7. Lijn 17/18 Oostakker - Drongen (- Merendree)

(wordt lijn 12/13 Baarle/Varendries - Drongen - Brugsepoort -
Korenmarkt - Dampoort - P+R Qostakker - Achtendries/Oostakker
Dorp)

Deze lijnen verbinden vandaag Drongen (twee takken, nl. Varendries en Luchteren) met de
omgeving van de P&R in Oostakker.

In het nieuwe net wordt richting Drongen gereden naar de zuidkant van het station
Drongen (omgeving Varendries) enerzijds en anderzijds naar Baarle (de lijn loopt nog
verder naar Leerne omdat daar pas een geschikt eindpunt/keerpunt te vinden is). Dit
omdat de streeklijn van en naar Baarle verdwijnt (enkel nog spitsbediening).

Dit betekent dat de bediening richting Luchteren verdwijnt; ze wordt gedeeltelijk
overgenomen door een streeklijn.

Vandaag wordt in de spits 4x per uur in de richting Drongen gereden, in de daluren is dit
slechts om het halfuur. In het nieuwe net zou er standaard om de 15 min. worden
gereden. Dit betekent dat in de daluren de beide antennes ook om het half uur zouden
worden bediend. 's Avonds wordt gereden tot 23u richting Baarle en tot Ou30 op de
andere tak.

In oostelijke richting wordt het eindpunt aan de P&R Oostakker verlaten (dat wél nog
bediend blijft) en wordt verder gereden op de Antwerpsesteenweg tot het kruispunt
Hollenaarstraat/Achtenkouterstraat.

Daar splitst de lijn zich, een deel rijdt via Hollenaarstraat en Groenstraat naar de
Krijtekerkweg en zo verder naar Oostakker en neemt hier een deel van de reisweg van lijn
39 over.

Het andere deel van de lijn rijdt via Achtenkouterstraat en Pijkestraat naar het bestaand
eindpunt van lijn 38 bij de Orchideestraat; deze vertakking neemt dus een deel van de
reisweg van lijn 38 over.
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4.1.8. Lijn 19 Sint-Pieters — Arteveldepark

(wordt lijn 17 Blaarmeersen - St-Pieters — Arteveldepark)

Deze lijn rijdt nu een lus doorheen de noordelijke stationswijk en verbindt daarna het St-
Pietersstation met de omgeving Arteveldepark.

In de toekomst wordt de lus doorheen de noordelijke stationswijk afgeschaft; deze trekt
daar momenteel nauwelijks reizigers.

Lijn 17 wordt een lijn van het aanvullend net die de Blaarmeersen verbindt met het station
Gent St-Pieters en het Arteveldepark. Deze lijn neemt dan het traject tussen de
Blaarmeersen en Gent St-Pieters over van de streeklijnen naar Merelbeke.

Deze lijn gaat in de spits om de 15 min. rijden en in daluren om de 20 min. met een
beperkte amplitude (tot 21:15 ’s avonds); in de week is de frequentie waarmee de
Blaarmeersen bediend worden een verbetering tegenover nu (= tweemaal per uur).

In het weekend is er echter geen bediening. Dit is te verantwoorden omdat voor de
bediening Blaarmeersen de nieuwe lijn 10 (bediening Blaarmeersen vanaf de Korenmarkt)
in frequentie verhoogd wordt, ook in het weekend. Een bediening in stand houden in het
weekend louter voor de Blaarmeersen is eigenlijk niet te verantwoorden: bij minder goed
weer zijn er nauwelijks reizigers.
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4.1.9. Lijn 38/39 Blaarmeersen - Sint-Amandsberg /

Blaarmeersen — Qostakker

(wordt lijn 10 Blaarmeersen - Brugsepoort - Korenmarkt - Dampoort -
Gentbrugge)

Deze lijn verbindt vandaag de Watersportbaan/Blaarmeersen via het centrum met de
Dampoort en Oostakker en de Achtendries.

De westelijke tak wordt in frequentie verhoogd en zou om de 10 min. gaan rijden i.p.v. om

de 15 min. nu. Dit betekent een aanzienlijke verbetering voor de wooncomplexen rond de
Watersportbaan en voor de P&R aldaar.

In oostelijke richting wordt de doorkoppeling naar St-Amandsberg en Oostakker
opgeheven. Deze lijn gaat nu in de plaats de bediening overnemen van Gentbrugge van lijn
3. Dit gaat langs deze kant wel gepaard met een frequentieverlaging (van eenmaal om de 6

min. naar eenmaal om de 10 min.). Dit is te verantwoorden omdat de tak van de huidige
lijn 3 richting Gentbrugge minder reizigers trekt dan de tak richting Mariakerke.

De oostelijke takken van de lijn 38/39 worden gedeeltelijk geschrapt en gedeeltelijk
overgenomen door de nieuwe lijn 12/13 (zie 4.1.7) en lijn 11 (zie 4.1.1).

Gevolg van deze herschikking is dat een deel van het traject van lijn 38/39 in St-
Amandsberg verdwijnt.
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4.1.10.

Lijn 16 Afrikalaan — P&R Weba — Muide — Tolpoort —
Zuid (nieuwe lijn)

Deze nieuwe lijn verbindt de wooncomplexen aan de Scandinaviéstraat via de P&R WEBA
met Muidebrug-Tolpoort-St-Jacobs en Zuid.

Tussen halte Scandinaviéstraat op de Afrikalaan en Muidebrug neemt deze lijn een deel
van het traject van de huidige lijn 6 over.

Er wordt niet meer gereden via de Dampoort: bij de herinrichtingswerken daar verdwijnt
de vrije busbaan. Overstappen zal nu moeten gebeuren aan St-Jacobs. Voor reizigers

vanuit de Scandinaviéstraat is dat een behoorlijke omweg. Daar staat tegenover dat er nu
een rechtstreekse verbinding ontstaat met St-Jacobs.

Deze lijn neemt eigenlijk zo de bediening over van P&R WEBA, zij het via een andere
reisweg. Deze lijn zou om de 15 min. rijden en na 20u. om de 20 min. Ze rijdt tot 23u30.
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4.2. Overzicht frequenties nieuwe stadsbuslijnen

Basisfreq. Avondfreq.

gemeenschappelijk
traject (gesplitste

takken)
5/6 Nieuw Gent - Wondelgem 7,5’ (15') 15’ (15') 5u30-1u30
Na 22u: 20’
8/9 Gentbrugge - Wondelgem 10’ (20°) 15’ 5ul5-0u30
Na 23u: 30’
10 Gentbrugge - Blaarmeersen 10’ 15’ 5u30 - 1ul5
Na 22u: 20’
11 Mariakerke-Dampoort(-St- 7,5’ (15') 15’ (20°-307) 5u45 —1ul5
Amandsberg) Na 22u: 20’ (/)
12/13 Drongen - Oostakker 15’ (30') 30’ (60’) 5ul5 - 0u30
16 Zuid - P+R Weba 15’ 20 5u45-23u30
17 Arteveldepark - Blaarmeersen 20 / 5u45-21ul5

*De avondamplitudes worden de komende maanden verder verfijnd.



4.3, Overzichtskaarten nieuw stadsnet Gent

Alle hierboven besproken wijzigingen leiden tot volgend netwerk.
Ook streeklijnen* die op Gents grondgebied rijden werden opgenomen.

*Lijnen die enkel op spitsuren rijden, zijn niet weergegeven op de kaart om de kaart leesbaar
te houden.

Ruime omgeving Gent




Binnen R4




Binnen R40
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5. Toekomstvisie
5.1. Tramnet: wensnet stad Gent en lange termijnvisie

Het door de stad gewenste scenario waarbij op langere termijn alle tramlijnen een
basisfrequentie van 6 minuten krijgen, kan niet worden ingevoerd binnen het huidige
exploitatiebudget en tramvloot waarover De Lijn beschikt.

In kader van de toekomstige stads(regio)ontwikkeling dient de komende jaren een nieuwe
frisse tramvisie voor de regio te worden uitgewerkt. Dit zal ook aan bod komen in spoor 1,
regionaal mobiliteitsplan.

Dit lange termijnplan dient o.a. de visie van De Lijn en de betrokken gemeenten te omvatten
over welke rol de tram in de stad heeft, integratie in stedelijke omgeving, prioriteiten op vlak
van tramuitbreidingen, gewenste opwaardering van frequenties/amplitudes etc.

5.2. HOV-net

Focus van deze nota ligt op de korte termijninvoering van het basisbereikbaarheidsnetwerk.
Een belangrijke randvoorwaarde van dit nieuwe netwerk is de budgetneutraliteit. Op korte
termijn mag het nieuwe bus- en tramnetwerk niet meer kosten dan het huidige netwerk.
Dit belet ons echter niet om alvast na te denken over de verdere toekomst. Hoe kunnen we
samen — wanneer de OV-budgetten stijgen — de stad Gent vanuit de omliggende gemeenten
nog beter bereikbaar maken met openbaar vervoer?

De eerste gedachteoefeningen hieromtrent zijn gebeurd en er blijkt draagvlak voor een Gents
HOV-netwerk. HOV staat voor Hoogwaardig Openbaar Vervoer en omvat minimaal volgende
kenmerken:



e Snel en betrouwbaar: veel aandacht voor doorstroming door middel van vrije OV-
beddingen en hoge prioriteit aan verkeerslichten (VRI’s).

e Frequent: door het korte tijdsinterval tussen twee ritten is het voor reizigers niet
nodig om hun reis te plannen. Ze wandelen gewoon naar de halte en binnen enkele
minuten passeert er wel een tram/bus.

e Ruime amplitude: het OV-aanbod omspant (bijna) het hele etmaal. Van zeer vroeg in
de ochtend tot zeer laat in de avond/nacht is er vervoer voorzien.

e Comfortabel: HOV-lijnen worden uitgevoerd met hoogwaardig materieel met ruime
hoeveelheid comfortabele zitplaatsen. Dit kan met hoogkwalitatieve bussen,
trambussen of echte trams. Die laatste zijn meestal het LT-einddoel.

e Herkenbaar: dit hoogwaardige aanbod moet voor iedereen visueel te onderscheiden
zijn van het overige OV. Dit kan door het inzetten van specifiek herkenbare
voertuigen, het gebruik van andere voertuigkleuren en/of de layout van de
halteinfrastructuur.

De HOV-trajecten zijn in eerste instantie de busassen van het kernnet type A. Deze trajecten
hebben een zeer hoog potentieel (intrinsiek potentieel >15.000) en zijn in het korte
termijnvoorstel al voorzien met een minimumfrequentie van 1 bus per kwartier.
Concreet gaat het om volgende assen:

e Gent—Oostakker

e Gent - Lochristi

e Gent — Destelbergen

e Gent — Merelbeke

e Gent—Technologiepark Zwijnaarde (Ardoyen)

e Gent—Sint-Denijs-Westrem

Deze lijst is niet limitatief en kan worden uitgebreid met andere verbindingen die blijk geven
van hoog potentieel.

Opgelet: het invoeren van een HOV-net is niet zomaar 1 op 1 toepasbaar op het korte termijn-
voorstel van De Lijn. Dit impliceert het — minstens gedeeltelijk — herdenken van het OV-
netwerk met nieuwe eindpunten, overstapknopen, etc. Een HOV-net kan ingevuld worden
door bus- en/of tramverbindingen.

Dit dient de komende jaren, in samenspraak met de betrokken gemeenten, verder te worden
uitgewerkt. Veel zal echter afhangen van de toegewezen exploitatiebudgetten.



le versie mogelijke HOV-trajecten
e Qostakker — Sint-Pieters — Sint-Denijs-Westrem — Latem
e Lochristi — Mariakerke
e Destelbergen — Drongen
e Merelbeke — Wondelgem

6. Verwachte reizigersgroei (verkeersmodel)

Het nieuwe basisbereikbaarheidsnetwerk (stadsnet +streeknet) werd via modeldoorrekening
(stadsmodel BAU2020) vergeleken met het huidige openbaar vervoernet. Dit om een uitspraak te
kunnen doen over de evolutie in reizigersritten van, naar of in Gent.

6.1. Verschillenplot

Onderstaande tabel geeft weer hoeveel reizigers in de betrokken uren opstappen op een
bus- of tramlijn in Vervoerregio Gent en die zich verplaatsen van, naar of in Gent.

Deze cijfers bekomen via modeldoorrekening mogen niet beschouwd worden als exacte
aantallen maar geven een tendens van de impact van de netwerkwijzigingen.

De berekening werd uitgevoerd voor 2 spitsuren (uur 7 en uur 16) en een daluur (uur 12).
In de rand geven we mee dat de avondspits meer gespreid (= binnen een ruimere
tijdspanne) verloopt dan de ochtendspits.



Het huidige verkeersmodel biedt slechts beperkte doorrekeningsopties gezien het model
geen rekening houdt met het verhoogde avondaanbod (= uitgebreidere amplitude).
Hierdoor is het niet mogelijk om de reizigersstijging naar een hele dag te extrapoleren.
We benadrukken dat onderstaande cijfers over reizigersritten maar over een paar uren
gaan, waardoor de reizigersstijging op dagbasis beduidend hoger zal liggen.

Opstappers De Lijn

in VVR Gent LI B Verschil
. netwerk streeknet
van/naar/in Gent
Uur 7 24.940 31.720 +6.780 =+ 27%
Uur 12 8.600 9.450 + 850 = +10%
Uur 16 29.810 33.830 +4.020 =+ 13%

6.2. Modal split

De modal split geeft weer hoeveel personen in verschillende scenario’s gebruik maken van
een bepaald vervoermiddel.

De split gebeurt bijkomend op verplaatsingsmotief en werd opnieuw voor 2 spitsuren (uur
7 en uur 16) en een daluur (uur 12) berekend.

We herhalen dat deze cijfers niet mogen beschouwd worden als exacte aantallen maar
een tendens weergeven.

Belangrijke nuance: het aandeel ‘openbaar vervoer’ is incl. treinreizigers. Dit kan in het
huidige verkeersmodel niet uitgesplitst worden.

We benadrukken dat onderstaande cijfers over het aantal verplaatsingen maar over een
paar uren gaan, waardoor de reizigersstijging bij openbaar vervoer op dagbasis beduidend
hoger zal liggen.

De percentages in groene tekstkleur geven het aandeel van duurzame verplaatsingen (OV,
fiets, te voet) weer.

Uur 7
Huidig netwerk | Bestuurder | Passagier ov Fiets Tevoet | Totaal
Werk 32.700 4.350 10.000 | 30.100 1.350 78.500
School 400 11.200 8.150 13.850 3.100 36.700
Winkel 1.800 1.000 750 2.050 1.250 6.850
Recreatief 600 200 200 650 200 1.850
Overig 2.550 2.600 1.200 300 2.700 9.350
Totaal 38.050 19.350 | 20.300 | 46.950 8.600 133.250
28,6% 14,5% 15,2% 35,2% 6,5% 100,0%
56,9%




Nieuw netwerk |Bestuurder | Passagier ov Fiets Tevoet | Totaal
Werk 32.550 4.300 10.300 | 30.000 1.350 78.500
School 350 11.000 8.600 13.650 3.100 36.700
Winkel 1.800 1.000 800 2.050 1.250 6.900
Recreatief 600 200 200 650 200 1.850
Overig 2.550 2.550 1.250 300 2.700 9.350
Totaal 37.850 19.050 | 21.150 | 46.650 8.600 133.300
28,4% 14,3% 15,9% 35,0% 6,5% 100,0%
57,3%
Uur 12
Huidig
netwerk Bestuurder | Passagier oV Fiets Tevoet | Totaal
Werk 5.750 1.300 1.450 3.300 150 11.950
School 50 3.250 2.000 2.500 650 8.450
Winkel 6.450 3.750 2.900 8.300 5.300 26.700
Recreatief 1.900 700 450 2.500 750 6.300
Overig 2.350 2.850 950 400 3.000 9.550
Totaal 16.500 11.850 7.750 17.000 9.850 62.950
26,2% 18,8% 12,3% 27,0% 15,6% | 100,0%
55,0%
Nieuw
netwerk Bestuurder | Passagier ov Fiets Tevoet | Totaal
Werk 5.750 1.300 1.450 3.300 150 11.950
School 50 3.250 2.000 2.500 650 8.450
Winkel 6.450 3.750 2.800 8.350 5.350 26.700
Recreatief 1.900 700 500 2.500 750 6.350
Overig 2.300 2.850 1.000 400 3.000 9.550
Totaal 16.450 11.850 7.750 17.050 9.900 63.000
26,1% 18,8% 12,3% 27,1% 15,7% | 100,0%
55,1%
Uur 16
Huidig
netwerk Bestuurder | Passagier ov Fiets Tevoet | Totaal
Werk 19.800 2.700 7.350 19.900 800 50.550
School 300 10.150 8.600 15.800 3.450 38.300
Winkel 7.200 3.450 3.150 10.350 7.800 31.950
Recreatief 4.200 1.250 1.600 8.400 2.150 17.600
Overig 3.000 3.200 1.400 550 5.000 13.150
Totaal 34.500 20.750 | 22.100 | 55.000 | 19.200 | 151.550
22,8% 13,7% 14,6% 36,3% 12,7% | 100,0%
63,5%




Nieuw

netwerk Bestuurder | Passagier oV Fiets Tevoet | Totaal

Werk 19.850 2.700 7.350 19.950 800 50.650

School 300 10.150 8.600 15.850 3.450 38.350

Winkel 7.200 3.450 3.200 10.300 7.800 31.950

Recreatief 4.150 1.250 1.650 8.400 2.150 17.600

Overig 3.000 3.200 1.400 550 5.000 13.150

Totaal 34.500 20.750 | 22.200 | 55.050 | 19.200 | 151.700
22,7% 13,7% 14,6% 36,3% 12,7% | 100,0%

63,6%
6.3. Conclusie

Uit bovenstaande doorrekeningen concluderen we dat de herschikking van het openbaar
vervoernet een efficénter netwerk oplevert dat zal leiden tot meer reizigersritten (vb. in
spitsuur 7 zelfs tot +27%).

Eveneens zal het aantal autoverplaatsingen, en bijgevolg het aantal auto’s in stadsgebied,
afnemen ten voordele van een stijging in het aantal duurzame verplaatsingen (met OV of
ander vervoermiddel).
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