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provincie limburg 

Sonderend stuk voor Statencommissie RIF - 1 minuut versie 

1 Onderwerp 
Nieuwe Openbaar Vervoer-concessie: hoofdlijnen Programma van Eisen en Limburgnet 

2 Aanleiding (aankruisen) 
O Uitvoering motie 
X Nakomen toezegging van GS 
O Uitvoering beleid conform programmabegroting 
O Vaste afspraak tussen GS en PS 
X Vervolg op voorstel G-13-024-1 (Nota van uitgangspunten OV Limburg, PS 15 november 2013) 
O Nieuw beleid in verband met 

3 Bevoegdheid 
De taak van de provincie als concessieverlener van het openbaar vervoer en de verplichting tot 
aanbesteding ervan zijn geregeld in de Wet personenvervoer 2000. De bevoegdheid tot vaststelling 
van het Programma van Eisen ligt bij Gedeputeerde Staten. Voor de vaststelling en de formele start 
van de aanbestedingsprocedure wordt de Statencommissie Ruimte en Infrastructuur door ons op 
verschillende momenten in de gelegenheid gesteld haar standpunt te geven. 

4 Voorstel aan de Statencommissie 
Nader in te gaan op de volgende vragen: 
1. Kan de Commissie zich vinden in de hier geformuleerde hoofdlijnen van het Programma van Eisen? 
2. Kan de Commissie zich vinden in de opzet en uitgangspunten van het concept-Limburgnet? 
3. Ziet de Commissie in de hier geformuleerde uitgangspunten van Programma van Eisen en concept-

Limburgnet aanleiding tot het doen van suggesties en aanbevelingen voor de verdere uitwerking? 

5 Argumenten 
In december 2016 loopt de aan Veolia verleende concessie voor het openbaar vervoer in Limburg af. 
De nieuwe concessie dient Europees te worden aanbesteed. Planning is om najaar 2014 over te 
kunnen gaan tot gunning. Daarmee creëren wij voor de (nieuwe) vervoerder ruim twee jaar 
implementatietijd voordat hij daadwerkelijk van start gaat. 

Hoewel Gedeputeerde Staten op grond van de Wet personenvervoer 2000 de concessieverlener zijn 
en het Programma van Eisen dienen vast te stellen, is afgesproken om Provinciale Staten zo veel 
mogelijk actief bij de voorbereiding van de aanbesteding te betrekken. 

Op 15 november 2013 hebben Provinciale Staten de Nota van uitgangspunten aanbesteding OV 
vastgesteld. Op basis van de daarin verwoorde ambities, doelen en keuzes zijn nu de hoofdlijnen van 
het Programma van Eisen opgesteld. Het Programma van Eisen zal de eisen en wensen van de 
provincie bevatten op basis waan/an vervoersbedrijven een inschrijving kunnen doen. Onderdeel van 
het Programma van Eisen is het 'Limburgnet', de praktische uitwerking in een overzicht van de 
gewenste openbaar vervoerverbindingen in de provincie. 
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Het Limburgnet vormt de ondergrens van wat vervoersbedrijven die bij de aanbesteding inschrijven, 
moeten aanbieden. Het Limburgnet is op dit moment het meest gedetailleerd uitgewerkte onderdeel 
van het Programma van Eisen. 

Zoals toegezegd sturen wij u de hoofdlijnen van het Programma van Eisen en het uitgewerkte 
Limburgnet ter sondering toe. 
Uiteraard is het Limburgnet op dit moment een concept waarin nog zaken kunnen wijzigen. In februari 
2014 zal een ontwerp van het Programma van Eisen, inclusief het Limburgnet, ter inzage worden 
gelegd ten behoeve van een algemene inspraak. Die inspraak kan ook nog tot wijzigingen leiden. Op 
11 en 25 april 2014 zullen het ontwerp en de ontvangen inspraakreacties ter sondering in de 
Statencommissie RIF respectievelijk Provinciale Staten aan de orde komen. 

Kosten en dekking 
De exploitatiebijdrage van de provincie aan de vervoerder die de concessie zal gaan uitvoeren wordt 
betaald uit de Brede Doeluitkering verkeer en vervoer (BDU) die het Rijk aan de provincie verstrekt. In 
2012 bedroeg de exploitatiebijdrage aan Veolia € 48 miljoen. Uitgangspunt is dat deze bijdrage bij de 
nieuwe concessie (geïndexeerd) gehandhaafd blijft. 
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provincie limburg 

Sonderend stuk voor Statencommissie RIF 

1 Onderwerp 
Nieuwe Openbaar Vervoer-concessie: hoofdlijnen Programma van Eisen en Limburgnet 

2 Inleiding/aanleiding incl. beoogd resultaat 
Eind 2016 loopt de aan Veolia verleende concessie voor het openbaar vervoer in Limburg af. De 
nieuwe concessie dient Europees te worden aanbesteed. Planning is om najaar 2014 over te kunnen 
gaan tot gunning. Daarmee creëren wij voor de nieuwe vervoerder ruim twee jaar implementatietijd 
voordat hij daadwerkelijk van start gaat. 

Op 15 november 2013 hebben Provinciale Staten de Nota van uitgangspunten aanbesteding OV 
vastgesteld. Op basis van de daarin verwoorde ambities, doelen en keuzes zijn nu de hoofdlijnen van 
het Programma van Eisen opgesteld. Het Programma van Eisen zal de eisen en wensen van de 
provincie bevatten op basis waarvan vervoersbedrijven een inschrijving kunnen doen. 
Onderdeel van het Programma van Eisen is het 'Limburgnet', de praktische uitwerking in een 
overzicht van de gewenste hoogfrequente OV-lijnen (treinen en snelle bussen), ontsluitende lijnen en 
maatwerkvervoer. Het Limburgnet vormt de ondergrens van wat vervoersbedrijven die bij de 
aanbesteding inschrijven moeten aanbieden. Het Limburgnet is op dit moment het meest 
gedetailleerd uitgewerkte onderdeel van het Programma van Eisen. Op 3 december 2013 heeft u 
tijdens het werkatelier reeds kennis kunnen maken met het Limburgnet. 

Zoals toegezegd sturen wij u de hoofdlijnen van het Programma van Eisen en het uitgewerkte 
concept van het Limburgnet ter sondering toe. 

Uiteraard is het Limburgnet op dit moment een concept waarin nog zaken kunnen wijzigen. In februari 
2014 zal een ontwerp van het Programma van Eisen, inclusief het Limburgnet, ter inzage worden 
gelegd ten behoeve van een algemene inspraak. Die inspraak kan ook nog tot wijzigingen leiden. Op 
11 en 25 april 2014 zullen het ontwerp en de ontvangen inspraakreacties ter sondering in de 
Statencommissie RIF respectievelijk Provinciale Staten aan de orde komen. 

3. Bevoegdheid 
De taak van de provincie als concessieverlener van het openbaar vervoer en de verplichting tot 
aanbesteding ervan zijn geregeld in de Wet personenvervoer 2000. De bevoegdheid tot vaststelling 
van het Programma van Eisen ligt bij Gedeputeerde Staten. Voor de vaststelling en de formele start 
van de aanbestedingsprocedure wordt de Statencommissie Ruimte, Infrastructuur en Financiën, 
respectievelijk Provinciale Staten, op verschillende momenten in de gelegenheid gesteld haar 
standpunt te geven. In paragraaf 10 van dit sonderend stuk zijn de verschillende momenten 
aangegeven. 
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Voorstel aan de Statencommissie 
Nader in te gaan op de volgende vragen: 
1. Kan de Commissie zich vinden in de hier geformuleerde hoofdlijnen van het Programma van 

Eisen? 
2. Kan de Commissie zich vinden in de opzet en uitgangspunten van het concept-Limburgnet? 
3. Ziet de Commissie in de hier geformuleerde uitgangspunten van Programma van Eisen en 

concept-Limburgnet aanleiding tot het doen van suggesties en aanbevelingen voor de verdere 
uitwerking? 

Toelichting / kernargumenten/ onderbouwing 
5.1 Hoofdliinen Proqramma van Eisen 
Het Programma van Eisen is een document dat geschreven wordt voor de vervoerders die inschrijven 
bij de aanbesteding op basis waarvan zij hun aanbod formuleren en onderbouwen. Het is daarom een 
directe uitwerking van de hoofdkeuzes in de Nota van Uitgangspunten in concrete eisen, wensen en 
vrijheden waar inschrijvende vervoerders invulling aan moeten geven. 

De inhoudsopgave en bouwstenen voor het Programma van Eisen zijn opgenomen in onderstaand 
schema. 

Treinvervoer 

Deel A: Inleiding en Hoofdkeuzes 

Busvervoer (Incl. maatwerk) 

Deel B: Definiëring en afbakening van de Concessie 

Deel C: Algemene eisen aan (ontwikkeling van) het vervoer 
C l Overkoepelende visie op market ing en ontwikkel ing 

C2 Limburgnet, vervoerplan en maatwerkopt ies 

C3 Communicat ie, reis informat ie en promot ie 

C4 OV-chipkaart, tar ieven en verkoop 

C5 Personeelsbeleid en maatschappeli jk ve ran twoord ondernemen 

C6 Sociale vei l igheid 

C7 Data, in format ie en rapportages 

Deel D: Specifieke eisen trein 
D l Infrastructuur (w.o. s tat ions/ 

knooppunten) 

D2 Exploitatie + ui tvoer ingskwal i te i t 

D3 Mater ieel 

Deel E: Specifieke eisen bus/ 
taxibus 
E l Infrastructuur (w.o. 

knooppunten en haltes) 

E2 Exploitatie + ui tvoeringskwal i tei t 

E3 Mater ieel 
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In bijgevoegde notitie worden deze bouwstenen van het Programma van Eisen toegelicht De 
hoofdkeuzes zijn reeds uitvoerig beschreven in de Nota van Uitgangspunten. In de bijgevoegde 
notitie wordt daarom alleen ingegaan op de volgende bouwstenen: 

Afbakening van de concessie: afstemming met aangrenzende OV-autoriteiten 
Ontwikkelteams 
Limburgnet, inclusief de relatie met de Wensbus 
Railverbindingen en nieuw treinmaterieel: Maaslijn, Maastricht-Heerlen-Aachen, Sittard-Heerlen 
en Maastricht/Randwyck-Roermond (-Weert) 
Nieuw busmaterieel en optie zero emissie stadsdienst Maastricht 

Het Limburgnet is samen met de treindiensten het hart van de nieuwe OV-concessie en is daarom 
één van de belangrijke onderdelen van het Programma van Eisen. 

5.2 Het Limburgnet 
Het Limburgnet is het samenhangende OV-netwerk van snelle en hoogfrequente OV-lijnen (treinen 
en snelle bussen), ontsluitende lijnen en maatwerkvervoer in Limburg. Bij de aanbesteding van de 
nieuwe OV-concessie zullen inschrijvende vervoersbedrijven in hun offerte minimaal dit OV-netwerk 
moeten aanbieden, binnen de gestelde eisen en de gegeven vrijheden. Het Limburgnet is tot stand 
gekomen in samenwerking met gemeenten, RMO's, Reizigersoverleg Limburg en de Vereniging voor 
Kleine Kernen Limburg. 

Bij de uitwerking van het Limburgnet zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 
Het basisvoorzieningenniveau van de huidige concessie (elke kern van meer dan 400 inwoners 
heeft een busverbinding) is vervangen door het uitgangspunt dat de omvang van de vraag naar 
openbaar vervoer en de reisbehoeften bepalend zijn voor het aanbod. Voor het bepalen van de 
vraag en reisbehoeften zijn de gegevens van de OV-chipkaart en de maandelijkse tellingen door 
Veolia gehanteerd. Daarnaast zijn belangrijke bestemmingen opgenomen in het Limburgnet als 
uitgangspunt voor het vormgeven van het netwerk. 
Voor uitvoering van de nieuwe concessie is maximaal de huidige exploitatiebijdrage 
(geïndexeerd) beschikbaar, te weten € 48 miljoen per jaar (prijspeil 2012), te betalen uit de 
Brede Doeluitkering verkeer en vervoer (BDU; in 2012 ca. € 70 miljoen) van het Rijk. Dit bedrag 
is nog exclusief de bijdrage in de exploitatie die het Rijk beschikbaar zal stellen bij de 
decentralisatie van de stoptreindiensten Maastricht Randwyck-Roermond en Heerlen-Sittard. De 
hoogte daarvan is op dit moment nog niet exact bekend. 
Bij de aanbesteding van de concessie moet de uitvraag van de provincie in redelijke verhouding 
staan tot de middelen die ervoor beschikbaar zijn en de opbrengst die de ven/oerder kan 
genereren. Bij te hoge eisen is de kans groot dat de aanbesteding mislukt doordat geen enkel 
vervoersbedrijf een aanbod doet. 
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Het Limburgnet is vervolgens als volgt uitgewerkt: 

Snelle en frequente buslijnen en ontsluitende buslijnen verbeteren 
Circa 95% van alle reizigers in Limburg maakt thans gebruik van 75% van de huidige OV-lijnen. Deze 
OV-lijnen maken opnieuw deel uit van de nieuwe concessie, als snelle en frequente buslijn of 
ontsluitende buslijn. De snelle en frequente buslijnen worden waar mogelijk verbeterd: versneld, 
vereenvoudigd en verknoopt met de trein als dit meerwaarde voor de reiziger heeft. Dit gebeurt door 

• vereenvoudigen lijnennet: Daar waar mogelijk is elk van de lijnen attractiever en 
gemakkelijker te gebruiken gemaakt. Het lijnennet van het Limburgnet is minder complex dan 
het huidige lijnennet en frequenties zijn verhoogd waar dit meerwaarde heeft. 

• versnellen waar het meerwaarde heeft: Per lijn is bekeken waar de route en reistijd verkort 
kan worden. Dit is alleen gedaan daar waar het leeuwendeel van de reizigers daar voordeel 
van heeft. 

• verknopen met de trein: Het huidige visgraatmodel wordt gehandhaafd en is verbeterd en 
op een aantal punten uitgebreid, daar waar het de totale reis sneller en gemakkelijk maakt 

• verbinden met belangrijkste (concentraties) bestemmingen: Het Limburgnet is ingericht 
zodanig dat de belangrijkste (concentraties) van bestemmingen, met name onderwijs, 
werkgelegenheid, stads, - en wijkcentra en zorglocaties beter (sneller, directer en frequenter) 
verbonden worden. 

Maatwerkoplossinqen in en om kernen en wijken met lage aantallen reizigers 
Circa 5% van alle reizigers in Limburg maakt gebruik van 25% van de huidige OV-lijnen. Deze lijnen 
zullen niet op de huidige wijze blijven bestaan, omdat juist in dit segment een belangrijke efficiency 
winst te behalen is (geen lege bussen meer) om ook het OV in de toekomst betaalbaar te houden. 
Voor deze wegvallende OV-lijnen komen verschillende maatwerkoplossingen. Voor de kernen en 
wijken die in het Limburgnet niet bediend worden door een snelle frequente buslijn of ontsluitende 
buslijn en de kernen met (zeer) lage reizigersaantallen, wordt een vervoervoorziening op maat 
aangeboden, op basis van de behoeften van de reizigers. In de bijlage wordt dit verder uitgewerkt. 
Hieronder vindt u hiervan een verkorte weergave. 

Grotere kernen: Hier wordt een vervoersoplossing op maat uitgevraagd aan de inschrijvende OV-
vervoerders. Budget wordt hiervoor gereserveerd. De inschrijvende vervoerders krijgen de vrijheid om 
creatieve en doeltreffende vervoeroplossingen aan te bieden. Daarbij past een combinatie van 
vraagafhankelijke ritten in de rustige uren en vaste spitsritten op de piekmomenten. De flexlijn zoals 
geformuleerd in het Limburgnet (een vraagafhankelijke lijn, die minimaal met een midi-bus wordt 
gereden en een vast aanhakingspunt heeft aan een OV-knooppunt)is het referentiebeeld om de 
kwaliteit van de aangeboden vervoeroplossingen te beoordelen: een slechter systeem krijgt een 
lagere beoordeling, een beter systeem een hogere beoordeling. De invulling van de geboden 
verbindingen, frequenties, bedieningstijden, verknopingen en gebruiksgemak zijn de belangrijkste 
criteria. De vervoerders zijn verplicht een vervoerproduct voor alle aangegeven kernen als optie aan 
te bieden. 
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De optie van de winnende aanbieding wordt afgenomen tenzij de vervoerder een 
gebruiksonvriendelijk en onaantrekkelijk systeem aanbiedt. Als de optie niet wordt afgenomen, wordt 
de optie opnieuw, inclusief het gereserveerde budget, uitgevraagd aan taxibedrijven via de 
aanbesteding van het Wmo-vervoer. Dit is mogelijk omdat het contract voor het doelgroepenven/oer 
Wmo (Regiotaxi OVA/Vmo) afloopt per december 2016. De gemeenten dienen het 
doelgroepenvervoer Wmo vóór die tijd opnieuw aan te besteden. Inzicht of er opties binnen de Wmo 
aanbesteding dienen te worden opgenomen, komt tijdig beschikbaar De gemeenten starten de 
voorbereiding van de aanbesteding van het Wmo-vervoer pas eind 2014. Dan is ook duidelijk wie de 
vervoerder wordt die de nieuwe OV concessie gaat uitvoeren en welke opties niet zijn afgenomen bij 
deze vervoerder. 

Kortom: het maatwerk wordt onderdeel van het werkpakket van de OV-vervoerder, tenzij de kwaliteit 
ondermaats is. Op deze wijze wordt de vervoerder geselecteerd die deze reizigers het beste 
vervoerproduct kan bieden. 

Kernen met enkele reizigers: De vraag is hier dusdanig laag per dag dat deze reizigers in één of 
twee ritten vervoerd zouden kunnen worden in een taxibus. Voor deze kernen zijn meerdere 
oplossingen van toepassing: 

• De OV-vervoerders wordt in de aanbesteding gevraagd of en hoe zij deze kernen kunnen 
bedienen als zij dit zonder veel moeite mee kunnen nemen in hun exploitatie, bijvoorbeeld 
door het eindpunt van een OV-lijn of Flexlijn in een dergelijk kern te leggen. Vervoerders 
kunnen ruimte in hun dienstroosters hebben om zo'n kern tegen nauwelijks enige meerkosten 
mee te nemen. Geen ruimte wordt geboden om ontsluitende en snelle lijnen om te leiden via 
deze kernen: de bediening van de enkele reizigers in deze kernen wegen niet op tegen de 
kwaliteitsvermindering voor de reizigers in deze OV-lijnen. 

• Lokale initiatieven om vervoer te organiseren voor bewoners in deze kernen, zoals een 
wensbus, passen bij deze vraag. In het voorjaar van 2014 starten pilots om het concept 
wensbus te testen. Deze pilots lopen uiterlijk eind van de concessie af. Deze worden aan het 
begin, tussentijds en na afloop geëvalueerd. Deze kennis wordt gebruikt in de 
implementatieperiode van de nieuwe OV-concessie om met de nieuwe OV-vervoerder af te 
stemmen of en hoe hier vervolg aan gegeven kan worden. 

• Tot slot kan nog een beperkt aantal reizigers onderdeel worden van het werkpakket van een 
Wmo-vervoerder Dit zijn dan enkel de reizigers die niet op eigen gelegenheid naar de 
dichtstbijzijnde OV-voorziening kunnen reizen of met de wensbus kunnen reizen en daarom 
van de gemeente een Wmo-indicatie krijgen. Omdat het na gunning van de OV-concessie 
(november 2014)nog zo'n 2 jaar duurt voordat de OV-concessie en nieuwe de Wmo-
contracten van start gaan (beide starten in december 2016) is er voldoende tijd om dit goed 
met de gemeenten af te stemmen. 

Samenvattend voor de invulling van het maatwerk: de vervoerder die inschrijft bij de aanbesteding 
moet altijd in zijn aanbieding een vervoersoplossing voor de grote kernen aanbieden, maar de 
provincie behoudt zich het recht voor deze niet af te nemen indien het gebodene ondermaats is. De 
vervoersoplossing voor kernen met enkele reizigers is een wens maar de vervoerder is niet verplicht 
dit aan te bieden. 
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Voor de volledigheid wordt opgemerkt dat de 5 buurtbuslijnen, die nu in de huidige concessie rijden, 
onderdeel uitmaken van het Limburgnet en door de (nieuwe) vervoerder, conform de landelijke 
buurtbusregeling, dienen te worden meegenomen. 

Ondersteuning: knooppunten, tophaltes, dynamische reisinformatie en fietsvoorzieningen 
De provincie ondersteunt de vervoerder op een aantal punten om dit mogelijk te maken, zoals 
beschreven in de Nota van Uitgangspunten. Knooppunten en tophaltes zijn de visitekaartjes van het 
openbaar vervoer Hier investeert de provincie onder andere in reisinformatiepanelen die betrouwbare 
actuele reisinformatie tonen en in betere voorzieningen om voor- en natransport met de fiets veiliger 
en aantrekkelijker te maken. Dit laatste gebeurt ook op haltes aan buslijnen in de nabijheid van 
kernen waar maatwerkoplossingen gezocht worden. Intensieve samenwerking met gemeenten en 
andere partners (denk aan retail-achtige activiteiten) wordt hierbij gezocht 

Limburgnet als ondergrens en als startpunt voor verdere ontwikkelinq 
Het Limburgnet dat nu naar het Programma van Eisen vertaald wordt, is betaalbaar binnen het 
beschikbare budget en is de ondergrens voor het OV lijnennet in de nieuwe concessie.. De 
inschrijvende vervoerders hebben de ruimte om meer aan te bieden, als zij hiervoor mogelijkheden 
zien Zowel op de kwaliteit van de invulling van het Limburgnet als uitbreidingen daarop worden de 
inschrijvingen beoordeeld. 

Het Limburgnet met eventuele aanvullingen is het startpunt in een concessie van 15 jaar. De 
concessie biedt meer flexibiliteit dan de huidige concessie, onder meer omdat deze gebaseerd is op 
het uitgangspunt dat het op de vraag (omvang en behoeften) gebaseerd is in plaats van het 
generieke recht op de beschikbaarheid van openbaar vervoer Dit maakt het mogelijk om op 
veranderingen in de vervoersvraag en reisbehoeften adequaat en pro-actief in te spelen - in alle 
lagen van het Limburgnet. Via ontwikkelteams, professionele en transparante monitoring en business 
cases wordt het Limburgnet continue verbeterd. 

5.3 Pilot wensbus 
Zoals hierboven aangegeven zal de wensbus mogelijk een maatwerkoplossing kunnen vormen voor 
gebieden waar de vraag naar vervoer te klein is om regulier openbaar vervoer aan te bieden. Bij het 
concept wensbus wordt een (buurt)vereniging een busje ter beschikking gesteld waarmee reizigers uit 
de betreffende kernen binnen het gebied vervoerd kunnen worden. De wensbus wordt bestuurd door 
vrijwilligers. De opbrengst van de kaartverkoop komt ter beschikking van de betreffende 
(buurt)vereniging die het project uitvoert. 

Omdat de wensbus nog geen uitgekristalliseerd concept is, wordt op korte termijn gestart met een 
pilot in 6 gemeenten, zodat de nodige ervaring kan worden opgedaan. De pilot wensbus kan worden 
uitgevoerd binnen de huidige OV-concessies die aan Veolia zijn verleend. De duur van de pilot is 
minimaal 6 maanden. Bij gebleken succes kan de pilot worden gecontinueerd tot uiterlijk 10 
december 2016, de datum van aanvang van de nieuwe OV-concessie. Na gunning van de nieuwe 
concessie (gepland: november 2014) zal in het implementatietraject met de nieuwe concessiehouder 
worden bekeken hoe de wensbus verder kan worden geïntegreerd in de nieuwe concessie. 
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Gemeenten en de leden van de Vereniging voor Kleine Kernen Limburg (VKKL) zijn schriftelijk op de 
hoogte gesteld van de voorgenomen pilot. Tevens heeft een belangstellingsregistratie voor deelname 
aan de pilot plaatsgevonden. De selectie gebeurt door de Provincie Limburg samen met de VKKL. 
Veolia adviseert hierbij. Ook zal afstemming met het Reizigersoverleg Limburg plaatsvinden. Volgend 
op de selectie zal de provincie samen met de geselecteerde kernen de uitvoerbaarheid van de 
voorstellen nader uitwerken. 

Het streven is de pilot zo spoedig mogelijk tot uitvoering te laten komen, bij voorkeur al vanaf januari 
2014. Dit hangt echter mede af van de organisatiekracht van deelnemende gemeenten en 
(buurt)verenigingen. 

Parallel aan de pilot zal een monitoringstraject worden ingezet waarbij op basis van een nulmeting 
periodiek een kwalitatieve en kwantitatieve analyse van de (tussentijdse) resultaten zal worden 
gemaakt Deze informatie zal worden gebruikt bij de implementatie in de nieuwe concessie. Ook 
wordt bekeken op welke wijze de pilot promotioneel kan worden begeleid. 

De provincie betaalt de kosten van het benodigde materieel en de overige vervoerskosten. Veolia 
levert de busjes en toebehoren en geeft ondersteuning aan de deelnemers bij organisatorische, 
juridische, technische en verzekeringsaspecten. De (buurt)vereniging verzorgen de uitvoering samen 
met gemeenten, waaronder de werving van vrijwilligers. 

De kosten van de pilot bedragen circa € 170.000,-- voor de eerste 6 maanden en worden door de 
provincie gefinancierd uit de BDU. 

Wij zullen de Statencommissie RIF periodiek op de hoogte houden van de voortgang en resultaten 
van de pilot. 

Afweging van alternatieven en motivering gemaakte keuze 
Bij de formulering van de eisen en de uitwerking van het Limburgnet is uitgegaan van de 
uitgangspunten zoals geformuleerd in de Nota van Uitgangspunten OV Limburg van 15 november 
2013. 

Relatie met Programmabegroting - financiële aspecten 
De aanbesteding van de nieuwe concessie voor het openbaar vervoer maakt deel uit van Programma 
2 Fysiek beleid en mobiliteit programmalijnen 2.1 Regionaal openbaar vervoer en 2.4 Bereikbaarheid 
en mobiliteit 

Voor de nieuwe concessie wordt uitgegaan van het handhaven van de huidige exploitatiebijdrage 
(geïndexeerd) vanuit de van rijkswege verstrekte BDU. In 2012 bedroeg de exploitatiebijdrage aan 
Veolia voor de beide concessies € 48 miljoen. 

Juridische aspecten - deregulering 
De taak van de provincie als concessieverlener van het openbaar vervoer en de verplichting tot 
aanbesteding ervan zijn geregeld in de Wet personenvervoer 2000. De bevoegdheid voor vaststelling 
van het Programma van Eisen ligt bij Gedeputeerde Staten. 

2013/69284 



9. Verbindingslijnen en andere visies 
De hoofdlijnen van het Programma van Eisen en het concept Limburgnet sluiten aan bij het 
Provinciaal Omgevingsplan Limburg (POL), het Provinciaal Verkeer- en Vervoersplan Limburg 
(PWP), het initiatiefvoorstel De Limburg Lijnen (PS 14 december 2012) en de Nota van 
Uitgangspunten Openbaar Vervoer Limburg (PS 15 november 2013). 

10. Verdere planning, procedure en uitvoering 
De vervolgplanning ziet er op hoofdlijnen als volgt uit 

5 informatiebijeenkomsten gemeenten 
Ontwerp PvE in GS: 
Algemene inspraak ontwerp PvE: 
Marktconsultatie ontwerp PvE 
OV-symposium 
Ontwerp PvE en inspraakreacties in Cie RIF (sondering) 
Ontwerp PvE en inspraakreacties in PS (sondering) 
Opstellen Bestek 
PvE en Bestek in GS (vaststelling) 
Inschrijfperiode vervoersbedrijven 
Beoordelingen aanbiedingen 
Gunning 
(Eventuele beroepsprocedures) 
Voorbereiding uitvoering concessie 
Start concessie 

december 2013-januari 2014 
begin februari 2014 
medio februari- eind maart 2014 
februari 2014 
11 februari 2014 
11 april 2014 
25 april 2014 (i.o.m. griffie) 

januari- eind april 2014 
medio mei 2014 
medio mei-medio september 2014 
eind september - eind oktober 2014 
medio november 2014 
(eind 2014-voorjaar 2015) 
eind 2014-eind 2016 
december 2016 

11. Periodieke informatie 
Zoals aangegeven in het Programmaplan railinfrastructuur, spoor- en busvervoer (PS 22 februari 
2013) ontvangt u 3 maal per jaar een rapportage over de voortgang van de uitvoering van het 
Programma. In het hoofdstuk "projecten" wordt verslag gedaan van de voortgang van de 
aanbestedingsprocedure. 
In paragraaf 10 van dit sonderend stuk zijn de verschillende momenten opgenomen waarop 
Provinciale Staten bij de voorbereiding van de aanbesteding van de concessie wordt betrokken. 

12. Evaluatie 
N.vt 
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13. Communicatie 

Informatiebijeenkomsten gemeenten 
In december en januari zullen 5 regionale informatiebijeenkomsten voor wethouders en 
gemeenteraadsleden worden gehouden waar het Limburgnet zal worden toegelicht. De data zijn als 
volgt: 

Parkstad Limburg: 2 december 2013 
Noord Limburg: 15 januari 2014 

- Midden-Limburg: 16 januari 2014 
- Sittard-Geleen: 21 januari 2014 

Maastricht en Heuvelland: 28 januari 2014 

Website 
Sinds 29 november 2013 is de website www.limburg.nl/OV2016 open. Hier kunnen belangstellenden 
terecht met vragen, suggesties en opmerkingen over de nieuwe OV-concessie. Ook de Nota van 
Uitgangspunten en het concept-Limburgnet zijn op deze website geplaatst 

Aanbestedinqskalender 
Het concept-Limburgnet is geplaatst op aanbestedingskalendernl en www.tenderned.nl zodat 
potentiële inschrijvers bij de aanbesteding er al in een vroegtijdig stadium kennis van kunnen nemen. 
Door te publiceren op deze officiële aanbestedingswebsites wordt gewaarborgd dat alle (Europese) 
vervoersbedrijven op hetzelfde moment over gelijke informatie kunnen beschikken. Bij de publicatie 
van het definitieve Programma van Eisen en het Bestek (gepland medio mei 2014) zal het definitieve 
Limburgnet worden opgenomen. 

Inspraak Programma van Eisen 
Het ontwerp Programma van Eisen zal in de periode medio februari-eind maart 2014 ter inzage 
worden gelegd waarbij een ieder zijn reactie kan geven. 

14. Bijlagen ter inzage en/of meegezonden 
1. Notitie hoofdlijnen Programma van Eisen aanbesteding openbaar vervoer Limburg 
2. Concept Limburgnet 

a. Parkstad Limburg 
b. Maastricht en Heuvelland 
c. Sittard-Geleen 
d. Midden-Limburg 
e. Noord-Limburg 
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Notitie hoofdlijnen Programma van Eisen 
aanbesteding openbaar vervoer Limburg 

In deze notitie worden de bouwstenen van het Programma van Eisen van de openbaar 
vervoerconcessie 2016-2031 beschreven. In de op 15 november 2013 vastgestelde Nota 
van Uitgangspunten voor deze OV-concessie staan de hoofdkeuzes voor deze bouwstenen. 

Het Programma van Eisen is het document dat geschreven wordt voor de inschrijvende 
vervoerders. Zij ontwerpen hierop hun inhoudelijke aanbod op en onderbouwen daarmee 
hun keuzes. Het Programma van Eisen is daarom een directe uitwerking van de 
hoofdkeuzes in de Nota van Uitgangspunten in concrete eisen, wensen en vrijheden waar 
inschrijvende vervoerders invulling aan moeten geven. 

Overview: de inhoudsopgave van het Programma van Eisen 

Busvervoer (IncL maatwerk) Treinvervoer 

Deel A: Inleiding en Hoofdkeuzes 

Deel B: Definiëring en afbakening van de Concessie 

Deel C: Algemene eisen aan (ontwikkeling van) het vervoer 
Cl Overkoepelende visie op marketing en ontwikkeling 
C2 Limburgnet, vervoerplan en maatwerkopties 
C3 Communicatie, reisinformatie en promotie 
C4 OV-chipkaart, tarieven en verkoop 

C5 Personeelsbeleid en maatschappelijk verantwoord ondernemen 
C6 Sociale veiligheid 
C7 Data, informatie en rapportages 

Deel D: Specifieke eisen trein 
Dl Infrastructuur (w.o. stations/ 
knooppunten) 
D2 Exploitatie + uitvoeringskwaliteit 
D3 ry/Iaterieel 

Deel E: Specifieke eisen bus/ 

taxibus 
El Infrastructuur (w.o. 
knooppunten en haltes) 
E2 Exploitatie + uitvoeringskwaliteit 
E3 Materieel 

In deze notitie wordt elk van de bouwstenen toegelicht die benoemd zijn in de hierboven 
weergegeven inhoudsopgave van het Programma van Eisen. De hoofdkeuzes in de Nota 
van Uitgangspunten zijn dusdanig uitvoerig beschreven dat de meeste nadere toelichting 
in deze notitie gegeven wordt op de volgende bouwstenen: 

• Afbakening van de concessie: afstemming met aangrenzende OV-autoriteiten 

• Ontwikkelteams 

• Limburgnet, inclusief de relatie met de Wensbus 



• Railverbindingen: Maaslijn, Maastricht-Heerlen-Aachen, Sittard-Heerlen en 
Maastricht-Roermond(-Weert) 

Deel A, B en C beschrijven alle aspecten die betrekking hebben op trein, bus en maatwerk 
integraal: deze eisen zijn voor trein en vervoer over de weg (nagenoeg) gelijk. In deel D en 
E staan de specifieke eisen voor trein resp. vervoer over de weg. 

Deel A: Inleiding en hoofdkeuzes 

Hier staan, naast een korte leeswijzer, de ambities en doelen zoals verwoord in deel A van 
de Nota van Uitgangspunten. 

Deel B: Deflniëring en afbakening concessie 

Hier staat beschreven wie de concessieverlener is, wat de omvang van de concessie is en 
welke concessiegrensoverschrijdende OV-lijnen gedoogd moeten worden. Wat in het 
bijzonder nader gespecificeerd wordt ten opzichte van de Nota van Uitgangspunten, zijn 
de volgende punten: 

• Stadsregio Arnhem Nijmegen (SAN): 

Voor de Maaslijn geldt dat het trajectdeel Nijmegen-Cuijk formeel een aparte 
concessie is onder de verantwoordelijkheid van de Stadsregio Arnhem 
Nijmegen. De provincie Noord-Brabant heeft haar bevoegdheden m.b.t. de 
exploitatie van het openbaar vervoer op de Maaslijn overgedragen aan de 
provincie Limburg, maar is wel partij bij de infrastructurele verbeteringen. In 
een samenwerkingsovereenkomst is het penvoerderschap voor de gehele 
Maaslijn bij de provincie Limburg gelegd. De aanbesteding en ontwikkeling van 
de Maaslijn komt in samenwerking tussen de provincie Limburg, de provincie 
Noord-Brabant en de Stadsregio Arnhem Nijmegen tot stand conform de 
bestaande en gecontinueerde samenwerkingsovereenkomst. 
Parallel aan de Maaslijn loopt de snelle en frequente buslijn 83 tussen Nijmegen 
en Venlo. Deze lijn behoort tussen Gennep en Nijmegen tot de OV-concessie van 
SAN. Doorgaande ritten tussen Venlo en Nijmegen worden net als nu niet 
geknipt op de concessiegrens. Hierover worden nadere afspraken gemaakt. 

• Samenwerkingsverband Regio Eindhoven (SRE): Twee buslijnen uit de OV-concessie 
van het SRE rijden nu in Noord- en Midden-Limburg de concessie in. Deze moeten 
blijven rijden en gedoogd worden door de concessiehouder van de Limburgse OV-
concessie. 

• Aachener Verkehrsverbund (AVV): De provincie maakt afspraken met het A W over 
een aantal grensoverschrijdende buslijnen. Duitse lijnen rijden de Limburgse 
concessie in en Limburgse lijnen de Duitse concessie. Bestaande afspraken worden 
zo veel mogelijk gecontinueerd. Waar kwaliteitsverbetering voor reizigers mogelijk 
is, worden nieuwe afspraken gemaakt. 

• Nahverkehr Rheinland (NVR): De sneltrein Maastricht-Heerlen rijdt in de nieuwe 
concessie éénmaal per uur door naar Aachen Hbf en terug. Daartoe wordt een 
samenwerkingsovereenkomst gesloten met de NVR. 

• TEC: De huidige lijnen van de Waalse vervoermaatschappij die Maastricht en Vaals 
inrijden, blijven rijden en worden net als nu gedoogd door de nieuwe 
concessiehouder van de Limburgse OV-concessie. 



• De Lijn: Deze Vlaamse vervoermaatschappij rijdt op dit moment met een aantal 
lijnen naar Maastricht. De lijnvoering wordt gewijzigd op het moment dat de tram 
tussen Maastricht en Vlaanderen gaat rijden. Alle lijnen van De Lijn worden net als 
nu gedoogd door de nieuwe concessiehouder van de Limburgse OV-concessie. 

Cl: Overkoepelende visie op marketing en ontwikkeling 

Overkoepelende visie 

De inschrijvende vervoerder moet overtuigend beschrijven hoe hij in zijn aanbod en 
werkproces de ambities en doelen uit deel A integraal vertaalt naar de onderliggende 
bouwstenen. Alle onderdelen moeten zo veel mogelijk met elkaar moeten samenhangen 
en versterken. Flexibiliteit en pro-activiteit zijn de kernbegrippen die de vervoerder in 
alle geledingen moet vertalen. Van de vervoerder wordt daarom een overkoepelende visie 
op zijn integrale aanbod gevraagd waarin hij dit beschrijft. Dit is een belangrijke 
aanvulling ten opzichte van de huidige concessie: de vervoerder kan in de nieuwe 
concessie aangestuurd en afgerekend worden op zowel op het nakomen van elk van de 
afzonderlijke eisen als op zijn integrale en pro-actieve manier van werken. Daarmee kan 
de provincie beter dan nu sturen op het realiseren van de doelen, ambities en 
hoofdkeuzes uit de Nota van Uitgangspunten. 

Flexibiliteit en pro-activiteit door ontwikkelteams 

Een belangrijke bouwsteen om flexibel en pro-actief op de vraag naar vervoer in te blijven 
spelen en de kwaliteit hoog te houden is de samenwerking met de provincie, gemeentes 
en andere organisaties. Dit gebeurt in ontwikkelteams. De provincie en vervoerder zijn de 
vaste leden. (Samenwerkingsverbanden van) gemeentes nemen deel op basis van de 
ontwikkelagenda. In de praktijk zullen de grote gemeentes vrijwel altijd deelnemen en 
andere gemeentes op basis van concrete ontwikkelingen. Een zelfde betrokkenheid geldt 
voor bijvoorbeeld onderwijsorganisaties, werkgevers, zorginstellingen, culturele en 
recreatieve organisaties - op initiatief van hen, vervoerder, provincie of gemeente wordt 
projectmatig met hen samengewerkt om adequaat op concrete ontwikkelingen in te 
spelen. De reiziger wordt via de ROL en VKKL bij de ontwikkelteams betrokken. 

In dit hoofdstuk van het Programma van Eisen worden de eisen gesteld aan de vervoerder 
(competenties, capaciteit, verwachte rollen) en wordt gevraagd om te beschrijven hoe de 
vervoerder pro-actief samen met deze partijen ontwikkelt. Bovendien staat in dit 
hoofdstuk beschreven wat de vervoerder in dit kader kan verwachten van de provincie, 
gemeentes en anderen. 

C2: Limburgnet, vervoerplan en maatwerk 

De vervoerder wordt gevraagd om binnen het budget een zo attractief en gemakkelijk 
mogelijk netwerk van trein, snelle en ontsluitende buslijnen en maatwerk aan te bieden. 
Het concept Limburgnet is daarvoor het sturende kader voor de buslijnen en het 
maatwerk en hoe deze moeten integraal moeten aansluiten op de treindiensten. Dat wordt 
in dit hoofdstuk gespecificeerd. 



Deze bouwsteen in het Programma van Eisen bevat de minimumeisen voor het netwerk 
en de dienstregeling van trein, bus en maatwerk en vrijheden voor de vervoerder om zijn 
creativiteit toe te passen. Hieronder staat in woorden functioneel beschreven wat geëist 
wordt en hoe dit in de aanbesteding gaat werken. In de vijf rapportages van het 
Limburgnet staan de kaarten en toelichtingen die op de onderstaande wijze vertaald 
worden naar eisen, wensen en vrijheden. 

De uitvoeringskwaliteit van trein, bus en maatwerk en de infrastructurele 

randvoorwaarden worden in de delen D en E gespecificeerd. 

Snelle en frequente buslijnen en ontsluitende buslijnen 

• De verbindingen tussen wijken, kernen en bestemmingen worden voorgeschreven. 
De vervoerders krijgen de vrijheid om de exacte routevoering aan te passen ten 
gunste van de gebiedsdekking. De voorwaarde daarbij is dat snel en frequente 
lijnen niet vermengd worden met ontsluitende lijnen, omdat daarmee de kracht van 
elk van beide tekort gedaan wordt. De vervoerders moeten afwijkingen motiveren, 
de provincie overtuigen, en worden daarop kwalitatief beoordeeld. 

• De frequenties en bedieningsdagen en -ti jden uit het Limburgnet worden 
voorgeschreven. De vervoerders krijgen de ruimte om beide elementen uit te 
breiden. Zij moeten hun keuzes motiveren, de provincie overtuigen, en worden 
daarop kwalitatief beoordeeld. 

• De verknopingen met trein en bus uit het Limburgnet worden voorgeschreven. 
De vervoerders wordt gevraagd de betrouwbaarheid en het gemak van de 
aansluitingen te borgen. Zij moeten onderbouwen, de provincie overtuigen, hoe zij 
dit doen en worden daarop kwalitatief beoordeeld. 

Maatwerk: 

In kernen met lage reizigersaantallen is maatwerk nodig om een passende 
vervoervoorziening te bieden: naar de behoeften van de reizigers en passend binnen het 
budget. Er is een tweedeling gemaakt gebaseerd op de huidige vervoervraag in die 
betreffende kernen. 

Grotere kernen: Hier wordt een vervoersoplossing op maat uitgevraagd aan de inschrijvende 
OV-vervoerders. Budget wordt hiervoor gereserveerd. De inschrijvende vervoerders krijgen 
de vrijheid om creatieve en doeltreffende vervoeroplossingen aan te bieden. Daarbij past een 
combinatie van vraagafhankelijke ritten in de rustige uren en vaste spitsritten op de 
piekmomenten. De flexlijn zoals geformuleerd in het Limburgnet is het referentiebeeld om de 
kwaliteit van de aangeboden vervoeroplossingen te beoordelen: een slechter systeem krijgt 
een lagere beoordeling, een beter systeem een hogere beoordeling. De invulling van de 
geboden verbindingen, frequenties, bedieningstijden, verknopingen en gebruiksgemak zijn de 
belangrijkste criteria. De vervoerders zijn verplicht een vervoerproduct voor alle aangegeven 
kernen als optie aan te bieden. 

De optie van de winnende aanbieding wordt afgenomen tenzij de vervoerder een 
gebruiksonvriendelijk en onaantrekkelijk systeem aanbiedL Als de optie niet wordt 
afgenomen, wordt de optie opnieuw, inclusief het gereserveerde budget, uitgevraagd aan 
taxibedrijven via de aanbesteding van het Wmo-vervoer. Dit is mogelijk omdat het contract 
voor het doelgroepenvervoer Wmo (Regiotaxi OV/Wmo) afloopt per december 2016. De 
gemeenten dienen het doelgroepenvervoer Wmo vóór die tijd opnieuw aan te besteden. 



Inzicht of er opties binnen de Wmo aanbesteding dienen te worden opgenomen, komt tijdig 
beschikbaar. De gemeenten starten de voorbereiding van de aanbesteding van het Wmo-
vervoer pas eind 2014. Dan is ook duidelijk wie de vervoerder wordt die de nieuwe OV 
concessie gaat uitvoeren en welke opties niet zijn afgenomen bij deze vervoerder. 
Kortom: het maatwerk wordt onderdeel van het werkpakket van de OV-vervoerder, tenzij de 
kwaliteit ondermaats is. Op deze wijze wordt de vervoerder geselecteerd die deze reizigers 
het beste vervoerproduct kan bieden. 

Kemen met enkele reizigers: De vraag is hier dusdanig laag per dag dat deze reizigers in één 
of twee ritten vervoerd zouden kunnen worden in een taxibus. Voor deze kernen zijn 
meerdere oplossingen van toepassing: 

• De OV-vervoerders wordt in de aanbesteding gevraagd of en hoe zij deze kernen 
kunnen bedienen als zij dit zonder veel moeite mee kunnen nemen in hun exploitatie, 
bijvoorbeeld door het eindpunt van een OV-lijn of Flexlijn in een dergelijk kern te 
leggen. Vervoerders kunnen ruimte in hun dienstroosters hebben om zo'n kern tegen 
nauwelijks enige meerkosten mee te nemen.. Geen ruimte wordt geboden om 
ontsluitende en snelle lijnen om te leiden via deze kernen: de bediening van de enkele 
reizigers in deze kernen wegen niet op tegen de kwaliteitsvermindering voor de 
reizigers in deze OV-lijnen. 

• Lokale initiatieven om vervoer te organiseren voor bewoners in deze kernen, zoals 
een wensbus, passen bij deze vraag. In het voorjaar van 2014 starten pilots om het 
concept wensbus te testen. Deze pilots lopen uiterlijk eind van de concessie af. Deze 
worden aan het begin, tussentijds en na afloop geëvalueerd. Deze kennis wordt 
gebruikt in de implementatieperiode van de nieuwe OV-concessie om met de nieuwe 
OV-vervoerder af te stemmen of en hoe hier vervolg aan gegeven kan worden. 

• Tot slot kan nog een beperkt aantal reizigers onderdeel worden van het werkpakket 
van een Wmo-vervoerder.. Dit zijn dan enkel de reizigers die niet op eigen 
gelegenheid naar de dichtstbijzijnde OV-voorziening kunnen reizen of met de 
wensbus kunnen reizen en daarom van de gemeente een Wmo-indicatie krijgen. 

Samenvattend voor de invulling van het maatwerk: de vervoerder die inschrijft bij de 
aanbesteding moet altijd in zijn aanbieding een vervoersoplossing voor de grote kernen 
aanbieden, maar de provincie behoudt zich het recht voor deze niet af te nemen indien het 
gebodene ondermaats is. De vervoersoplossing voor kernen met enkele reizigers is een wens 
maar de vervoerder is niet verplicht dit aan te bieden. 

Treindienstregeling 

Het Limburgnet voor het busnetwerk sluit op een aantal stations/knooppunten aan op het 
treinnet in Limburg: het huidige visgraatmodel wordt versterkt en uitgebreid. Om 
betrouwbare aansluitingen te borgen, moeten de dienstregeling van bus en trein waar 
mogelijk en zinvol op elkaar afgestemd worden. 

Bezien vanuit het treindeel van het OV-net in Limburg vinden ten minste de volgende 

wijzigingen plaats ten opzichte van de huidige treindienstregeling, dit in het kader van de 

railagenda van de Provincie Limburg: 

• Maaslijn: De huidige dienstregeling is het uitgangspunt. De betrouwbaarheid en 
robuustheid van de dienstregeling en aansluitingen in Nijmegen, Venlo en 



Roermond wordt door infrastructurele maatregelen en elektrificatie verbeterd. 
Wanneer welke infrastructuur beschikbaar is, wordt als bijlage aan het Bestek 
toegevoegd. Op dit moment wordt onderzocht of station Grubbenvorst-Greenport 
aangelegd wordt. In het Programma van Eisen wordt vastgelegd dat als dit station 
geopend wordt, dat dit station dan bediend moet worden. 
Heuvellandlijn en verbinding met Aachen: De huidige dienstregeling is het 
uitgangspunt. De sneltrein Maastricht-Heerlen rijdt in de nieuwe concessie één keer 
per uur vanaf Heerlen door naar Aachen Hbf en terug. Daarvoor gaat de 
concessiehouder met bicourant elektrisch materieel rijden. Om dit mogelijk te 
maken worden infrastructurele maatregelen genomen. Wanneer welke 
infrastructuur beschikbaar is, wordt als bijlage aan het Bestek toegevoegd. 
Maastricht-Roermond en Sittard-Heerlen: De Provincie Limburg is voorstander 
van het voornemen om de huidige stoptreindiensten te decentraliseren. Dit besluit 
wordt genomen voordat het Programma van Eisen defmitief wordt vastgesteld en 
als onderdeel van de OV-concessie aanbesteed wordt. De eisen en vrijheidsgraden 
voor onder andere de dienstregeling zijn onderdeel van de te maken afspraken in 
het decentralisatiebesluit. De huidige dienstregeling is het uitgangspunt. 
Roermond-Weert: De Provincie Limburg streeft naar opname van de 
stoptreindienst Weert-Baexem-Haelen-Roermond in de regionale Limburgse OV-
concessie in het verlengde van de te decentraliseren stoptrein Maastricht-
Roermond en vraagt hieromtrent in relatie tot de Limburgse concessie om een 
principebesluit van het Ministerie van lenM vóór 1 maart 2014 (zie ook PS-motie 
van 15 november 2013). 

Limburgnet als ondergrens en als startpunt voor verdere ontwikkeling 

Het Limburgnet dat nu naar het Programma van Eisen vertaald wordt, is de ondergrens: 
dit is betaalbaar binnen het beschikbare budget. De inschrijvende vervoerders hebben 
mogelijk ruimte om meer aan te bieden. Zowel op de kwaliteit van de invulling van het 
Limburgnet als uitbreidingen daarop worden de inschrijvingen beoordeeld. 

Het Limburgnet met eventuele aanvullingen is het startpunt in een concessie van 15 jaar. 
De concessie biedt meer flexibiliteit dan de huidige concessie, onder meer omdat deze 
gebaseerd is op de het uitgangspunt dat het op de vraag [omvang en behoeften) gebaseerd 
is in plaats van het generieke recht op de beschikbaarheid van openbaar vervoer. Dit 
maakt het mogelijk om op veranderingen in de vervoersvraag en reisbehoeften adequaat 
en pro-actief in te spelen - in alle lagen van het Limburgnet. Via ontwikkelteams, 
professionele en transparante monitoring en business cases wordt het Limburgnet 
continue verbeterd. 



C3: Communicatie, reisinformatie en promotie 

De hoofdkeuzes uit de Nota van Uitgangspunten moeten door de vervoerder in zijn 
integrale communicatieplan uitgewerkt worden. 

Betrouwbare en begrijpelijke reisinformatie voor iedereen 
Real-time reisinformatie, overal en altijd 

Aandachtspunten: multimodale reisinformatie en informatie bij verstoringen 

Promotie van het OV: kerntaak van de vervoerder 

Laagdrempelige klantenservice, eenduidige klachtenprocedure 

De vervoerder is verantwoordelijk voor de integrale communicatie op alle relevante 
momenten: reizigers bekend maken met de mogelijkheden van het openbaar vervoer, 
reizigers letterlijk geleiden door het openbaar vervoer en 'nazorg' bieden waar nodig. Om 
de cirkel rond te maken, moet de vervoerder ook laten zien hoe hij feedback van reizigers 
vraagt en krijgt en deze gebruikt om zijn integrale vervoeraanbod, inclusief 
communicatie, op de behoeften van reizigers kan blijven verbeteren. In het Programma 
van Eisen worden de minimale eisen gesteld die landelijk gebruikelijk zijn. 

De provincie faciliteert de vervoerder hierbij. Hoewel reisinformatie primair de 
verantwoordelijkheid is van de vervoerder, faciliteert de provincie de vervoerder door 
het (laten) verzorgen van informatiepanelen met actuele reisinformatie op belangrijke 
knooppunten en haltes. De vervoerder levert hiervoor data aan vanuit de 
voertuigvolgsystemen. 

Tussen de vervoerder en het informatiepaneel lopende data via de landelijke back-office 
(GOVI en/of NDOV). Hieronder is de kwaliteit en betrouwbaarheid van de reisinformatie 
geborgd. Bovendien maakt dit het ook mogelijk om de actuele data aan derden te 
verstrekken, bijvoorbeeld bedrijven die zelf een app met actuele reisinformatie willen 
ontwikkelen. De vervoerder wordt verplicht om via de landelijke back-office en landelijk 
geldende afspraken te werken. Bovendien moet de inschrijvende vervoerder in zijn 
integrale communicatieplan uitwerken hoe hij deze middelen inzet om tenminste 
invulling te geven aan de hoofdkeuzes op dit gebied en de ambities en doelen zoals 
beschreven in de Nota van Uitgangspunten. 

C4: OV-chipkaart, tarieven en verkoop 

In de Nota van Uitgangspunten zijn de hoofdkeuzes beschreven op het gebied van tarieven 
en OV-chipkaart. Het tarievenkader is een sturingsmiddel voor de provincie waarbinnen 
de vervoerder de vrijheid krijgt om integraal met de andere bouwstenen een 
aantrekkelijk, wervend en gemakkelijk aanbod van kaarten en tarieven aan te bieden. Dit 
tarievenkader wordt op dit moment uitgewerkt en onderdeel van het Programma van 
Eisen. De inschrijvende vervoerders worden gevraagd om in hun aanbieding te 
beschrijven wat hun integrale aanbod van kaarten en tarieven is. Zij moeten de provincie 
onderbouwd overtuigen waarom dit aantrekkelijk, wervend en gemakkelijk is voor hun 
reizigers. 



C5: Personeelsbeleid 

De vervoerder onderbouwt in zijn offerte hoe een soepele overgang van het personeel 
geregeld is. De provincie draagt zelfbij aan soepel verloop door voldoende tijd te bieden 
voor implementatie. Daardoor hebben vervoerders en werknemers/vakbonden voldoende 
tijd voor afstemming en afspraken. De provincie zal hieraan eisen stellen bij de 
aanbesteding aansluitend op de Wet Personenvervoer. Bovendien moet de inschrijvende 
vervoerders in de offerte beschrijven hoe zij borgen dat het personeel de gewenste 
professionaliteit heeft, uitstraalt en blijft behouden, en hoe personeel daartoe getraind, 
gecoacht en begeleid wordt. 

De provincie stelt bovendien eisen aan het personeel, zoals taalbeheersing, 
representativiteit, kennis van het netwerk, aansluitingen en tarieven, rijstijl en EHBO. De 
inschrijvende vervoerders beschrijven in hun offerte hoe zij borgen dat het personeel de 
gewenste professionaliteit heeft, uitstraalt en blijft behouden, en hoe personeel daartoe 
getraind, gecoacht en begeleid wordt. 

C6: Sociale veiligheid 

Sociale veiligheid is een essentiële basisvoorwaarde voor de aantrekkelijkheid van het 
openbaar vervoer. In de huidige concessies is de sociale veiligheid op orde. Dit blijkt ook 
uit de huidige beleving van de klant: de veiligheid tijdens de reis krijgt hoge rapportcijfers 
(8,0 bus Noord/Midden-Limburg, 8,1 bus Zuid-Limburg, 7,9 trein). Dit is het 
referentieniveau voor de nieuwe concessie: deze cijfers moeten minimaal gelijk blijven. 
Het aantal incidenten is bovendien een graadmeter om sociale veiligheidsproblemen 
doeltreffend op te lossen. 

In het Programma van Eisen wordt een hoog basisniveau geëist. Deze eisen hebben 
bijvoorbeeld betrekking op opleidingen van personeel, inzet van BOA's, camera's. Dit 
borgt dat landelijke afspraken zijn vastgelegd en de in de huidige concessie genomen 
maatregelen gecontinueerd worden. Bij het Bestek zullen de bestaande contracten of 
convenanten tussen provincie, gemeenten, ProRail en de politie bijgevoegd worden die de 
sociale veiligheid borgen op stations, knooppunten en haltes. De nieuwe concessiehouder 
neemt de plaats van de huidige concessiehouder hierin over. 

Na gunning van de concessie maakt de vervoerder in samenspraak met de provincie een 
sociaal veiligheidsplan. De eisen daaraan worden beschreven in het Programma van Eisen. 
Per situatie wordt bezien hoe dit gefinancierd wordt, voor zover het niet tot het 
basisniveau behoort. In dit plan gaat de vervoerder in op o.a. het toezicht in bus en trein, 
training van en zorg voor het personeel en preventie (bijv. voorlichting op scholen). 

C7: Data, informatie en rapportages 

Om het openbaar vervoer op de vraag te kunnen richten, de kwaliteit te borgen en 
effectief op de doelen en ambities aan te passen en verbeteren, is professionele 
monitoring van belang, zoals ook onderstreept en beschreven in de Nota van 
Uitgangspunten. De eisen daaraan ten opzichte van de huidige concessie worden 
aangescherpt in lijn met de Nota van Uitgangspunten. Dit zijn landelijk gangbare eisen in 
OV-concessies en sluiten aan bij de technische mogelijkheden. 



Transparantie over monitoringsinformatie tussen de samenwerkende partijen is 
essentieel om kwalitatief goed openbaar vervoer te borgen en aan te kunnen passen op de 
vraag ernaar (omvang en behoeften van reizigers). 

In het Programma van Eisen worden de kwaliteitsnormen eenduidig en controleerbaar 
beschreven evenals de manier waarop de presentaties wordt gemonitord. Landelijke 
afspraken over monitoring tussen overheden en vervoerders voorgeschreven. Ook 
worden de ervaringen uit de huidige concessie meegenomen. 

Na gunning van de concessie is het uitgangspunt dat de vervoerder zichzelf verantwoordt: 
hij rapporteert zelf de benodigde informatie over zijn prestaties en onderbouwt dat deze 
kloppen. Bovendien analyseert de vervoerder zijn prestaties en neemt maatregelen om 
eventuele knelpunten zo snel mogelijk op te lossen. 

Om te borgen dat de door de vervoerder aangeleverde informatie correct is, behoudt de 
provincie zich altijd het recht voor om de aangeleverde informatie en 
informatieverwerking te controleren, al dan niet door een onafhankelijke derde. Dit is 
nodig: de slager keurt immers zijn eigen vlees. De vervoerder zal daarom inzicht moeten 
bieden in de brondata en werkprocessen met het oog op dit doel. 

Deel D: specifieke eisen trein 

Drie onderwerpen die onderdeel zijn van het integrale aanbod van een vervoerder zijn 
specifiek van belang voor de Maaslijn, Heuvellandlijn met de doorgaande sneltrein naar 
Aachen, de stoptreinen Sittard-Heerlen en Maastricht-Roermond(-Weert): de beschikbare 
railinfrastructuur, de uitvoeringskwaliteit van de treindiensten en het treinmaterieel. In 
het Programma van Eisen worden deze gespecificeerd op basis uitkomsten van de 
railagenda. Er zullen eisen gesteld worden aan de capaciteit (aantal treinen / zitplaatsen) 
van het materieel. 

Hieronder staat een aantal specifieke punten: 

• Maaslijn: De betrouwbaarheid van de huidige dienstregeling en aansluitingen in 
Nijmegen, Venlo en Roermond wordt door infrastructurele maatregelen verbeterd. 
Wanneer welke infrastructuur beschikbaar is, wordt als bijlage aan het Bestek 
toegevoegd. Indien de spoorlijn geëlektrificeerd wordt, zal nieuw elektrisch 
materieel aangeschaft worden. Mogelijk moet tijdelijk -in aanloop naar de 
elektrificatie- met dieseltreinen gereden worden. Voor de 16 dieseltreinen die nu 
rijden op de Maaslijn geldt geen overnameverplichting voor de (nieuwe) 
vervoerder van de concessie. Op dit moment wordt onderzocht of station 
Grubbenvorst-Greenport aangelegd wordt. In het Programma van Eisen wordt 
vastgelegd dat als dit station geopend wordt, dat dit station dan bediend moet 
worden. 

• Heuvellandlijn en verbinding met Aachen: De sneltrein Maastricht-Heerlen rijdt 
in de nieuwe concessie één keer per uur vanaf Heerlen door naar Aachen Hbf en 
terug. Daarvoor gaat de concessiehouder met nieuw bicourant elektrisch materieel 
rijden. Om dit mogelijk te maken worden infrastructurele maatregelen genomen. 
Wanneer welke infrastructuur beschikbaar is, wordt als bijlage aan het Bestek 
toegevoegd. Mogelijk is de infrastructuur pas in 2017 gereed. De huidige 8 
elektrische treinstellen worden overgedragen aan de nieuwe concessiehouder. Deze 
mag bepalen op welke spoorlijnen ze ingezet worden. 



• Maastricht-Roermond(-Weert) en Sittard-Heerlen: De Provincie Limburg is 
voorstander van het voornemen om de huidige stoptreindiensten te 
decentraliseren, inclusief verlenging van de stoptreindienst Maastricht-Roermond 
naar Weert. Dit besluit wordt genomen voordat het Programma van Eisen definitief 
wordt vastgesteld en als onderdeel van de OV-concessie aanbesteed wordt. Voor 
deze nieuwe stoptreindiensten wordt nieuw elektrisch materieel aangeschaft. 

Het nieuwe treinmaterieel moet bovendien voldoen aan de laatste standaarden op gebied 

van kwaliteit en comfort, waaronder draadloosinternet (WiFi). Dit laatste geldt ook voor 

het treinmaterieel dat de (nieuwe) vervoerder overneemt van de huidige vervoerder 

Deel E: specifieke eisen bus/auto 

Drie onderwerpen die onderdeel zijn van het integrale aanbod van een vervoerder zijn 
specifiek van belang voor de snelle buslijnen, ontsluitende buslijnen en het maatwerk: de 
beschikbare weginfrastructuur, de uitvoeringskwaliteit en het materieel. 

Weginfrastructuur 

Het is van belang dat de inschrijvende vervoerders weten op welke infrastructuur hij kan 
rekenen. Bij het Bestek wordt een overzicht van de beschikbare infrastructuur gevoegd, 
zowel voor wegen als haltes en knooppunten. 

De vervoerder moet tijdig zijn aanbod aan kunnen passen aan wegwerkzaamheden en 
evenementen, groot en klein, op een dusdanige manier dat reizigers er zo min mogelijk 
hinder ervan ondervinden. Daar is samenwerking met de wegbeheerders noodzakelijk. Bij 
het Bestek zullen de op dat moment bekende wegwerkzaamheden en evenementen 
opgenomen worden. De vervoerder kan hier adequaat op anticiperen en in de 
implementatieperiode daar afspraken over maken met de betreffende wegbeheerders. 

De provincie investeert in de kwaliteit van knooppunten, tophaltes en de voorzieningen. 
In het Limburgnet zijn de knooppunten benoemd; de provincie reserveert daar geld voor. 
De tophaltes zijn de haltes bij de centra en belangrijke bestemmingen. Op dit moment 
wordt op basis hiervan de visie op knooppunten en tophaltes geschreven, evenals de 
manier waarop een actieprogramma gemaakt wordt samen met betrokken gemeentes. 
Doel is dat bij start van de concessie een groot deel van de vernieuwingen uitgevoerd is. 
In het Programma van Eisen zal worden beschreven wat van de vervoerder verwacht 
wordt op deze knooppunten. Dit heeft met name betrekking op serviceverlening en 
communicatie. 

Uitvoeringskwaliteit 

De provincie Limburg wil dat de Limburgse reiziger kan rekenen op betrouwbaar 
openbaar vervoer en stelt daarom eisen aan punctualiteit en rituitval: een bus vertrekt 
nooit te vroeg, komt niet later dan 3 minuten op eindhaltes en knooppunten aan en 
aansluitingen worden geborgd in het kader van een betrouwbaar visgraatmodel. De 
vervoerder biedt voldoende capaciteit, zodanig dat iedereen mee kan. Staanplaatsen zijn 
op piekmomenten binnen kaders toegestaan. Bovendien moeten bussen schoon en heel 
zijn. 
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De inschrijvende vervoerders schrijven een uitvoeringskwaliteitsplan en worden hierop 
kwalitatief beoordeeld. In dit plan beschrijven zij hoe zij hun werkprocessen inrichten en 
welke maatregelen zij nemen zodanig dat de provincie ervan overtuigd is dat de 
uitvoeringskwaliteit daadwerkelijk geborgd is. De vervoerder is verantwoordelijk voor de 
uitvoeringskwaliteit en moet laten zien in het plan en de praktijk dat als er problemen 
dreigen of zijn deze tijdig door hen gesignaleerd worden en door hen opgelost worden. 

De provincie monitort zowel de uitvoeringskwaliteit als de mate waarin de vervoerder 
adequaat en pro-actief knelpunten oplost. 

Materieel 

Het busmaterieel in alle lagen van het Limburgnet is comfortabel, wervend en 
toegankelijk. De provincie eist nieuw busmaterieel bij de start van de concessie en stelt 
minimumeisen aansluitend op wat op dit moment landelijk gebruikelijk is (bijvoorbeeld 
de beschikbaarheid van WiFi in de bussen). De provincie wil bovendien dat de vervoerder 
zijn expertise en creativiteit inzet deze kwaliteiten van het materieel toe te spitsen op de 
behoeften van de reizigers, zoals beschreven in de Nota van Uitgangspunten. De 
inschrijvende vervoerders leveren een materieelplan in hun inschrijving waarin zijn 
beschrijven hoe zij deze behoeften bepalen en wat zij daartoe aanbieden; zij worden 
daarop kwalitatief beoordeeld. 

De provincie streeft bovendien naar milieuvriendelijk materieel dat bijdraagt aan 
verbetering van de luchtkwaliteit en vermindering van de C02-uitstoot. Al het materieel 
moet daarom voldoen aan hoge EU-normen voor uitstoot. Nieuw materieel moet voldoen 
aan de op dat moment geldende hoogste EU-norm, op dit moment Euro VI. 

Voor de stadsdienst Maastricht wordt een optie uitgevraagd voor zero emissiebussen. De 
afname van deze optie is mede afhankelijk van de resultaten van de pilot die 
waarschijnlijk binnenkort start met twee bussen in Maastricht. De nieuwe vervoerder 
moet in elk geval meewerken aan deze pilot mocht de pilot nog lopen in december 2016. 
De provincie zorgt ervoor dat tijdens de looptijd van de concessie (bijvoorbeeld 
halverwege de looptijd van 15 jaar) een grootscheepse transitie naar zero emissie 
busvervoer in de stedelijke gebieden danwel in de gehele concessie gerealiseerd kan 
worden indien dit financieel (gebaseerd op TCO - total costs of ownership), technisch en 
inhoudelijk haalbaar blijkt. Inschrijvende vervoerders worden daarom gevraagd om een 
visie Transitie naar Zero Emissie als onderdeel van hun inschrijving aan te bieden, waarin 
zij dit vanuit hun mogelijkheden concretiseren. Via de ontwikkelteams kan deze visie al 
dan niet pilots gedurende de concessie concreet gemaakt worden. 
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1 Inleiding 

1.1 Het Limburgnet: beeld op toekomstvast ov 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve stil: kosten voor het rijden van OV zijn fors gestegen, de vraag naar openbaar 
vervoer verandert en het openbaar vervoer kan sneller, frequenter en meer op maat 
toegesneden worden op de behoeften van de huidige en toekomstige reizigers. 

Dit zijn veranderingen die continu adequaat aangepakt moeten worden door de 
vervoerders en overheden samen. Deze opgave is beschreven in de Nota van 
Uitgangspunten - het kader voor de aanbesteding van het openbaar vervoer in Limburg 
met de doelen, ambities en gezamenlijke werkwijze. 

De aanbesteding van de openbaar vervoerconcessie is een belangrijk moment om een 
grote slag te maken én om de basis te leggen om ook tijdens de looptijd van die ov-
concessie in te blijven spelen op de vraag, financiële ontwikkelingen en mogelijkheden om 
de kwaliteit te verbeteren. De Nota van Uitgangspunten is de eerste stap die gezet is: de 
koers is bepaald. Deze koers wordt concreet gemaakt in een Programma van Eisen. 
Inschrijvende vervoerders ontwerpen daarop hun ov-aanbod. 

Als tussenstap tussen Nota van Uitgangspunten en Programma van Eisen hebben we de 
keuzes in de Nota van Uitgangspunten concreet uitgewerkt naar het Limburgnet: een 
samenhangend net van (hoog)frequente OV-lijnen, ontsluitende OV-lijnen en 
maatwerkvervoer - trein en bus, in Limburg en over de grens. Het Limburgnet zoals dat in 
deze rapportage is weergegeven wordt de komende maanden vertaald naar eisen en 
vrijheden voor de inschrijvende ov-vervoerders. "We" in deze rapportage zijn: provincie, 
gemeentes en vertegenwoordigers van het Reizigers Overleg Limburg, de Vereniging 
Kleine Kernen Limburg en het Wmo-vervoer. Het resultaat van deze tussenstap is 
weergegeven in deze rapportage. 

1.2 Leeswijzer 

In deze rapportage staat het resultaat: het Limburgnet voor het gebied Parkstad Limburg 

en de relatie met omliggende gebieden: 

hoofdstuk 2: Hoofduitgangspunten Limburgnet - vertaling naar de aanbesteding 
hoofdstuk 3: Analyse van het OV in gebied Parkstad Limburg - een korte typering 
van het huidige aanbod en sterktes en zwaktes 

• hoofdstuk 4: Het Limburgnet in gebied Parkstad Limburg uitgewerkt: 
de ruggengraat van het openbaar vervoer 

• toelichting op het lijnennet 

• invulling van het maatwerkvervoer in de zoekgebieden 

In de bijlagen zijn twee toelichtingen opgenomen: 
toelichting werkwijze en gebruikte bronnen en cijfers 
toelichting scenariokeuze 

1.3 Vervolgproces 

De gezamenlijke zoektocht naar de betekenis van de Nota van Uitgangspunten voor deze 

regio is afgerond. Dat wil zeggen dat het vertaald kan worden naar het Programma van 

Eisen: 
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• de eisen aan het lijnennet: verbindingen en waar nodig de exacte route 

de minimale frequenties 

de minimale tijden waartussen gereden moet worden 

eisen en vrijheden voor de invulling van de zoekgebieden 

De prioriteiten en bouwstenen daarvoor staan in deze conceptrapportage. Op details 
kunnen en zullen deze nog worden aangescherpt in het Programma van Eisen. 
De inschrijvende vervoerders zullen ruimte krijgen om op alle lagen het Limburgnet hun 
creativiteit kwijt te kunnen, zowel om een zo goed mogelijk aanbod te ontwerpen naar de 
behoeften van reizigers (van de sterke assen tot de zoekgebieden), als dit aanbod zo 
efficiënt mogelijk te laten zijn. 

Aanvullende informatie en argumentatie die gebruikt kunnen worden om keuzes aan te 

scherpen of juist de inschrijvende vervoerders te helpen de beste keuzes te maken, zijn 

welkom. De belangrijkste momenten daarvoor zijn de volgende: 

• december en januari - 5 regionale informatiebijeenkomsten over het Limburgnet 

voor College's van B&W en Raadsleden 

11 februari - OV-symposium 
14 februari t/m 28 maart - inspraakperiode en marktconsultatie op het concept 

Programma van Eisen 

Op 15 mei 2014 wordt het Programma van Eisen vastgesteld en start de aanbesteding. 
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Het concept Limburgnet 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve stil: de vraag naar openbaar vervoer verandert en het openbaar vervoer kan 
sneller, frequenter en meer op maat toegesneden worden op de behoeften van de huidige 
en toekomstige reizigers. Bovendien zijn de kosten voor het rijden van OV fors gestegen 
en dreigen er veranderingen op te treden in het beschikbare budget voor openbaar 
vervoer met name door beperkte indexatie en verandering van de Studenten OV-kaart. 
Niets doen en bestaand beleid handhaven, leidt tot een neerwaartse spiraal voor het 
gehele openbaar vervoeraanbod, zowel de sterke lijnen als het fijnmazig vervoer, en de 
vraag hiernaar. We moeten veranderen en we kunnen veranderen. Het resultaat staat in 
deze rapportage. 

Concreet betekent dit het volgende: 

Vraaggericht openbaar vervoer - beter vervoer, minder lege bussen: Vanwege de 
kostenstijgingen, is het nog belangrijker om met het openbaar vervoeraanbod 
perfect aan te sluiten op de vraag ernaar: zowel de omvang van de vraag (aantallen 
reizigers) als hun behoeften (met name snelheid vs. ontsluiting, directe verbinding 
met economische en sociale bestemmingen en gebruiksgemak). Met andere 
woorden: door scherpere keuzes te maken op basis van de meerwaarde van 
openbaar vervoer voor de reizigers, wordt de kwaliteit van OV beter, stijgen de 
reizigersinkomsten en is kan het betaald worden uit het beschikbare budget en 
reizigersinkomsten. 

• Keuzes op basis van het huidige gebruik: We hebben ons niet rijk gerekend: we 
hebben gekeken naar het huidige gebruik (OV-chipkaartdata, abonnementen en 
losse kaartverkoop) en daarop een zo goed mogelijk aanbod geformuleerd. De 
kwaliteit van het Limburgnet is dusdanig dat dit potentieel ook nieuwe reizigers 
trekt of bestaande reizigers langer vasthoudt als OV-klant. Het biedt dus 
toekomstperspectief!. Maatregelen als een goed uitgedachte lijnvoering en 
reisinformatie maken het mogelijk om een deel van de Wmo-reizigers via het 
openbaar vervoer te laten reizen; de aantallen Wmo-reizigers die met het OV 
kunnen reizen zijn per verbinding overigens klein ten opzichte van het totaal aantal 
OV-reizigers. 

1 Eventuele reizigersgroei en stijging van opbrengsten is mogelijk, maar is niet meegerekend om de 
betaalbaarheid van het netwerk te bepalen 
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• ov met voldoende gebruik versterken: Ca. 75% van het huidige openbaar 
vervoeraanbod blijft bestaan en wordt waar mogelijk het verbeterd, met het oog op 
de vraag. Dit zijn de lijnen of delen van lijnen met voldoende reizigers per bus. 
M.a.w.: deze lijnen roepen niet het beeld van 'lege bussen' op. Deze lijnen worden 
gebundeld tot eenvoudig herkenbare (hoog)frequente lijnen en worden waar 
mogelijk versneld. 

• vereenvoudigen lijnennet: attractiever en gemakkelijker te communiceren en 
gebruiken; 

• versnellen waar het meerwaarde heeft: kortere reistijd, geld 'over' voor andere 
verbeteringen; 

• verknopen met de trein: daar waar het sneller en gemakkelijk is voor 
reizigers^; 

• verbinden met belangrijkste (concentraties) bestemmingen: onderwijs, 
werkgelegenheid, wijk-, dorps- en stadscentra, grote medische en zorglocaties 
(waaronder Wmo-hotspots). 

• o v met weinig gebruik: maatwerk of lokaal initiatief: Ca. 25% van het huidige 
openbaar vervoeraanbod kan niet in de huidige vorm aangeboden worden. Daar 
waar het gebruik van een lijn of lijndeel zeer laag is (enkele reizigers per rit en 
minder) wordt bekeken welke kernen in de nabijheid van één van de hiervoor 
genoemde lijnen liggen - onder meer voor deze kernen worden de 
fietsvoorzieningen op de haltes bij die kernen verbeterd. 

Voor de kernen zonder één van de boven genoemde OV-lijnen wordt een 
vervoervoorziening gezocht passend bij het aantal reizigers in deze kernen. 
• Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 

maat, passend bij de kleinschalige vraag: een volledig vraagafhankelijke route 
vanaf ca. 20 in- en uitstappers per dag en vanaf ca. 50 in- en uitstappers per dag 
aangevuld met vaste spitsritten. De inschrijvende vervoerders krijgen de 
vrijheid hun creativiteit en expertise toe te passen om voor deze kernen en 
wijken zo goed en efficiënt mogelijke vervoervoorziening aan te bieden. De in 
deze rapportage beschreven vraagafhankelijke systemen dienen als referentie 
voor de kwaliteit van hun aanbod. 

• Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn, wordt geen 
referentieaanbod opgesteld. De inschrijvende vervoerders wordt de wens 
meegegeven om de betreffende kernen te bedienen. Bovendien zijn particuliere 
initiatieven zoals de wensbus welkom in deze kernen. Tot slot wordt een 
combinatie gezocht met het Wmo-vervoer als uit de OV-aanbesteding geen 
goede invulling volgt en er geen particuliere initiatieven genomen worden. 

• De genoemde getallen (reizigersaantallen, afstanden) zijn geen keiharde 
grenzen, maar zijn als indicatief te beschouwen - de mogelijke invulling is 
namelijk ook afhankelijk van de context. Als er bijvoorbeeld meerdere kernen 
met laag OV-gebruik bij elkaar liggen, is een beter vervoersysteem 

2 Trein en bus (en deels bus en bus) worden meer verknoopt waar het meerwaarde heeft voor 
reizigers: de overstap weegt op tegen de reistijdwinst; in andere gevallen zijn de parallelle bus- en 
treinverbindingen complementair aan elkaar. Op knooppunten en tophaltes kun je gemakkelijk en 
veilig je elektrische of gewone fiets kwijt (en opladen) en kun je comfortabel wachten. 
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waarschijnlijker. Als er steile hellingen zijn op de loop- en fietsroutes naar nabij 
gelegen haltes kan dat een reden zijn om bij een kern met minimaal gebruik een 
vervoervoorziening aan te bieden. In deze rapportage staat concreet per kern 
beschreven hoe met deze nuance omgegaan wordt. 

Door deze benadering leidt de noodzakelijke verandering nauwelijks tot een grotere 
vraag naar Wmo-vervoer. Sterker nog, als maatregelen genomen worden om het gehele 
openbaar vervoer mentaal en fysiek toegankelijker te maken, kunnen meer Wmo-reizigers 
van het openbaar vervoer gebruik maken. Dit is een uitwerking die in het Programma van 
Eisen gemaakt wordt. Inschrijvende vervoerders wordt hun ideeën en aanbod gevraagd. 
Daarna zal ook tijdens de concessie continue verbeterd worden in ontwikkelteams. De 
samenwerking met gemeentes is hierbij essentieel. 

Volledig nieuwe verbindingen onderdeel van ontwikkelagenda na 
aanbesteding: Nieuwe nog niet bestaande verbindingen zijn als wens benoemd. Op 
een enkele uitzondering na zijn deze geen onderdeel van het Limburgnet dat voor 
de aanbesteding uitgevraagd wordt. De reden is eenvoudig: als je deze verbinding 
eist, gaat een deel van het schaarse budget naar een verbinding die zich nog zal 
moeten bewijzen. Dat budget is dus niet beschikbaar voor om bestaande lijnen te 
behouden die in elk geval gebruikt worden. In het kort: een nieuwe verbinding voor 
potentiële reizigers gaat ten koste van bestaande verbindingen met bestaande 
reizigers. Bovendien is ervoor gekozen om reizigers zoveel mogelijk te bundelen op 
frequente snelle assen. 

Nieuwe verbindingen worden daarom niet uitgevraagd bij de aanbesteding. Wel 
zijn ze onderdeel van de ontwikkelagenda van de samenwerking tussen de nieuwe 
vervoerder, provincie en gemeentes. In ontwikkelteams worden voor dergelijke 
verbindingen business cases opgesteld. Zo kan een pilot opgezet worden, waar 
nodig met aparte financiering, en met duidelijke randvoorwaarden en afspraken om 
er een succes van te maken. Op basis van de ervaringen in de pilot kan op een zeker 
moment onderbouwd besloten worden of het een vast onderdeel wordt van het 
Limburgnet. 
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3 Analyse ov in Parkstad Limburg 

3.1 Het huidige ov in Parkstad Limburg op hoofdlijnen 

Het netwerk in Parkstad 

Het huidige regionale openbaar vervoeraanbod in de regio Parkstad Limburg bestaat uit 

de volgende ruggengraat van ov-lijnen; 

de stoptreinen en sneltreinen/intercities op de spoorlijnen naar Sittard en verder, 
de Heuvellandlijn naar Maastricht en Kerkrade en de RegioBahn naar Aachen; 
de streeklijnen uit het noordelijk deel van Parkstad naar Heerlen en verder naar de 
onderwijsboulevard. Parkstad Stadion en Kerkrade, en; 

de streeklijnen uit het Heuvelland en Aachen naar Parkstad Stadion, Heerlen en 

deels verder naar het noordelijk deel van Parkstad. 

Deze ruggengraat wordt aangevuld met veel ontsluitende buslijnen, deels streeklijnen, 

deels stadslijnen, deels als belbus. 

Parkstad Limburg heeft een aantal belangrijke knooppunten. Vanzelfsprekend station 

Heerlen, als bus- en treinknoop, maar ook Hoensbroek Akerstraat, Brunssum 

Wilhelminastraat, Voerendaal, Kerkrade Centrum en Parkstad Stadion. 

Het regionaal OV kent een aantal belangrijke grensoverschrijdende OV-lijnen: de 
RegioBahn tussen Heerlen en Aachen, lijn 44 tussen Heerlen en Aachen en lijn 50 
Maastricht-Gulpen-Vaals-Aachen. Ook op kortere afstanden zijn er grensoverschrijdende 
buslijnen; tussen Vaals en Aachen rijden diverse Duitse stadslijnen, tussen Herzogenrath 
en Aachen en tussen Ubach Palenberg en de gemeente Landgraaf. 

Belangrijke bestemmingen 

Hieronder staan de belangrijkste bestemmingen die benoemd zijn in de werksessies. Het 

Limburgnet bedient deze bestemmingen zo goed mogelijk. 

Onderwijsboulevard (en andere locaties middelbaar en hoger onderwijs) 

Avantis 
Ziekenhuizen Heerlen, Brunssum, Kerkrade 
Parkstad Limburg Stadion 
Verbindingen met 

Eindhoven 
Sittard, Chemelot 
Maastricht, Randwyck 
Aachen, w.o. Klinikum, RWTH 

Winkelcentra: 
Parkstad Centrum, Maankwartier 
Hoensbroek 
Brunssum 
Kerkrade Centrum 
en lokale centra 

Recreatie (met hoge bezoekersaantallen) 
Kasteel Hoensbroek 
Brunssumerheide (bc) 
Leisure boulevard Gravenrode 
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Heuvelland en Maastricht 

3.2 Sterktes en zwaktes 

Op basis van een analyse van het regionaal OV komen we tot de volgende sterktes en 

zwaktes, die input hebben gevormd voor het opstellen van scenario's voor het Limburgnet 

(zie bijlage B) en voor het uiteindelijke Limburgnet in de regio, zoals we dat in het 

volgende hoofdstuk beschrijven. 

Sterktes zijn groen weergegeven, zwaktes rood. Punten zonder kleur zijn bevindingen die 

niet persé een sterkte of zwakte zijn, maar wel interessant zijn in bijvoorbeeld de 

vergelijking met andere regio's. 

Het lijnennet is fijnmazig: elk dorp (>400 inwoners) heeft een OV-verbinding. Ook 
binnen kernen is er sprake van fijnmazige ontsluiting, met korte loopafstanden 
naar haltes. 

Door het fijnmazige lijnennet zijn er dwarsverbindingen tussen de drukke lijnen. 

Het lijnennet is opgezet aan de hand van vijf herkenbare knooppunten: Heerlen, 

Hoensbroek Akerstraat (in geïnvesteerd), Kerkrade busstation (combinatie met 

treinstation). Parkstad Stadion, Brunssum Wilhelminastraat. 

De verknopingen zijn gelegd op locaties waar deze nut hebben voor reizigers: een 

snelle reis. 

De meeste lijnen zijn halfuursdiensten. Gebundeld zijn de frequenties hoger. De 
bedieningsperioden op de dag zijn ruim: van vroeg tot laat. 

Enkele lijnen tussen het Heuvelland, Heerlen en specifiek de onderwijsboulevard 

zijn snel en worden goed gebruikt. 

Vrijwel alle belangrijke bestemmingen zijn bereikbaar per OV. Medische 
voorzieningen zijn goed bereikbaar: Atrium Heerlen (4 lijnen), Brunssum (3 
lijnen), Kerkrade (2 lijnen) 

De klanttevredenheid (7,8) is hoger dan het landelijk gemiddelde (7,5) [KpW 

Klantenbarometer 2011). 

Vraag en aanbod zijn in balans voor het totaal van trein en buŝ . 

3 Zie "Het Limburgs Openbaar Vervoer in cijfers 2011" 
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Lijnbundels functioneren onvoldoende als OV-as: de frequentie per lijn is laag, 

frequenties zijn onvoldoende afgestemd en het wordt niet als één as 

gecommuniceerd. 

Het netwerk is moeilijk begrijpbaar, onoverzichtelijk: 
het huidige net bestaat uit 19 buslijnen en treindiensten, waaronder 5 lijnen in 
Brunssum, met elk afwijkingen van de hoofdassen, en lusvormige lijnen aan he 
einde van routes (Ubach over Worms en Schinveld) 

het lijnnummergebruik niet altijd logisch - draagt niet bij aan het gemakkelijk 

kunnen begrijpen van het ov-netwerk 

Een aantal bus- en treinlijnen loopt parallel en bedienen dezelfde groep reizigers. 

Het nut hiervan is beperkt. De invulling kan beter en efficiënter 

Bussen staan lang stil op knooppunten. De Intercity uit het noorden sluit slecht a 

op de Heuvellandlijn naar Kerkrade. 

Reizigers in de trein Kerkrade - Heerlen hebben een relatief trage verbinding me 

Maastricht (Randwijck): zij leggen de langste afstand af, maar reizen als stoptrein 

in plaats van sneltrein tussen Heerlen en Maastricht. 

Vraag en aanbod zijn uit balans voor de bus alleen.* 

: 

Zie "Het Limburgs Openbaar Vervoer in cijfers 2011" 
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4 Het Limburgnet in Parkstad Limburg 

4.1 Overview: het Limburgnet op hoofdlijnen 

Het Limburgnet voor de regio Parkstad Limburg is gebaseerd op de volgende 

uitgangspunten: 

Algemene uitgangspunten 

Een aantal algemene uitgangspunten komt voort uit ambities en keuzes in de Nota van 
Uitgangspunten, die PS op 15 november 2013 heeft vastgesteld voor de aanbesteding van 
het ov in de provincie Limburg. In hoofdstuk twee is beschreven welke hoofdkeuzes er 
gemaakt worden ten aanzien van het Limburgnet. Deze hoofdkeuzes leiden tot de 
volgende uitgangspunten voor het Limburgnet in alle regio's: 

Vraaggericht OV: het openbaar vervoer speelt in op de vraag van de reiziger. Het 

huidige basisvoorzieningenniveau wordt losgelaten. De (omvang van de) 

vervoervraag is leidend voor de mate en vorm waarin openbaar vervoer geboden 

wordt. 
• Limburgnet met drie niveaus: 

• Snel en hoogfrequent OV: treinverbindingen en de belangrijkste busverbindingen 
vormen de ruggengraat van het Limburgnet. Waar mogelijk en zinvol sluit de 
bus op de trein aan, zodat reizigers verder met de trein kunnen reizen 
(visgraatmodel) 

• Ontsluitend OV: de ruggengraat wordt aangevuld door ontsluitende buslijnen op 
die plaatsen en tijden dat er voldoende vervoervraag is. 

• Maatwerkvervoer: op die plaatsen met te weinig vraag is voor regulier OV wordt 
gezocht naar alternatieve vervoeroplossingen. 

Sociale en economische functie: het Limburgnet zorgt ervoor dat reizigers zich 
kunnen verplaatsen (sociale functie) en dat belangrijke bestemmingen goed 
bereikbaar zijn; in samenhang met andere modaliteiten. 

• Openbaar vervoer zonder grenzen: de vraag van de reiziger houdt niet op bij de 
grens van de provincie. Als er voldoende vraag is wordt goed grensoverschrijdend 
vervoer geboden, zowel vervoer naar andere provincies (Brabant, Gelderland) als 
internationale verbindingen naar België en Duitsland. 

• Financiën: vanwege de eerder beschreven financiële uitdaging daalt de omvang van 
het OV-aanbod 25 % in alle regio's. Dit is een ondergrens: bij de aanbesteding 
wordt de vervoerder geprikkeld zo veel mogelijk extra vervoer bovenop het 
Limburgnet te bieden. 

Specifieke uitgangspunten Parkstad 

Naast de algemene uitgangspunten voor de hele provincie is bij het opstellen van het 

netwerk in Parkstad rekening gehouden met een aantal regionale uitgangspunten. Deze 

uitgangspunten komen naar voren uit de analyse van het OV zoals beschreven in 

hoofdstuk 3 en uit de drie sessies die gehouden zijn in de drie RMO-gebieden in Zuid-

Limburg: 

Helder en frequent netwerk: met name in en rond stedelijke gebieden wordt het 
netwerk eenvoudiger en attractiever: er zijn weliswaar minder lijnen, maar deze 
zijn sneller en frequenter. Het netwerk wordt overzichtelijker. 
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Focus op drukke, verbindende lijnen: liever één kwalitatief goede OV-verbinding in 
stand houden met ruime bedieningstijden dan op twee verbindingen zodanig 
'kaasschaven' dat deze niet meer aantrekkelijk zijn voor de reiziger. 
Versnellen buslijnen: drukke lijnen worden waar mogelijk sneller gemaakt om de 
aantrekkelijkheid en efficiency te vergroten. 

Limburgnet op basis van Scenario 1 

Het Limburgnet is tot stand gekomen nadat eerst twee scenario's waren ontwikkeld, die 

beide op een andere wijze invulling geven aan de noodzakelijke besparing van 25 % van 

het aanbod, gemeten in dienstregelinguren (DRU's). 

Beide scenario's kenden andere uitgangspunten; 

• Scenario 1 ging uit van het maken van scherpe keuzes: het uitbouwen en 
versnellen van 'sterke' buslijnen met veel reizigers, waarbij geaccepteerd werd dat 
het voorzieningenniveau op minder sterke buslijnen scherper achteruit kan gaan 
en loopafstanden naar haltes konden toenemen. 
In scenario 2 werd getracht het bestaande netwerk zo veel mogelijk te behouden. 
De huidige lijnvoering wordt behouden. Het OV-aanbod (in frequenties en 
bedieningstijden en -dagen) op deze lijnen wordt teruggebracht, waarbij de vraag 
van de reiziger leidend is voor het voorzieningenniveau. 

In de tweede sessie met RMO Parkstad Limburg is de conclusie getrokken dat Scenario 1 

het meest wenselijke scenario is. Het Limburgnet in de regio Parkstad Limburg is een 

uitwerking van dat scenario. 

In Bijlage B worden beide scenario's toegelicht en wordt 

Het Limburgnet op hoofdlijnen 

Het Limburgnet in Parkstad is gebaseerd op de vraag van de reiziger. Het bestaat uit: 

Het sne//e en frequente OV bestaat in eerste instantie uit de intercity, sneltrein en 
sprinterdiensten op de spoorlijnen van Heerlen naar Sittard, Maastricht, Kerkrade 
en Aachen. De functie van deze lijnen wordt versterkt door een sterke koppeling 
tussen bus en trein. De ruggengraat van het OV bestaat verder uit de 
busverbindingen met veel reizigers: de streeklijnen uit het Heuvelland, de snelle 
busassen van Hoensbroek en Brunssum naar Heerlen en de snelle busassen tussen 
Heerlen, Parkstad Stadion en Kerkrade. 

Dit netwerk wordt aangevuld met een aantal ontsluitende buslijnen die wijken en 
kernen in de regio met elkaar en de stedelijke gebieden verbinden. 

Door de noodzakelijke daling in het aanbod is het op een aantal lijnen met weinig reizigers 

niet meer haalbaar om altijd regulier OV aan te bieden. De kernen die hierdoor (deels) geen 

vast OV-aanbod meer kennen zijn zogenaamde 'zoekgebieden'. In hoofdstuk 5 staat 

beschreven wat dit betekent 
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4.2 Het Limburgnet op kaart 

Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart. Alle lijnen in 

kleur zijn onderdeel van het Limburgnet. 

Limburgnet Parkstad (winkel)centrum 
onderwijsinstelling 
medische instelling 
(andere) WMO-hotspols 
overige bestemmingen 
treinstation 
linooppunt bus/trein 
busknooppunt 
zoekgebied met flexbus 

\ : c ' - - zoekgebied metandere 
oplossing ^, 

= spoorlijn 
= spoorlijn NS 

= ma-za 4x/u, avond 2x/u 
= ma-za2x/u, avond ix/u 
= overdag Wu, avond 1x/u 3625 = belasting lljn of lljnbundel, per dag 

zoekgebied, aantal In- +uitstappers 
(minimum-maximum; per dag) prOVinCie limbUrg f 
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Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart AUe lijnen in 

kleur zijn onderdeel van het Limburgnet Specifiek op de onderstaande kaart staan alle 

lijnen in het Heuvelland en een selectie van lijnen in de rest van Zuid-Limburg. 

Limburgnet Heuvelland 

Hou befW: ; 
Op ótit kaart staan alle lijnen In het / 
Heuvelland en een telectie van lijnen 

ir de rest van Zuid-Umburg 

Onderwijsinstelling 
(cluster) 
medische Instelling 

overige bestemmingen _ 
treinstation 
knooppunt bus/t/ein 
busknooppunt 
zoekgebied mel flexbus 
zoekgebied met extra j 
fetsvoorzieningen 

t l " - zoekgebied met andere 

- spoorlijn - ma-za 4x/u, zo * avond 2x/u <Z. 
= spoorlijn NS/ W ^ B B F = ma-za 2X/U, zo «avond 1X/U 

DB/NMBS = overdag Ixyu, zo+avond lx/u 

= zoekgebied, aantal in-tultstappers ^ 
(minimum-maximum, per dag) p r O V l n C i e l i m b U T g 

= buurtbus (ma-za Ix/u) 
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4.3 Bedieningstijden en frequenties 

Bedieningsperiodes en frequenties Parkstad Limburg 
Maandag t /m vrijdag Zaterdag Zondag 

OS DAL MS A V I AV-2 DAC AV AV2 DAG AV AV2 

ref. 
l i jnnr. 

verbinding 6.00- 7.00- 9.00- 15.00-18:30-21:30-
7.00 9.00 15.00 18.30 21:30 23:30 

8.00- 18:00-21:30- 9:00- 18:00-21:30-

18.00 21:30 00:00 18.00 21:30 00:00 

Brunssum - Hoensbroek 

2\ Hoensbroek revalidatiecentrum - Heerlen 4 

fvia De Koumen"! 
21 Heerlen - Parkstad Stadion 

21 Parkstad Stadion - Gulpen 

22 Heerlen Zkh-Heerlen 

22 Heerlen - Ubach over Worms, Reeweg 

25 Hoensbroek - Heerlen 

2S Heerlen - Kerkrade, Gracht 

29 Kerkrade Stadion - Heerlen 

29 Heerlen - Eygelshoven Markt 

2'-) Eygelshoven Markt - Kerkrade Busstation 2 
- Kerkrade Grens 

33 Waubach - Heerlen 

38 Hoensbroek - Brunssum, Pr. Hendriklaan 

41 Sittard - Hoensbroek 

41 Hoensbroek - Heerlen 

41 Heerlen - Kerkrade, Parkstad Stadion 

41 Kerkrade, Parkstad Stadion - Kerkrade 
Busstation - Kerkrade Grens 

28 Brunssum - Heerlen 

36 Brunssum - Heerlen 

Brunssum - Heerlen 

43 Heerlen - Kerkrade, Stadion 

43 Kerkrade, Stadion - Simpelveld 

43 Simpelveld - Nijswiller 

43 Nijswiller-Vaals 

44 Heerlen - Kerkrade, Stadion 

44 Kerkrade, Stadion - Laurensberg 

44 Laurensberg-Aachen Hbf 

143 Heerlen - Vaals via Simpelveld 

4.4 Beschrijving van de OV-lijnen in het Limburgnet 

Snel en frequent OV + uitbreiding visgraatmodel 

De ruggengraat van het OV in deze regio wordt gevormd door zowel rail- als 

busverbindingen. 

Railverbindingen 

• De intercities en sprinters tussen (Randstad, Brabant, Noord- en Midden-

Limburg] Sittard en Heerlen. 
De Heuvellandlijn tussen Kerkrade, Heerlen, Heuvelland en Maastricht. 
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De l i jn tussen Heerlen en Aachen: nu de RegioBahn, in de toekomst mogelijk een 

doorverbinding met de bovenstaande railverbindingen. 

De huidige dienstregelingen en stations zijn als uitgangspunt genomen om het Limburgnet 
van de buslijnen op te ontwerpen. Daarbij is met name bekeken in hoeverre de 
busverbindingen de trein kunnen versterken en complementair aan elkaar kunnen zijn. 
Met andere woorden: waar is parallelliteit wel en niet nuttig en waar zijn verknopingen 
tussen bus- en trein wel en niet nuttig? Dit is bovendien bekeken voor als in de toekomst 
een Avantislijn aan het OV-net toegevoegd wordt. 

Snelle en frequente busverbindingen 

Sittard-Hoensbroek-Heerlen; de huidige goed gebruikte snelle halfuursdienst 
tussen Sittard, Hoensbroek en Heerlen blijft rijden zoals deze nu doet. Deze lijn is 
succesvol door een combinatie van de centrale ligging in de woongebieden van het 
noorden van Parkstad Limburg en de rechte snelle route naar het centrum en 
staUon van Sittard, in aansluiting op de intercity en de bussen naar de Sportzone. 
Het heeft de voorkeur om deze bus-as door te verbinden met de [streek]lijnen naar 
de onderwijsboulevard en ziekenhuis. 

Hoensbroek-Heerlen: een strakke kwartiersdienst tussen Hoensbroek en Heerlen. 
In Hoensbroek wordt een ronde gereden, tussen Hoensbroek en Heerlen rijdt de lijn 
en zo direct mogelijke route naar station Heerlen Het heeft de voorkeur om deze 
bus-as door te verbinden met de (streek]lijnen naar de onderwijsboulevard en 
ziekenhuis. 

(Sittard-)Brunssum-Heerlen: de ontsluitende lijnen ten noorden van Brunssum 
vormen samen een strakke kwartiersdienst tussen Brunssum en Heerlen. Dit is qua 
aantal reizigers samen met de bus-as naar Kerkrade de zwaarste bus-as in het 
gebied. Deze zijn aan elkaar gekoppeld. 
Brunssum-Hoensbroek-Nuth-Valkenburg(-Maastricht): dwarsverbinding, zodat 
een kortere en direct route van het noordelijk deel van Parkstad Limburg naar 
Valkenburg en Maastricht (ai dan niet met overstap in Valkenburg op de 
Heuvellandlijn] geboden wordt en een verbinding met de sprinter tussen Heerlen 
en Sittard op station Nuth. 
Onderwijsboulevard: De onderwijsboulevard trekt veel reizigers op piektijden. 
Met het Limburgnet worden vanuit Parkstad, de regio en Aachen met de bus zoveel 
mogelijk snelle, directe en zo mogelijk frequente busdiensten aangeboden. 
Reizigers die echter per trein uit de richting Sittard of Maastricht komen, hebben 
een aanvullende busverbinding nodig. Dit kan deels opgevangen worden door het 
Limburgnet, maar aanvullend is extra capaciteit nodig. De creativiteit van de 
inschrijvende vervoerders zal worden aangesproken om met alle middelen die zij 
hebben (de stations Voerendaal en Heerlen, de stop- en sneltreindiensten en de 
Limburgnetlijnen] ook deze reizigers op een aantrekkelijke manier van en naar de 
onderwijsboulevard te brengen en halen. 
Heerlen - Onderwijsboulevard, Atrium ziekenhuis, Parkstad Stadion -
Heuvelland/Aachen: Alle streeklijnen uit het Heuvelland, Vaals en Aachen rijden 
via de onderwijsboulevard. De streeklijnen uit het zuiden rijden bovendien via 
Parkstad Stadion het Atrium Ziekenhuis, met uitzondering van de snelle lijn 58 uit 
Gulpen (deze gaat ovengens ook in de daluren 2x per uur rijden]. Het heeft de 
voorkeur om deze buslijnen te koppelen aan buslijnen in het noordelijk deel van 
Parkstad Limburg, zodat ook deze reizigers een directe verbinding krijgen met deze 
bestemmingen. 

Pagina 

16 



Limburgnet Parkstad Limburg-CONCEPT 9 december 2013 prOVinciO limbUrg 

Heerlen - Parkstad Stadion - Kerkrade: De beide halfuursdiensten (lijn 41 en 28] 

worden gebundeld tot één herkenbare as met tenminste een strakke 

kwartiersdienst. Deze loopt van de grens via het centrum en ziekenhuis in Kerkrade 

naar Parkstad Stadion en het centrum en station van Heerlen. De inwoners langs de 

Heiveldstraat (smal] en Kampstraat (woonstraat] moeten daardoor naar deze as 

lopen. 

Verknopingen 

De huidige sterke knooppunten worden gehandhaafd en aangevuld met station Nuth: 

Heerlen station: De buslijnen sluiten hier aan op de diverse treinverbindingen en 

buslijnen onderling. Waar mogelijk worden lijnen aan elkaar gekoppeld zodat 

reizigers een directe gemakkelijkere verbinding krijgen met hun bestemming die 

'na' het station ligt. 

Parkstad Stadion; Dit knooppunt is van belang voor reizigers uit Kerkrade die 

overstappen op de lijnen naar het ziekenhuis en de onderwijsboulevard en voor 

reizigers uit Parkstad Limburg op de flexlijn naar het Avantisterrein (zie hoofdstuk 

5]. Bovendien hebben reizigers die wonen in het gebied tussen het centrum van 

Heerlen en Parkstad Stadion met een overstap op lijn 44 een snelle verbinding met 

Aachen. 
Nuth station: Reizigers uit Brunssum, Hoensbroek en Nuth hebben een snelle en 
directe oost-west verbinding richting Valkenburg en Maastricht. Vanuit deze lijn 
hebben zij richting Sittard de mogelijkheid om op de sprinter naar Sittard te 
stappen. Wellicht is een aansluiUng op de sprinter naar Heerlen ook mogelijk, maar 
het busnetwerk biedt vrijwel altijd directere en snellere verbindingen. 
Hoensbroek Akerstraat: Het huidige knooppunt nabij het centrum van 
Hoensbroek blijft bestaan. Het is vooral een knooppunt tussen de oost-west-lijnen 
en noord-zuidlijnen. 
Brunssum Wilhelminstraat: Het huidige knooppunt van Brunssum wordt goed 
gebruikt als in- en uitstaphalte nabij het centrum van Brunssum. Het is vooral een 
knooppunt tussen de oost-west-lijnen en noord-zuidlijnen. De locatie biedt echter 
niet de ruimte om deze als een wervend en comfortabel knooppunt in te richten. 
Een te overwegen nieuwe locatie ligt ten zuiden van het centrum naast het te 
verplaatsen ziekenhuis. 

Voerendaal station: Dit station is belangrijk als knooppunt tussen de flexlijn in het 

zoekgebied van Voerendaal tot Nuth (zie hoofdstuk 5] èn als potentiëel knooppunt^ 

om reizigers vanuit de trein te vervoeren naar de bestemmingen op de 

onderwijsboulevard. 

Voor een aantal (bus]stations is de knoopfunctie tussen bussen onderling en bus met trein 

overwogen, maar niet opgenomen in het Limburgnet: 

5 Station Voerendaal wordt in de huidige concessie als knooppunt gebruikt om reizigers naar de 
onderwijsboulevard te brengen. Net als in de huidige concessie is de vervoerder verantwoordelijk 
om voldoende capaciteit in te zetten om alle reizigers te vervoeren. De inschrijvende vervoerders 
wordt gevraagd om een zo aantrekkelijk mogelijk aanbod te ontwerpen om reizigers naar de 
onderwijsboulevard te vervoeren. Station Voerendaal kan daarvoor als knooppunt benut worden. 
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Kerkrade Centrum: Op dit moment ligt er een busstation nabij het centrum. Deze 

locatie blijft een belangrijke halte, maar er zullen nauwelijks overstapbewegingen 

zijn door de bundeUng van lijnen in het Limburgnet. Dat is ook één van de redenen 

waarom het verplaatsen van dit knooppunt naar het treinstation Kerkrade Centrum 

weinig meerwaarde heeft: elk van de trein- en buslijnen bedient op zijn manier de 

reizigers van en naar Kerkrade. Bovendien is een overstap tussen bus en trein is 

omslachUg, omdat de reistijd van het busdeel slechts enkele minuten is en dit wel 

een extra overstap geeft. 

Station Landgraaf: De gemeente Landgraaf heeft de wens om buslijnen te 

verknopen op station Landgraaf met de Heuvellandlijn. In de huidige situatie, en 

ook in het Limburgnet, ligt deze overstap op station Heerlen. Daar kan dan ook op 

de intercity naar Sittard en verder overgestapt worden. In bijlage C staat een 

uitgebreide analyse van deze knoop. 
Station Hoensbroek: Het huidige station Hoensbroek is in het huidige ov-netwerk 
met de buslijnen in Hoensbroek verknoopt. In de gemeente leeft de wens om ook 
station Hoensbroek met de trein te verknopen. In het Limburgnet zou dit kunnen 
met de hoogfrequenüe lijn uit Hoensbroek naar station Heerlen en verder. 
• Doelgroep: reizigers buiten invloedsgebied van station Hoensbroek en buiten 

het invloedsgebied van lijn 41 (Heerlen-Sittard]. 
• Reizigers richting Heerlen hebben meer aan de rechtstreekse buslijnen: deze 

rijden met 4x/uur vaker dan de sprinter en rijden direct naar het centrum van 
Heerlen; dat scheelt overstappen op en reis van totaal ongeveer 10 a 15 
minuten. 

• Reizigers richting Sittard hebben meer aan de rechtstreekse buslijn 41 (reistijd 
ca. 28 minuten]. De totale reistijd door een combinatie van bus in Hoensbroek + 
trein + bus in Hoensbroek/fiets/lopen weegt in snelheid en gemak voor 
reizigers niet op tegen deze rechtstreekse bus. Bij stoptreinstaUons zijn om deze 
reden voortransportmiddelen vooral lopen + fiets + P&R. 

• De hoogfrequente lijn uit Hoensbroek heeft ca. 750 doorgaande reizigers. Door 
de omlegging via station Hoensbroek zijn zij 3 minuten langer onderweg. 

• De exploitatiekosten van deze lijn nemen met ca. 6% toe. 

Ontsluitende stads- en streekbuslijnen 

De hierboven beschreven 'ruggengraat' van het OV in Limburg wordt verder aangevuld 

met een reeks ontsluitende lijnen. Op een aantal punten is de lijnvoering aangepast: 

Heerlen - Hoensbroek (l i jn 25]: ongewijzigd, met name vanwege het hoge 

gebruik op de Anjelierstraat en Rozenstraat. Bovendien wordt de bussluis in de 

Anjelierstraat benut. 
Heerlen - Hoensbroek (l i jn 26): vervalt, omdat deze geen meerwaarde heeft 
naast verbindende lijn 41 (Sittard-Hoensbroek-Heerlen] en de bovengenoemde 
ontsluitende lijn 25. Het gebruik van de haltes die buiten het invloedsgebied van de 
beide buslijnen ligt, is minimaal en liggen op loop- en fietsafstand van lijn 25 en 41. 
Hoensbroek - Brunssum (l i jn 21): ongewijzigd. 
Brunssum - Schinveld en verder ( l i jn 36): deze neemt de route van lijn 28 over. 
Vanwege congestieproblemen op de Jabeekerstraat rijdt deze lijn vanuit Schinveld 
via de Brunssumerstraat en de Provincialeweg. 
Hoensbroek - Voerendaal - Heerlen (l i jn 20): voor de kernen aan deze lijn wordt 
vervoerders gevraagd een maatwerkoplossing aan te bieden (zie hoofdstuk 5]. 
Heerlen - Heerierbaan - Parkstad Stadion (l i jn 29): ongewijzigd. 
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Kerkrade - Landgraaf - Heerlen (l i jn 26 en 29): lijn 29 ongewijzigd, lijn 26 

vervalt: 

• In Landgraaf heeft deze weinig meerwaarde naast lijn 25 tussen Kerkrade West, 
Landgraaf en Heerlen. De drukste haltes van lijn 26 liggen rond de Hoofdstraat, 
waar ook lijn 26 rijdt. Andere vervallen haltes liggen in de buurt van de 
treinstations Eygelshoven en Heerlen De Kissel. De halte Mondo Verde ligt op 2 
kilometer lopen vanaf de Hoofdstraat en station Eygelshoven, maar trekt siechts 
16-24 in- en uitstappers (8-12 reizigers] per dag. 

• In Kerkrade heeft deze weinig meerwaarde naast lijn 29 tussen Kerkrade 
Grens/Centrum, Landgraaf en Heerlen en de stoptrein Kerkrade Centrum, 
Chevremont en Heerlen. 
Vraagpunt is de (nieuwe] route tussen Eygelshoven en het centrum van 
Kerkrade. De beide deeltrajecten trekken elk ongeveer 200 in- en uitstappers 
per dag. De gemeente geeft de voorkeur aan het handhaven van de meest 
westelijke route. 

Ubach over Worms - Heerlen - Atrium Ziekenhuis ( l i jn 22 en 33): ongewijzigd. 
De inschrijvende vervoerders zijn vrij om met een voor reizigers attractiever 
voorstel te komen voor de dubbele lusstructuur Ubach over Worms. 
Kerkrade West (Gracht) - Landgraaf - Heerlen (l i jn 25): rijdt niet meer via 
Kakert (lijn 33 bedient deze wijk] om het grootste deel van de reizigers van deze 
lijn en snellere en meer directe verbinding met Heerlen te bieden. Als station 
Kerkrade-West in de toekomst geopend wordt, kan het deel in Gracht mogelijk 
vervallen. 

4.5 Infrastructurele randvoorwaarden 

Het Limburgnet zoals hierboven beschreven kan worden geëxploiteerd zonder dat er 
extra (bus-]infrastructuur voor nodig is op basis van de huidige infrastructuur. Wel zijn er 
langs diverse lijnen nieuwe bushaltes nodig. Daarnaast zal er geïnvesteerd moeten 
worden in wacht- en fietsvoorzieningen bij bestaande bushaltes, met name voor de 
ontsluiting van zoekgebieden. Tot slot kan het definitieve ontwerp van de Buitenring 
bepalend zijn voor de routevoering (de aansluiting op station Nuth is een belangrijk 
aandachtspunt] en doorstroming op kruisingen tussen buslijnen en de Buitenring. 
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5 InvulUng van de zoekgebieden 

Op basis van de omvang van het huidige OV-gebruik hebben we bepaald op welke 
verbindingen en in welke vorm snel, frequent en ontsluitende OV-lijnen ingericht kunnen 
worden. Dit is ongeveer 75% van het huidige OV-aanbod per bus. 

Op de resterende lijnen of lijndelen waar het gebruik per rit te laag is voor een 'klassieke' 
OV-lijn (minder dan ca. 2 personen per rit] wordt eerst bekeken welke kernen dan geen 
openbaar vervoer houden en vervolgens per kern hoe groot het aantal reizigers is. Op dat 
aantal reizigers is naar een mogelijk passende vervoervoorziening op maat gezocht (om 
een minimaal kwaliteitsniveau en beschikbaar budget te bepalen]. De inschrijvende 
vervoerders wordt gevraagd een creatief, passend en efficiënt aanbod te doen. De 
(clusters] van kernen waarvoor dit geldt, heten zoekgebieden*. 

In dit hoofdstuk wordt uiteengezet hoe een passende invulling geven kan worden aan de 

vervoervraag in deze kernen binnen het financiële kader: 

paragraaf 1: algemene principes om te bepalen (1] wat de ondergrens is om geen 

regulier OV, maar maatwerk aan te bieden en (2] wat de ondergrens is om in 

principe geen maatwerk aan te bieden; 

paragraaf 2: mogelijke vormen van maatwerk in relatie tot de aanbesteding; 

paragraaf 3: resultaat per zoekgebied. 

5.1 Algemene principes 

Doel van het werken met zoekgebieden is in te zoomen op de specifieke, lokale situatie en 

vervoerbehoefte en daarvoor samen oplossingen te bedenken. Maatwerk is van belang. 

Elk zoekgebied is anders, maar grosso modo kan het volgende onderscheid gemaakt 

worden: 

1. Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 

maat, passend bij de kleinschalige vraag (de vorm lichten we in paragraaf 2 toe]: 

• vanaf ca. 20 in-en uitstappers per dag: een volledig vraagafhankelijke 

voorziening 
• vanaf ca. 50 in - en uitstappers per dag: vaste spitsritten in aanvulling op het 

vraagafhankelijke vervoer. 
2. Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn krijgt deze in principe 

geen vervoervoorziening. Lokale initiatieven en Wmo-vervoer passen bij deze 
omvang. In de aanbesteding geven we vervoerders aan dat bediening van deze 
kernen wenselijk, zolang dit niet ten koste gaat van het aanbod en de kwaliteit 
daarvan van de kernen en lijnen met een hoger gebruik. 

3. Bij de keuze of er een vervoervoorziening nodig is wordt in ogenschouw genomen 
ofer en een OV-alternatief is binnen ongeveer 2 kilometer afstand: een redelijk te 
overbruggen afstand als voortransport van een reis. Lopend is dit ongeveer een 
kwartier, fietsend ongeveer 10 minuten, inclusief het veilig stallen van de fiets. Als 
dit van toepassing is, zijn investeringen in goede (e-]fietsvoorzieningen op de 

6 Niet iedere halte die vervalt is automatisch een zoekgebied: pas als een kern in het geheel geen 
regulier OV meer kent wordt het een zoekgebied. 
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haltes van het OV-alternatief noodzakelijk (in aanvulling op extra voorzieningen bij 

drukke haltes en knooppunten]. 

Overigens zijn deze normen indicatief. Zo is het beter betaalbaar om een goede 
voorziening aan te bieden als er meerdere kernen met laag OV-gebruik bij elkaar liggen. 
En bij een afstand van 2 kilometer wordt ook met reliëf rekening gehouden. 

5.2 Mogelijkheden voor invulling van zoekgebieden 

We hebben gezamenlijk per zoekgebied gezocht naar passende vervoervormen op basis 

van de hiervoor beschreven normen. Dit is belangrijk om een beeld te vormen van de 

eisen en vrijheden die via het Programma van Eisen aan inschrijvende vervoerders 

gegeven moeten worden. 

Er zijn veel oplossingsrichtingen mogelijk. Deze zijn onder te verdelen in een categorie die 
vervoerders aan kunnen bieden en in een categorie die niet "des vervoerders" zijn. 

Wat kan een vervoerder zelfstandig aanbieden in de nieuwe concessie? 

belbus 
flexbus 
thuiskomgarantiebus 

materieel voor buurtbus ter beschikking stellen (als de vereniging er is] 

spits- en scholierenbussen (zijn verwerkt in het Limburgnet in hoofdstuk 4] 

regiotaxi-OW 

Wat gaat een vervoerder niet doen? 

• het opzetten van een nieuwe buurtbusvereniging 

deelauto's, liftservice 
• co-creatie en particuliere initiatieven 

Dit soort vervoervormen pakt een vervoerder in het algemeen niet op omdat dit niet hun 
competentie of core-business is of omdat beroepskrachten simpelweg te duur zijn. 
Bovendien passen co-creatieprocessen en het vinden en opzetten van particuliere 
initiatieven en buurtbusverengingen niet bij een aanbestedingsproces van een OV-
concessie: de periode waarin vervoerders hun aanbod moeten formuleren is te kort en het 
is voor de lokale gemeenschappen geen doen om met meerdere potentiële vervoerders 
zo'n proces in te gaan. Dit past bij ontwikkeling tijdens de implementatie en looptijd van 
de concessie. 

Flexbus - concept ter referentie voor het Programma van Eisen 

De inschrijvende vervoerders krijgen vrijheid om met creatieve oplossingen de 
zoekgebieden in te vullen. Om inschrijvingen te kunnen beoordelen op wat een goede 
oplossingsrichting is en om van te voren te bepalen welk budget van te voren 
gereserveerd moet worden, is voor alle kernen in Limburg met substantieel meer dan 20 

' Regiotaxi OV kan aangeboden worden door openbaar vervoerbedrijf, in de praktijk in 
samenwerking met een (lokale] taxionderneming. Dit is een minder goed alternatief dan de 
erboven genoemde vervoervormen, maar kan wel de best passende oplossing zijn voor de vroege 
en late uren en voor kernen met minder dan 20 in- en uitstappers. 
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in- en uitstappers uitgegaan van het concept Flexbus. Dat concept staat hieronder 

beschreven. 

In de huidige situatie komt in Limburg een tweetal "concepten" van openbaar busvervoer 

voor: 

Vast: vaste route, vaste tijden, rijdt altijd ongeacht vervoervraag (reguliere bus] 
Vraagafhankelijk: vaste route, vaste tijden, maar rijdt alleen na reservering (belbus] 

Nadeel van de "vaste" bus is dat deze wegens de vaste lijnvoering minder geschikt is om 

een heel gebied te ontsluiten, zeker wanneer dat gebied gekenmerkt wordt door 

verspreide bebouwing of kernen. Daarnaast rijdt deze vaak om teneinde alle haltes aan te 

doen terwijl de feitelijke vervoervraag zich veelal beperkt tot enkele haltes waar zich een 

reiziger aandient. Ook de belbus heeft dit nadeel in zich, en het reserveren vormt een 

drempel. 

Het voorgestelde flexbus concept kent deze nadelen niet of in mindere mate. 

Na het bereiken van een bepaald punt, wordt de reguliere lijn een flexbus om zo een 

betere oppervlakteontsluiting te realiseren (bijvoorbeeld een bedrijvenpark, 

dunbevolkt woongebied, enz.]. 

Er kan sprake zijn van een reserveringsplicht, maar het uitgangspunt is dat er altijd 

sprake is van een gegarandeerd vertrekmoment op het beginpunt, bijvoorbeeld bij 

een station. Reizigers geven hun bestemming door aan de chauffeur. 

Omgekeerd moeten reizigers die hun reis aanvangen in het gebied zich vooraf aan 

te melden, bijvoorbeeld middels een hiervoor te ontwikkelen app., per email of 

telefonisch. 

Afhankelijk de hoeveelheid reizigers in een (cluster van] zoekgebied(en] is een 

bijbehorend voorzieningenniveau van toepassing: 

reizigers per dag Bediening 
(heen+terug) spits 

substantieel meer 

dan 20 

Op afroep 

Bediening 

dal 

Op afroep 

Ritten Tijden Minimale 
Voertuiginzet 

ma-za 7-19 taxibus (8 pers] 
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reizigers per dag Bediening 

(been+terug) spits 

Bediening Ritten Tijden 

meer dan 50 Vaste tijden Op afroep 1 

Minimale 
Voertuiginzet 

ma-za 7-19 midi-bus 
(> 8 pers). 

Toelichting 

Deze tijdvakken zijn gekozen omdat het leeuwendeel van de reizigers in deze 

periode reist, maar ook omdat op deze wijze de exploitatiekosten laag kunnen 

blijven. Rijden in de avonduren en op zondag leidt tot aanzienlijk hogere personele 

kosten. 

In de meeste gebieden waarvoor een invulling wordt voorgesteld gaat een midibus 

rijden. Het voordeel van dit bustype is dat er meer flexibiliteit is v.w.b. de 

capaciteit, bijvoorbeeld bij slecht weer of incidentele pieken. 

Voorbeeld midibus 

Kenmerken van deze midibus zijn: 

10 zitplaatsen + 1 rolstoelplaats 
Staanplaatsen toegestaan 
Chauffeur heeft groot rijbewijs nodig 
Voldoende piekcapaciteit (20 personen] voor kortere trajecten 
Laag energieverbruik, exploitatiekosten 60%-70% van grote bus 
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5.3 Zoekgebieden in Parkstad 

In deze paragraaf wordt elk van de zoekgebieden benoemd en aangegeven wat passend 

maatwerk is bij de omvang van de vraag en de behoefte van reizigers en hoe dit wordt 

meegenomen in het Programma van Eisen van de aanbesteding. 

Overzicht zoekgebieden 

Aantal in/uitstappers Afstand Oplossing in aanbesteding OV-concessie 

Wijnandsrade: 75 

Swier: 15 

Weustenrade: 12 

Voerendaal Hoolstr: 24 

Voerendaal Hogew.: 29 

Totaal: 155 

totOV 

2,1 km 

2,3 km 

2,5 km 

0,3 km 

0,4 km 

In optie: Flexlijn station Nuth - [Wijnandsrade -

Weustenrade] - station Voerendaal - [centrum Voerendaal] 

- halte Kunderlinde 

Avantis; 31 1,7 - 4,4 In optie: Flexlijn Parkstad-Stadion - [Trilandis - Avantis -

km Bocholtz] 

Fietsenstalling/kluizen/ OV-fiets op Parkstad Stadion 

(4,4km], afrit N281 (l,7km] of Bocholtz centrum (l,7km)^ 

Herzogenrath: 47 n.v.t. In optie: Flexlijn station Kerkrade Centrum - Herzogenrath 

- Bahnhof 

Vijlen 

Vaesrade: 7-12 

1,4 km 

0,9 km 

In opUe: Flexlijn Vaals - [Vijlen - Gulpen] 

Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

+ eventuele lokale initiatieven 

Termaar: onbekend 0,5 km 

Ransdaal: onbekend 0,9 km 

Colmont: onbekend 1,0 km 

Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

+ eventuele lokale initiatieven 

Rimburg: 14-21 2,4 km Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

+ eventuele lokale initiatieven 

Wijnandsrade, Swier, Weustenrade en Voerendaal 

In- / uitstappers (werkdag, beide richtingen): 

Wijnandsrade: 75 

Swier: 15 

Weustenrade: 12 

Voerendaal Hoolstraat: 24 

Voerendaal Hogeweg: 29 
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Belangrijkste bestemmingen: 
busstation Heerlen 22% 
Sintermeertencollege Heerlen 20% 
Stadsschouwburg/centrum, Heerlen 13% 
Hoensbroek busstation 9% 
Voerendaal, treinstation 4% 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

Wijnandsrade - Markt (lijn 51] of station Nuth (trein]: 2,1 km 
Swier - Markt of station Nuth: 2,3 km 
Weustenrade - station Voerendaal: 2,5 km 
halte Hoolstraat] - station Voerendaal: 300 m. 

Halte Hogeweg/Lindeweg - halte Kunderlinde (lijnen 40, 52 naar Heerlen]: 

350 m. 

Voor de verbindingen tussen deze kernen wordt een flexlijn voorgsteld: station Nuth -

[Wijnandsrade - Weustenrade] - station Voerendaal - [centrum Voerendaal] - halte 

Kunderlinde. De route is afhankelijk van de behoefte in de kernen die tussen haken 

staan. Deze flexlijn sluit aan op de stations Nuth en Voerendaal en indien mogelijk op 

de halte Kundelinde op de lijnen naar Heerlen. Gezien het totaal aantal reizigers zullen 

vaste spitsritten nodig zijn in aanvulling op de vraagafliankelijke ritten in de daluren. 

Deze lijn wordt gereden met een toegankelijke midibus. 

Kerkrade - Avantis 

ln-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): 31 

^ Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

Parkstad Stadion (4,4 km] 
• N281(l,7km] 

Bocholtz centrum (1,7 km] 

Het gebruik van de huidige lijn is zeer beperkt, maar net voldoende om een 

vraagafliankelijke vervoervoorziening te bieden in de vorm van een flexlijn vanaf 

knooppunt Parkstad Stadion met een flexibele route tussen Avantis, Trilandis en 

eventueel Bocholtz (aansluiting op de bus]. Bovendien kan in samenwerking met de 

bedrijven op de beide terreinen overwogen worden om fietsvoorzieningen 

(stalling/kluizen/OV-fiets] te plaatsen op knooppunt Parkstad Stadion, de afrit N281 

(daartoe zal lijn 58 van de N281 moeten en een extra halte moeten krijgen] of Bocholtz 

centrum. 
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Kerkrade Centrum - Herzogenrath Bahnhof 

In- / uitstappers (werkdag, beide richtingen): 47 

reizigers op de gehele lijn 

Deze buslijn is gestart in 2012. Het is daarom 
nog te kort operationeel om conclusies te 
trekken over toekomstperspectief. Deze lijn 
verbindt zowel beide noord-zuid hoofdassen 
(Heuvellandlijn en RegioBahn naar Aachen] en 
voorziet in aanvullende oppervlakteontsluiting 
binnen Kerkrade. 

In het Programma van Eisen zal een flexlijn als ondergrens worden opgenomen op de 

huidige route, met vaste vertrekmomenten in de spitsuren en vraafliankelijke ritten in 

de daluren. De route is in de daluren aftiankelijk van de behoefte. De ontwikkeling van 

deze buslijn tot de start van de nieuwe concessie kunnen meegenomen worden bij de 

uiteindelijke implementatie van deze lijn. 

Vijlen 

I n - / uitstappers (werkdag, beide richtingen): 109 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Vijlen - halte Marmelis (lijn 50 Aken - Maastricht, lijn 43 Vaals - Heerlen]: 1,4 

km 

NB: Bij het interpreteren van deze afstand is van belang, dat er in het gebied 

sprake is van aanzienlijke hoogteverschillen. 

Voor Vijlen wordt een flexbus voorgesteld tussen Vaals-[Vijlen-Mechelen-Gulpen]. Het 

grootste deel van de route is flexibel. Dat maakt het mogelijk om met deze lijn naar 

zowel Gulpen als halte Marmelis te reizen in aansluiting op de hierboven genoemde 

buslijnen. 
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Vaesrade 

In- / uitstappers (werkdag, beide richtingen): 7-12 in-

en uitstappers 

Belangrijkste bestemming: Hoensbroek 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: naar 

Randweg Hoensbroek (lijn 21] 850 m. 

Voor Vaesrade wordt geen oplossing voorgesteld gezien het zeer geringe gebruik en de 

nabijheid van lijn 21 (Hoensbroek - Heerlen]. Bediening van Vaesrade wordt daarom 

niet geëist, maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een vervoerder neemt dit 

mee als het nauwelijks extra budget kost, bijvoorbeeld door verlenging van de flexlijn 

tussen Nuth en Voerendaal. ParUculiere initiatieven zijn welkom als daar behoefte aan 

is. 

Ransdaal, Termaar en Colmont 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): 

onbekend 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
• Ransdaal - station Klimmen-Ransdaal: max. 500 m. 

• Termaar - station Klimmen-Ransdaal: 900 m. 

• Colmont - Ubachsberg (lijn 40]: 1000 m. 

Voor deze kernen wordt geen oplossing voorgesteld gezien het zeer geringe gebruik en 

de nabijheid de Heuvellandlijn en lijn 40. Bediening van deze kernen wordt daarom niet 

geëist, maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een vervoerder neemt dit mee als 

het nauwelijks extra budget kost. Particuliere initiatieven zijn welkom als daar 

behoefte aan is. 
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Rimburg 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): 14 (in 2013) 

en 21 (in 2012) 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
. Ubach over Worms (2,4 km]: 2 - 4x per uur bus 22 of 33 naar Heerlen 

• Station Eygelshoven (3 km] : l x per uur trein Heerlen - Aken 

Voor Rimburg wordt geen oplossing voorgesteld gezien het zeer geringe gebruik. 

Bediening van deze kernen wordt daarom niet geëist, maar als wens opgenomen in de 

aanbesteding; een vervoerder neemt dit mee als het nauwelijks extra budget kost. 

ParUculiere iniUatieven zijn welkom als daar behoefte aan is. 
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Bijlagen 

A. Werkwijze en gebruikte bronnen en cijfers 

Cijfers, expertise en praktijkkennis optimaal combineren 

Het Limburgnet voor is tot stand gekomen op basis van alle beschikbare data over het 

gebruik van het openbaar vervoer op dit moment, gecombineerd met drie werksessies in 

elk van de vijf RMO-gebieden om de objectieve data te combineren met lokale en 

regionale praktijkervaring. 

De drie onderstaande werksessies in het RMO-gebied van Parkstad Limburg vonden 

plaats op 6 augustus, 12 september en 1 oktober 2013. 

sessie 1: sterktes en zwaktes huidige aanbod, uitgangspunten voor twee scenario's; 

sessie 2: doorspreken beide scenario's, keuze tussen één van beide of een mix van 

beide en expertisecheck op gemaakte keuzes; 

sessie 3: doorspreken uitgewerkte scenario, tweede experUsecheck op gemaakte 

keuzes, doorspreken mogelijke invullingen van de zoekgebieden. 

Deelnemers aan deze sessies waren vertegenwoordigers van de gemeentes in het 
betreffende RMO-gebied, vertegenwoordigers van de provincie (concessiebeheerder en 
vertegenwoordiger van verkeersmanagement] en een vertegenwoordiger van het Wmo-
vervoer (Omnibuzz resp. Trafficon]. Het Reizigersoverleg Limburg en de Vereniging 
Kleine Kernen Limburg waren bij de tweede en derde sessie vertegenwoordigd. 

Hun kennis is waardevol bij het duiden van de gebruikte cijfers en corrigeren ervan: enkel 
op basis van de onderstaande cijfers het lijnennet ontwerpen, is een objectieve werkwijze, 
maar door het ontbreken van een groter detailniveau moeten aannames gedaan worden. 
In de tweede en derde sessie hebben zij hun jarenlange praktijkervaring over de lokale en 
regionale vraag toegepast op het Limburgnet ontworpen op basis van cijfers, zodat waar 
nodig beargumenteerd de lijnvoering, vervoervorm, frequentie of bedieningstijden 
aangepast zijn. inno-V heeft bewaakt dat het geheel consistent is en blijft voldoen aan de 
kaders uit de Nota van Uitgangspunten. 

Bij het uitwerken van de scenario's en het uiteindelijke Limburgnet is gebruik gemaakt 

van de volgende bronnen en cijfers: 

OV-chipkaartdata uit 2012 en 2013 
Onderzoek kaartgebruik 2013: verhouding OV-chipkaart niet-OV-chipkaartreizigers 

Doorsnedebelastingen ontwikkeld als input t.b.v. het Provinciaal verkeersmodel 

De belangrijkste bestemmingen van reizigers met een Wmo-indicaUe 

Deze data, gecombineerd met de toegepaste expertise van de genoemde deelnemers, is 

voldoende bruikbaar om de omvang van de vraag te bepalen, de behoeften van reizigers af 

te wegen en daarbij een passend minimaal aanbod te definiëren passend binnen het 

budget voor de aanbesteding. Dat is het detailniveau dat nodig is om het Limburgnet naar 

het Programma van Eisen te vertalen. 
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Toelichting toepassing OV-chipkaartdata en expertise 

OV-chipkaartdata 

De OV-chipkaartdata zijn gebruiksgegevens op kwartaalbasis. Een weergave per dag is 
gemaakt op basis van een omrekenfactor van kwartaal naar werkdag. Deze 
omrekenfactor bedraagt 75 (aantal reizigers per kwartaal/75], te weten 13 weken * 5,75 
rekendag per week: op basis van ervaringscijfers telt het gehele weekend gemiddeld qua 
gebruik voor 0,75 werkdag, met name omdat er dan geen scholieren en forenzen met de 
bus reizen. 

Daarnaast is de aanname gedaan dat het totaal aantal in- en uitstappers het aantal 
instappers maal de factor twee is. Dit is proefondervindelijk getoetst door bij specifieke 
haltes het aantal instappers te vergelijken met het daadwerkelijk aantal uitstappers. 
Indien een specifieke halte (bijvoorbeeld in een zoekgebied] maar heel weinig reizigers 
genereert (< 10/dag] is het bijbehorende aantal uitstappers niet berekend maar altijd 
opgezocht. 

Alle OV-chipkaartcijfers zijn opgehoogd met de onderstaande factoren. In deze factor 
zitten alle reizigers die van de bus gebruik maken, maar niet met de OV-chipkaartreizen. 

NML: van 67,5 naar 100% 
ZL: van 64,6 naar 100% 

Deze ophoogfactoren zijn ontleend aan het veldonderzoek naar kaartgebruik onder 

reizigers dat de Provincie heeft laten uitvoeren in 2013. 

Data, expertise en ervaringen 

De bovenstaande data is wat aan cijfers ter beschikking is. Op basis van deze data, de 
sterkte-zwakteanalyse van het huidige aanbod en de uitgangspunten voor de twee 
scenario's (uit sessie 1] zijn de lijnennetten van beide scenario's ontworpen. 

Deze data geeft op een aantal punten geen inzicht, namelijk de verdeling van het gebruik 
over de dag (spits, dal, avond] en overstapbewegingen tussen lijnen. Bovendien ontbreken 
gebruiksgetallen van een aantal belbuslijnen. Op basis van de expertise van de 
deelnemers zijn hiervoor aannames gedaan. In de tweede en derde sessie zijn op deze 
manier waar nodig en onderbouwd lijnvoering, frequentie en bedieningstijden aangepast. 

Om zo veel mogelijk van de huidige oppervlaktedekking te behouden is het 
voorzieningenniveau (bedieningsperiodes en frequenties] gedifferentieerd per lijn op 
basis van het gebruik. Concreet betekent dit dat de drukste lijnen het huidige (volledige] 
voorzieningenniveau behouden en de rustigste lijnen met een minimaal 
voorzieningenniveau zijn opgenomen. Hiervoor zijn de lijnen op basis van gebruik 
ingedeeld in een viertal categorieën, ieder met een bijbehorende kwaliteitsniveau. 
Aangezien en detail geen cijfers beschikbaar zijn over het gebruik verdeeld over de dag, is 
de aanname gedaan op basis van ervaring dat de best gebruikte lijnen ook 's avonds een 
hoger gebruik kennen dan de minder bezette lijnen. Uiteraard kan dit op lijnniveau 
binnen één categorie verschillen, maar voor het bepalen van de ondergrens die in de 
aanbesteding uitgevraagd kan worden is deze benadering voldoende nauwkeurig. 
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Ranking buslijnen: aantal reizigerskilometers per dienstregelinguur (DRU] 

Het absolute gebruik van een lijn zegt niet zoveel over de effectiviteit van de lijn. Om een 
goed beeld te geven van het gebruik ten opzichte van het aanbod, zijn alle lijnen 
gerangschikt aan de hand van het verhoudingsgetal reizigerskilometers/DRU. 

Om dit te berekenen zijn de reizigerskilometers per lijn van de eerste helft 2013 
vermenigvuldigd met de ophoogfactor voor de niet-OV-chipkaartreizigers (zie hierboven]. 
Dit totale aantal reizigerskilometers per lijn is gedeeld door het aantal gewogen DRU's 
voor de periode januari-juni 2013. Op deze wijze wordt rekening gehouden met het feit 
dat inzet van kleine busjes minder hoge kosten met zich meebrengt. Lijnen waarop kleine 
bussen worden ingezet, komen zo hoger op de ranglijst dan wanneer met ongewogen 
DRU's zou worden gerekend (een kleine bus zou dan als grote bus beschouw worden]. 
Door een langere periode te beschouwen, is de invloed van seizoenseffecten beperkt. 

Verder inzoomen: aantal reizigers op doorsnedes en in zoekgebieden 

Op de kaarten in deze rapportage staan aantallen reizigers genoemd: 

• Doorsnedebelastingen: het gemiddeld aantal reizigers per werkdag dat op dat 
punt in de bus zit. Dit is weergegeven met een zwarte streep dwars over de lijn 
heen. 

• Aantal in- en uitstappers (opgeteld): het totaal aantal in- en uitstappers per 
werkdag op de haltes in het betreffende zoekgebied. 

Doorsnedebelastingen 

Voor de weergave van de doorsnede-belastingen is gebruik gemaakt van het door de 
Provincie ter beschikking gestelde bestand, gemaakt als voeding voor het provinciaal 
verkeersmodel. De hierin opgenomen reizigersaantallen zijn gebaseerd op OV-
chipkaartcijfers, opgehoogd voor het gebruik door niet OV-chipkaartreizigers (in deze 
ophoogfactor zitten bijvoorbeeld reizigers die papierenkaartjes in de bus kopen mee te 
nemen]. 

Aantal in- en uitstappers in zoekgebieden 

Voor het gebruik per halte, kern of wijk is gebruik gemaakt van de volgende bestanden: 

• Voor het eerste kwartaal van 2012: 

• Herkomst-Bestemminggegevens Bus ZL 2012 1"= kwartaal 
• Herkomst-Bestemminggegevens Bus NLM 2012 1̂  kwartaal 

• Voor het eerste kwartaal van 2013: 
• Herkomst-Bestemminggegevens Bus 2013 (zowel voor NML als voor ZL] 

De bestanden uit 2012 zijn weliswaar minder actueel, maar bevatten wel de mogelijkheid 
om reisrelaties in beeld te brengen, bijvoorbeeld van halte x naar alle bestemmingen die 
vanuit die halte rechtstreeks bereikbaar zijn.. Het bestand uit 2013 bevat alle in- en 
uitstappers van alle haltes in heel Limburg, maar zonder de aan de instaphalte 
gerelateerde bestemming. 
Indien er sprake is van grote afwijkingen tussen beide jaren is in zoekgebieden zowel de 
waarde uit 2012 als die uit 2013 vermeld. 
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B. Scenario's en argumenten voor keuze 

Om tot het Limburgnet in en rond Parkstad te komen, zijn op basis van de sterkte/zwakte
analyse eerst twee scenario's geschetst, elk gebaseerd op andere uitgangspunten. Na 
bespreking hiervan in de sessie op 12 september is ervoor gekozen om de sterktes van 
beide scenario's zo veel mogelijk als synthesescenario uit te werken tot het Limburgnet 
voor deze regio. In deze bijlage beschrijven we de verschillen tussen beide scenario's en 
de argumenten om voor een synthesescenario te kiezen. 

Verschillen tussen scenario 1 en scenario 2 

De tabel hieronder laat in het kort de verschillen zien tussen beide scenario's. In 
uitzonderingsgevallen kan op lijnniveau een andere afweging zijn gemaakt. De tekst onder 
de tabel bevat een toelichting. 

Scenario 1 

Bedieningsperiode is voor alle lijnen van 's 
ochtends vroeg tot 's avonds laat 

Scenario 2 

Bedieningsperiode begint 's ochtends vroeg en 
eindigt afhankelijk van het gebruik: 
A - lijnen tot 23.30 uur (in dit gebied lijn 21 
Hoensbroek - Parkstad Stadion, 29, 40, 41 en de 
as Brunssum - Heerlen]. 
B - lijnen tot 21.30 uur 
C - lijnen tot 18.30 uur 
Zie de toelichting voor categorisering A, B en C 
lijnen. 

Frequenties: 
Op de hoofdassen overdag minimaal 4x/uur 
en 's avonds + zondag 2x/u 
In principe rijden alle overige lijnen ma - za 
overdag 2x/u. In de avonduren en op zondag 
lx/u. 

Frequentie is afhankelijk van het gebruik: 
A - lijnen: ma-za overdag 2x/u, avond + zo lx/u 
B - lijnen: ma - vr overdag 2x/u, daarbuiten lx/u 
C - lijnen: ma - za overdag lx/u, 's avonds en op 
zondag rijden deze lijnen niet. 

Diverse lijnen zijn gestrekt (kortere reistijden 
voor de meeste reizigers, lagere 
exploitatiekosten en voor een beperkte groep 
reizigers grotere loopafstanden. Zie 
toelichting in de hoofdtekst. 

Dit scenario is gebaseerd op het huidige lijnennet. 
Wel is de lijnvoering op sommige plaatsen 
beperkt aangepast. 

Diverse trajecten zijn komen te vervallen. De 
kernen/wijken die zij ontsluiten komen terug 
als zoekgebied. 

Ook in dit scenario zijn er trajecten vervallen en 
komen diverse zoekgebieden voor. 

In scenario 1 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

We kiezen voor een romplijnennet bestaande uit "levensvatbare" lijnen. De selectie vindt 
plaats op basis van gebruik en functie in het netwerk. Daarnaast kiezen we voor een 
beperkte aanpassing in de lijnvoering ten opzichte van de huidige situatie. Hierdoor 
wordt het netwerk duidelijker en sneller. Belangrijke bestemmingen worden zoveel 
mogelijk rechtstreeks ontsloten. Zeer matig gebruikte lijnen komen te vervallen. De 'witte 
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vlekken' die hierdoor ontstaan komen terug als zoekgebieden. De lijnen in dit scenario 
behouden de huidige frequenties (vrijwel allemaal overdag ieder halfuur en 's avonds 
en op zondag ieder uur]. In situaties waarin er sprake is van parallelle routes is de 
samenhang versterkt door één centrale as te creëren waarop de gehele dag 4x per uur 
een lijn rijdt in plaats van twee lijnen die ieder afzonderlijk in een halfuurdienst rijden, 
maar deels hun weg via verschillende routes vervolgen. Daarmee neemt de bruikbaarheid 
van het netwerk toe. In dit scenario zijn lijnen waar mogelijk en zinvol versneld: 

Via doorgaande weg, niet meer tot diep in de wijken: haltes langs de doorgaande 
wegen. 

• Verkorten van routes betekent kortere reistijden voor doorgaande reizigers en 
(meestal] lagere exploitatiekosten. 
Nadeel is een verminderde dekking en hierdoor grotere loopafstanden. Hierbij is 
steeds gekeken naar de verhouding reizigers met verkorting van de reistijd versus 
reizigers die te maken krijgen met een toename van de loopafstanden. 

De kanttekening die hierbij op z'n plaats is dat het "strekken" van lijnen niet per definitie 
leidt tot lagere exploitatiekosten. Een vervoerder moet de mogelijkheid hebben om ritten 
en chauffeursdiensten op een zo efficiënt mogelijke wijze aan elkaar te koppelen, zonder 
dat er al te veel stilstand ontstaat. Omdat er in het lijnennet diverse wijzigingen hebben 
plaatsgevonden, is de verwachting aannemelijk dat een deel de gereduceerde rijt i jd tot 
kostenreductie leidt. 

In scenario 2 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

Op basis van gebruik en functie zijn de lijnen ingedeeld in een viertal categorieën. 
Afhankelijk van het gebruik krijgt iedere categorie een bijpassend voorzieningenniveau. 

A Sterke lijnen: in dit gebied zijn dat de lijnen 21 Hoensbroek - Parkstad Stadion, 
29, 40 en 41 en de as Brunssum - Heerlen (diverse lijnen]. 

B Gemiddeld gebruikte lijnen: in dit gebied vallen de meeste lijnen in deze categorie 

C Matig gebruikte lijnen. In dit gebied zijn dat: 

• lijn 21 Hoensbroek - Brunssum 
• lijn 26 Hoensbroek - Heerlen 
• lijn 42 Hoensbroek - Schinnen - Geleen 

D Slecht gebruikte lijnen: gezien het geringe gebruik is een reguliere lijndienst niet 
meer haalbaar. Gebruikers in de gebieden die door lijnen in deze categorie 
worden ontsloten krijgen te maken met grotere loopafstanden naar andere OV-
verbindingen (bus of trein]. Zijn die te ver weg, dan krijgen deze gebieden de 
status van zoekgebied. Zie voor een beschrijving van de zoekgebieden en 
bijpassende mobiliteitsoplossingen hoofdstuk 5. 

Waarom een keuze voor een synthesescenario? 

In de tweede werksessie zijn deze varianten gepresenteerd. Op basis van de reacties is 
een synthesescenario opgesteld dat in de 3« werksessie is besproken. De reactie uit de 3" 
werksessie zijn in het zogenaamde synthesescenario 2 verwerkt. Tevens is bilateraal met 
enkele gemeenten overleg over de lijnvoering geweest. Het resultaat is op 15 oktober 
2013 voor commentaar naar de gemeenten verzonden. 

Pagina 

33 



Limburgnet Parkstad Limburg - CONCEPT 9 december 2013 prOVinciO l imbUrg 

In werksessie 2 is een - zij het voorzichtige - voorkeur uitgesproken voor Scenario 1, met 
als redenen: 

Scenario 1 bevat het meest toekomst vaste lijnennet 

Scenario 2 bevat weliswaar een betere dekking, wegens het toepassen van de 
"kaasschaaf zullen de laagfrequente lijnen er in gebruik op achteruit gaan, terwijl 
de gebruikswaarde van de betere verbindingen ook lager is door het eerder 
stoppen in de avonduren en de uurdiensten op zaterdag overdag. Ervaring in 
andere gebieden leert dat dit het begin is van een negatieve spiraal. 
Door het bundelen van lijnen op centrale assen in combinatie met het strekken van 
lijnen ontstaan kortere reistijden voor de meeste reizigers. Vanwege de reductie 
van de exploitatiekosten kan mede hierdoor het voorzieningenniveau grotendeels 
overeind blijven. 

Uurdiensten in stedelijk/agglomeratief gebied vormen weliswaar een vangnet, ze 
sluiten niet aan bij activiteitenpatronen van reizigers (bepaald door werktijden, 
lestijden, bezoektijden medische voorzieningen]. Lange wachttijden en lang 
wachten bij gemiste aansluitingen zijn enkele consequenties. 

Bij deze voorkeur zijn onder meer de volgende kanttekeningen zijn geplaatst: 

het zoekgebieden tussen Nuth en Voerendaal is relatief groot; 

besparing van rijtijd leidt niet altijd tot een besparing in kosten; 

er is behoefte aan onderzoek naar nut en noodzaak van het ontsluiten van de 
station Hoensbroek en Voerendaal met (lokale] buslijnen. 

In werksessie 3 zijn als antwoord op het eerste punt voor vrijwel alle zoekgebieden 
passende oplossingen voorgesteld en bediscussieerd. Wat betreft het laatste punt is 
uitgebreid stilgestaan bij de consequenfies hiervan. Voor Landgraaf is een uitgebreide 
analyse gemaakt van de voor- en nadelen van het opnemen van stafion Landgraaf als 
knooppunt in het Limburgnet (zie bijlage C]. 
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C. Alternatief: station Landgraaf als knoop 

Zie de separate bijlage. 
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C. Alternatief lijnvoorstel Landgraaf 

Deze notitie beschrijft een mogelijke alternatieve lijnvoering in de gemeente Landgraaf 
waarbij de aansluiting op station Landgraaf centraal staat. In deze bijlage staat de 
verkenning beschreven wat mogelijk is om de wensen van de gemeente Landgraaf te 
verenigen met de filosofie van het Limburgnet. In onze uitwerking gaan we 
achtereenvolgens in op de volgende punten: 

• aanleiding voor het verzoek 
• filosofie van het Limburgnet 
• analyse van de huidige situatie: lijnvoering en gebruik per halte 
• analyse van de reistijden vanaf Ubach over Worms naar bestemmingen binnen en 

buiten Parkstad. We hebben een vergelijking gemaakt tussen de huidige situatie en 
de situatie met een goede aansluiting op station Landgraaf. Uit deze vergelijking 
komt naar voren dat er geen verbetering optreedt door het sec aansluiten op de 
trein. Vrijwel alle in- en externe reisrelaties nemen in reistijd toe. De voornaamste 
reden is dat de rechtstreekse busverbinding in Heerlen er in frequentie en reistijd 
op achteruit gaat, terwijl de (combinatie met de] trein niet tot kortere reistijden 
leidt. 

• alternatief voorstel lijnvoering binnen Landgraaf. Dit voorstel bevat zowel de 
verbinding Ubach over Worms - station - Schaesberg en een aanpassing waarbij de 
hierboven genoemde nadelen worden gecompenseerd. Hiervoor wordt de 
busverbinding tussen Ubach over Worms en Heerlen versneld. 

Aanleiding 

De gemeente Landgraaf ziet graag een (betere] ontsluiting van station Landgraaf per bus. 

Als redenen worden o.a. genoemd: 

• Er is een veronderstelde vervoerbehoefte tussen Schaesberg, station Landgraaf en 
de woon- en werkgebieden ten noorden van het spoor Landgraaf - Eygelshoven -
Duitsland. Er rijdt nu geen directe bus op deze relatie, zodat de latente behoefte 
niet zichtbaar is. 

Reizigers van buiten de gemeente die aankomen op station Landgraaf vinden geen 
aansluitende reismogelijkheid richting bijvoorbeeld Snowworld. Reizigers moeten 
eerst naar de halte Streeperstraat lopen (350 m], waar de bushalte van lijn 25 is. De 
vraag is of reizigers dit werkelijk probleem ervaren. In z'n algemeenheid bereiden 
OV reizigers hun incidentele reizen voor met de hiervoor beschikbare 
informatiebronnen (internet, apps]. Deze geven op basis van actuele 
dienstregelingsinformatie van bus en trein feilloos de kortste verbinding. 
Aangezien bus 25 ook op station Heerlen komt en daar rechtstreeks aansluiting 
biedt op bijvoorbeeld de intercity en andere treinen, is sprake van een goede 
bereikbaarheid van dergelijke voorzieningen binnen de gemeente Landgraaf, ook 
als deze verbindingen niet via station Landgraaf aangeboden worden. Bovendien 
scheelt dit l x overstappen: IC-bus in plaats van IC-stoptrein-bus. 
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Filosofie Limburgnet 

Een belangrijke randvoorwaarde bij het opzetten van Limburgnet was het reduceren van 
het voorzieningenniveau met ca. 25%. Het grotendeels nieuw opgezette netwerk geeft 
hier invulling aan door zowel een impuls te geven aan verbindende lijnen als maatwerk te 
bieden in kernen/wijken en verbindingen met een beperkt aantal reizigers. Waar mogelijk 
worden ze versneld en op een beperkt aantal assen gebundeld. De ervaring leert dat een 
dergelijk grofmazig, snel en hoogfrequent lijnennet meer reizigers trekt (en op termijn 
dus langer 'houdbaar' is] dan de traditionele fijnmazig ontsluitende lijnennetten. Hogere 
frequenties leiden tot kortere wachttijden en betere aansluitingen. Daarmee gaat het 
Limburgnet ook uit van een zeer beperkt aantal 'knopen' waar overstappen bus-bus of 
bus-trein met een zo kort mogelijke wachttijd mogelijk zijn. 

Het Limburgnet heeft de huidige lijnvoering van de lijnen 22 en 33 (zie kaartje] als 
uitgangspunt. Lijn 25 is versneld tussen Schaesberg en Heerlen, enerzijds om reizigers 
een snellere verbinding met het centrum van Heerlen te bieden na het wegvallen van lijn 
26, anderzijds om de kosten van de omweg via Bousberg te besparen. 

FIGUUR 1 - VOORGESTELDE LIINVOERING IN HET LIMBURGNET 

Analyse huidige situatie 

Gebruik en belangrijkste bestemmingen vanuit Ubach over Worms 

De 13 haltes in Ubach over Worms genereren ruim 820 in- en uitstappers per werkdag. De 
bestemmingen gesorteerd naar zwaarte zijn staan hieronder. Hieruit blijkt dat de 
meerderheid van reizigers naar (bus]station Heerlen reist. Het is niet bekend welk deel 
van de reizigers hier hun bestemmingen hebben (bijv. in de kantoren rondom het station 
of het winkelcentrum] en welk deel hun reis vervolgt per bus of trein. 

Belangrijke bestemmingen vanuit Ubach over Worms aandeel 
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Belangrijke bestemmingen vanuit Ubach over Worms 

Heerlen busstation 

Landgraaf Centrum Op de Kamp 

Landgraaf De Dormig 

Limburgiastraat (diverse haltes bij elkaar opgeteld] 

Ziekenhuis Heerlen 

Overige bestemmingen, niet verbijzonderd 

aandeel 

65% 

9% 

5% 

3% 

2% 

16% 

FIGUUR 2 - GEBRUIK HALTES IN UBACH OVER WORMS (IN- EN UITSTAPPERS PER WERKDAG] 

Bediening en reistijden vanuit Ubach over Worms in de huidige situatie 

Ubach over Worms heeft een bediening in de vorm van twee lusvormige buslijnen. Beide 
lijnen rijden ook langs Centrum op de Kamp: 

lijn 22 naar het Atrium ziekenhuis; deze lijn rijdt tegen de klok in 
lijn 33 naar station Heerlen via Bousberg; deze lijn rijdt met de klok mee 

Pagina 

3 



Limburgnet Parkstad Limburg provincie limburg 

FIGUUR 3 - HUIDIGE ONTSLUITING VAN LANDGRAAF EN UBACH OVER WORMS MET DE LIJNEN 22 EN 33 

Voordeel van lusvormige lijnen is de grote oppervlakteontsluiting. Het nadeel is de lange 
reistijd als de eerstvolgende beschikbare rit niet direct naar de eindbestemming gaat, 
maar via de lusroute de reiziger naar dienst eindbestemming brengt. Reisadviezen van 
bijvoorbeeld 9292 houden hier rekening mee en geven altijd de verbinding met de kortste 
reistijd. Als voorbeeld de relafie Ubach over Worms, Past. Scheepersstraat naar stafion 
Heerlen. De snelste verbinding op de heenweg is lijn 33 en op de terugweg lijn 22. Samen 
rijden deze lijnen vier maal per uur, maar effectief gezien zijn er op deze relatie maar 
twee reismogelijkheden per uur. Heen met lijn 22 en terug met lijn 33 kost aanzienlijk 
meer reistijd, tot wel 10 minuten extra. Wie is aangewezen op een bepaalde aansluiting op 
station Heerlen kan hierdoor te maken krijgen met lange wachttijden. Voor het 
gezamenlijke traject binnen Landgraaf, bijvoorbeeld ter hoogte van Winkelcentrum Op de 
Kamp, geldt wel dat er sprake is van vier reismogelijkheden per uur. 

Om de reistijden in de huidige situatie te kunnen vergelijken met de reistijden in de 
situatie met een aansluiting op de trein, is een aantal reisrelaties onderzocht. Voor een zo 
realistisch mogelijke vergelijking gold hierbij een aantal uitgangspunten: 

• De halte Past. Scheeperstraat geldt als referentie-halte. 
De reistijd tussen Ubach over Worms en station Heerlen varieert vanwege heen of 
terugrit (hele lus meerijden of niet] en route: 20 tot 31 min. Daarom is vaak één 
buslijn het snelst op heenweg en de andere buslijn het snelst op de terugweg. 
De snelste verbinding is lijn 22 in de reisrichting Heerlen => Ubach over Worms. 
Het verschil in reistijd tussen de lijnen 22 en 33 is vanwege de ontsluiting van 
Bousberg door lijn 33 ca. 4 minuten extra. 

De reistijden zijn in de huidige situatie als volgt: 

huidige reismogelijkheden van totale 
Ubach over Worms naar .... reistijd 

overstap vertrekniogelijkheden 
per uur (overdag) 

Heerlen Centrum 29 
(Stadsschouwburg] 

geen 

Heerlen Station 

Parkstad Stadion (heen] 

20-31 

S2 

geen 

1 

4 (effectief: 2] 

2 

Parkstad Stadion (terug) 39 
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huidige reismogelijkheden van 

Ubach over Worms naar .... 

Ziekenhuis Atrium (heen) 

Ziekenhuis Atrium (terug) 

Maastricht (heen) 

Maastricht (terug) 

Sittard 

totaie overstap vertrekmogelijkheden 

reistijd per uur (overdag) 

42 

43 

64 

47 

46 

1 

geen 

1 

1 

1 

Analyse reistijden bij verknoping op station Landgraaf 

De uitgangspunten bij deze analyse zijn gelijk aan die hierboven, alleen: 

Eén van beide lijnen wordt opfimaal aangetakt op de Heuvellandlijn op station 

Landgraaf (de overstaptijd bus O trein is 4 minuten]. 

De beoogde verbinding bestaat uit een ontsluitende busroute in Ubach over Worms 

die via Op de Kamp wordt doorgetrokken naar station Landgraaf. 

Lijn 33 is ongewijzigd tussen Ubach over Worms, Landgraaf, Bousberg en Heerlen 

Hieronder staan de reistijden met een opfimale aansluiting op station Landgraaf met 

daarachter o fhe t een toename of afname is van de reisfijd t.o.v. de huidige situafie. 

reismogelijkheden totale overstap vertrek- reistijdverschil toe-of 

alternatief reistijd mogelijkheden/u met huidig afname afname 

Heerlen Centrum 

Heerlen Station 

37 

31 

geen 

geen 

8 min. 

O - 10 min. 

toename 

toename 

Parkstad Stadion 

42 

3 min. 

O min. 

toename 

gelijk Ziekenhuis Atrium 

(heen) 

Ziekenhuis Atrium 

(terug) 

SS 12 min. toename 

Maastricht (heen) 

Maastricht (terug) 

Sittard 

63 

49 

SS 

-1 min. 

2 min. 

9 min. 

afname 

toename 

toename 

De conclusie is dat sec het verknopen van bus en trein op station Landgraaf geen 

reistijdwinst oplevert en op een aantal relafies juist leidt tot een toename van de reisfi jd. 

Dit heeft een aantal oorzaken: 

Er rijden veel minder bussen naar station Heerlen waar tal van aansluitingen op 

andere bussen en treinen beschikbaar zijn. De bus die nog wel rechtstreeks r i jdt , in 

deze uitwerking is dat l i jn 33, r i jd t bovendien maar in één richting door Ubach over 
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Worms. Reizigers kunnen niet meer kiezen uit de lijn die voor hen op dat moment 
het snelste is en moeten steeds in één reisrichting de complete lus meerijden. 

• Op station Landgraaf wordt i.t.t. station Heerlen maar één aansluiting geboden: op 
de Heuvellandlijn. Omdat de treinen hier niet gelijkfijdig in beide richtingen 
vertrekken, kan die aansluiting uitsluitend in één richting aangeboden worden. De 
Heuvellandlijn is minder relevant voor reizen binnen Parkstad, maar wel voor 
reizigers naar Maastricht. Zelfs op deze reisrelatie is er na verknoping op Landgraaf 
geen sprake van een noemenswaardige reistijdwinst. Het verschil: één minuut 
sneller op de heenweg en twee minuten langzamer op de terugweg. Vanwege de 
vrije busbanen langs de Heerlenseweg is de huidige bus 22 zodanig vlot op station 
Heerlen, dat busreizigers net zo goed daar op de Heuvellandlijn kunnen stappen. 

• Een derde oorzaak voor deze conclusie is dat de huidige combinatie van de lijnen 
33 en 22 uit Landgraaf nu wél goed aansluit op èn vanaf de IC richting Sittard, 
terwijl bi] het reduceren tot enkel lijn 33 de aansluiting van de IC op de bus naar 
Landgraaf vervalt (lijn 22 komt immers niet meer op station Heerlen]. Lijn 22 uit 
Ubach over Worms kan aansluiten in station Landgraaf op de Heuvellandlijn en 
andersom, maar de Heuvellandlijn sluit maar in één richting aan op de IC. Op de 
terugweg ontstaat een wachttijd van ca. 22 minuten. Met de bus zouden reizigers in 
die tijd alweer terug zijn in Ubach over Worms. 

Alternatief voorstel lijnvoering 

Hieronder staat beschreven welke mogelijkheden er zijn om de lijnvoering binnen 
Landgraaf aan te passen zodat een verbinding met het station ontstaat terwijl ook de 
rechtstreekse, voor Ubach over Worms belangrijke verbinding met Heerlen behouden 
blijft. De lijnen worden eerst afzonderlijk beschreven gevolgd door het totaalplaatje. De 
laatste paragraaf bevat een overzicht van de benodigde kwantiteiten. 

Verbinding Ubach over Worms - Landgraaf - Heerlen 

Ook bij een perfecte verknoping op de trein blijft behoefte bestaan aan een rechtstreekse 
en snelle busverbinding tussen Ubach over Worms, Landgraaf en Heerlen. Zonder een 
dergelijke verbinding nemen de reistijden fors toe, met vraaguitval tot gevolg. Om deze 
verbinding snel te maken en budgettair ruimte over te houden voor de gewenste 
verbinding tussen Ubach over Worms, Landgraaf, het station en Schaesberg wordt een 
snellere route voorgesteld. Het concept van de lusvormige buslijn komt hiermee te 
vervallen. 

Overwegingen bij deze route zijn de volgende: 

• de lijn voert langs de drukste haltes, dus vooral aan de zuidkant in Waubach (zie 
het kaartje met gebruik per halte in eerdere paragraaf); 

• de lijn rijdt grotendeels over hoofdinfrastructuur om snelheid te houden en lagere 
exploitatiekosten te realiseren; 

• grotere loopafstanden zijn acceptabel; goede fietsvoorzieningen bij sommige 
haltes zijn hiervoor noodzakelijk; 

• de frequentie is overdag verhoogd naar vier ritten per uur, omdat dit de enige 
overblijvende rechtstreekse lijn is naar Heerlen (in plaats van de huidige twee 
halfuurdiensten]. 
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FIGUUR 4 - VOORGESTELDE SNELLE ROUTE LijN 22 HEERLEN - LANDGRAAF - UBACH OVER WORMS TOT 
AAN DE GRENSSTRAAT 

FIGUUR 5 - ALTERNATIEVE ROUTE VOOR LIJN 22 HEERLEN - LANDGRAAF - UBACH OVER WORMS TOT 
EINDHALTE PAST. SCHEEPERSSTRAAT 

Verbinding Ubach over Worms - Landgraaf - station Landgraaf 
Zie afbeelding hieronder. De ontsluitende route in Ubach over Worms is iets versneld. Dit 
is noodzakelijk om de complete route station - Ubach over Worms - station binnen 40 
minuten afte leggen. Dit is een belangrijke randvoorwaarde om aansluiting op 
aankomende treinen en vertrekkende treinen richting Heerlen te realiseren. Belangrijk is 
dat station Landgraaf goed fysiek is te bereiken per bus, d.w.z. zonder veel verliestijd, 
drempels, etc. Bij een eventuele uitwerking dient de route goed te worden getest en in 
praktijk opgemeten middels rijtijdmetingen (proefritten], om te vermijden dat de 
aansluiting net niet gehaald kan worden. 
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Aangezien de ontsluitende lijn 33 nu naar station Landgraaf gaat, wordt Bousberg niet 
meer bediend. Daarom gaat lijn 25, anders dan in het Limburgnet is voorgesteld, terug 
naar de huidige route door Bousberg en Kakert (in het Limburgnet rijdt hier lijn 33]. Het 
totale gebruik in deze wijken bedraagt ca. 155 in- en uitstappers per dag. Het voordeel 
van de voorgestelde snellere route van lijn 25 gaat hierdoor verloren, maar Bousberg en 
Kakert houden wel een goede verbinding met Heerlen. 

Tenn» Hft» «wjmg 
% 

^ A-T C M I Good 

Dot» ' C»(,.,j ü 

FIGUUR 6 - VOORGESTELDE ROUTE UBACH OVER WORMS - STATION LANDGRAAF (DE LETTERS HEBBEN 
GEEN BETEKENIS]. 

Door de buslijn vanaf station Landgraaf door te trekken, kan invulling worden gegeven 
aan de veronderstelde behoefte aan een verbinding Schaesberg - Landgraaf. Bepalend 
voor de beschikbare route is de resterende tijd tussen vertrek en aankomst van de 
treinen: 

verknoping station Landgraaf 

aankomst bus uit Ubach over Worms op station 

vertrek Heuvellandlijn 

.02/.32 

aankomst Heuvellandlijn 

vertrek bus naar Ubach over Worms vanaf station 

.06/36 

.18/.48 

.22/.52 

Dit betekent dat er na aftrek van enige buffertijd (om fluctuaties in de rijtijd op te kunnen 
vangen] maximaal 16-18 minuten voor de verlenging van de lijn beschikbaar is om deze 
verbinding op een efficiënte wijze te kunnen exploiteren. Een mogelijke invulling hiervoor 
staat in de afbeelding hieronder: 
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. t 

A-

FIGUUR 7 - MOGELIJKE VERLENING VAN DE BUSLIJN DOOR LANDGRAAF 
Het is helaas niet mogelijk om binnen de beschikbare tijd helemaal door te rijden via 
Molenberg tot aan station Heerlen over de in het Limburgnet vervallen route van lijn 26. 
Hiervoor is een rijt i jd van (heen + terug] 2*19 = 38 minuten nodig. Deze extra investering 
staat niet in verhouding tot de vervoervraag langs deze route. Voor zover het de haltes 
buiten het invloedsgebied van lijn 25 betreft: 

• Mondo Verde: 16 reizigers per dag 
• Staringstraat: 30 in- en uitstappers per dag 
• Joost van Vondelstraat; 36 in- en uitstappers per dag 

Daarmee strookt de doortrekking richting Heerlen niet met de gedachte achter het 
Limburgnet om minder goed gebruikte verbindingen binnen één gebied te reduceren en 
verbindingen zoveel mogelijk te bundelen op een beperkt aantal, hoogwaardige assen. 
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Totaalplaatje 

provincie limburg fi 3 

FIGUUR 8 - DE IN DE TEKST BESCHREVEN LIJNEN IN UBACH OVER WORMS, LANDGRAAF EN SCHAESBERG 

'lijn 22 Ubach over Worms - Landgraaf - stafion Heerlen - Atrium ziekenhuis 
•lijn 25 Kerkrade - Landgraaf - Kakert - Bousberg - station Heerlen 
•lijn 33 Ubach - Landgraaf - stafion - Schaesberg 

De exploitatiekosten voor deze drie lijnen gezamenlijk nemen met ca. 10% toe. 
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1 Inleiding 

1.1 Het Limburgnet: beeld op toekomstvast ov 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve sfil: kosten voor het rijden van OV zijn fors gestegen, de vraag naar openbaar 
vervoer verandert en het openbaar vervoer kan sneller, frequenter en meer op maat 
toegesneden worden op de behoeften van de huidige en toekomstige reizigers. 

Dit zijn veranderingen die continu adequaat aangepakt moeten worden door de 
vervoerders en overheden samen. Deze opgave is beschreven in de Nota van 
Uitgangspunten - het kader voor de aanbesteding van het openbaar vervoer ln Limburg 
met de doelen, ambities en gezamenlijke werkwijze. 

De aanbesteding van de openbaar vervoerconcessie is een belangrijk moment om een 
grote slag te maken én om de basis te leggen om ook tijdens de looptijd van die ov-
concessie in te blijven spelen op de vraag, financiële ontwikkelingen en mogelijkheden om 
de kwaliteit te verbeteren. De Nota van Uitgangspunten is de eerste stap die gezet is: de 
koers is bepaald. Deze koers wordt concreet gemaakt in een Programma van Eisen. 
Inschrijvende vervoerders ontwerpen daarop hun ov-aanbod. 

Als tussenstap tussen Nota van Uitgangspunten en Programma van Eisen hebben we de 
keuzes in de Nota van Uitgangspunten concreet uitgewerkt naar het Limburgnet: een 
samenhangend net van (hoog]frequente OV-lijnen, ontsluitende OV-lijnen en 
maatwerkvervoer - trein en bus, in Limburg en over de grens. Het Limburgnet zoals dat in 
deze rapportage is weergegeven wordt de komende maanden vertaald naar eisen en 
vrijheden voor de inschrijvende ov-vervoerders. "We" in deze rapportage zijn: provincie, 
gemeentes en vertegenwoordigers van het Reizigers Overleg Limburg, de Vereniging 
Kleine Kernen Limburg en het Wmo-vervoer. Het resultaat van deze tussenstap is 
weergegeven in deze rapportage. 

1.2 Leeswijzer 

In deze rapportage staat het resultaat: het Limburgnet voor het gebied Maastricht 

Heuvelland en de relatie met omliggende gebieden: 

hoofdstuk 2: Hoofduitgangspunten Limburgnet - vertaling naar de aanbesteding 
hoofdstuk 3: Analyse van het OV in gebied Maastricht-Heuvelland - een korte 
typering van het huidige aanbod en sterktes en zwaktes 
hoofdstuk 4: Het Limburgnet in gebied Maastricht-Heuvelland uitgewerkt: 
• de ruggengraat van het openbaar vervoer 
• toelichting op het lijnennet 

• invulling van het maatwerkvervoer in de zoekgebieden 

ln de bijlagen zijn twee toelichtingen opgenomen: 
• toelichting werkwijze en gebruikte bronnen en cijfers 

toelichting scenariokeuze 
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1.3 Vervolgproces 

De gezamenlijke zoektocht naar de betekenis van de Nota van Uitgangspunten voor deze 

regio is afgerond. Dat wil zeggen dat het vertaald kan worden naar het Programma van 

Eisen: 

de eisen aan het lijnennet: verbindingen en waar nodig de exacte route 
de minimale frequenties 

• de minimale tijden waartussen gereden moet worden 
• eisen en vrijheden voor de invulling van de zoekgebieden 

De prioriteiten en bouwstenen daarvoor staan in deze conceptrapportage. Op details 
kunnen en zullen deze nog worden aangescherpt in het Programma van Eisen. 
De inschrijvende vervoerders zullen ruimte krijgen om op alle lagen het Limburgnet hun 
creativiteit kwijt te kunnen, zowel om een zo goed mogelijk aanbod te ontwerpen naar de 
behoeften van reizigers (van de sterke assen tot de zoekgebieden), als dit aanbod zo 
efficiënt mogelijk te laten zijn. 

Aanvullende informatie en argumentatie die gebruikt kunnen worden om keuzes aan te 
scherpen of juist de inschrijvende vervoerders te helpen de beste keuzes te maken, zijn 
welkom. De belangrijkste momenten daarvoor zijn de volgende: 

• december en januari - 5 regionale informatiebijeenkomsten over het Limburgnet 

voor College's van B&W en Raadsleden 
• 11 februari - OV-symposium 

14 februari t/m 28 maart - inspraakperiode en marktconsultatie op het concept 
Programma van Eisen 

Op 15 mei 2014 wordt het Programma van Eisen vastgesteld en start de aanbesteding. 
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Het concept Limburgnet 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve stil: de vraag naar openbaar vervoer verandert en het openbaar vervoer kan 
sneller, frequenter en meer op maat toegesneden worden op de behoeften van de huidige 
en toekomsfige reizigers. Bovendien zijn de kosten voor het rijden van OV fors gestegen 
en dreigen er veranderingen op te treden in het beschikbare budget voor openbaar 
vervoer met name door beperkte indexatie en verandering van de Studenten OV-kaart. 
Niets doen en bestaand beleid handhaven, leidt tot een neerwaartse spiraal voor het 
gehele openbaar vervoeraanbod, zowel de sterke lijnen als het fijnmazig vervoer, en de 
vraag hiernaar. We moeten veranderen en we kunnen veranderen. Het resultaat staat in 
deze rapportage. 

Concreet betekent dit het volgende: 

• Vraaggericht openbaar vervoer - beter vervoer, minder lege bussen: Vanwege de 
kostenstijgingen, is het nog belangrijker om met het openbaar vervoeraanbod 
perfect aan te sluiten op de vraag ernaar: zowel de omvang van de vraag (aantallen 
reizigers) als hun behoeften (met name snelheid vs. ontsluiting, directe verbinding 
met economische en sociale bestemmingen en gebruiksgemak). Met andere 
woorden: door scherpere keuzes te maken op basis van de meerwaarde van 
openbaar vervoer voor de reizigers, wordt de kwaliteit van OV beter, stijgen de 
reizigersinkomsten en is kan het betaald worden uit het beschikbare budget en 
reizigersinkomsten. 

Keuzes op basis van het huidige gebruik: We hebben ons niet rijk gerekend: we 
hebben gekeken naar het huidige gebruik (OV-chipkaartdata, abonnementen en 
losse kaartverkoop) en daarop een zo goed mogelijk aanbod geformuleerd. De 
kwaliteit van het Limburgnet is dusdanig dat dit potentieel ook nieuwe reizigers 
trekt of bestaande reizigers langer vasthoudt als OV-klant. Het biedt dus 
toekomstperspectief!. Maatregelen als een goed uitgedachte lijnvoering en 
reisinformafie maken het mogelijk om een deel van de Wmo-reizigers via het 
openbaar vervoer te laten reizen; de aantallen Wmo-reizigers die met het OV 
kunnen reizen zijn per verbinding overigens klein ten opzichte van het totaal aantal 
OV-reizigers. 

1 Eventuele reizigersgroei en stijging van opbrengsten is mogelijk, maar is niet meegerekend om de 
betaalbaarheid van het netwerk te bepalen 
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OV met voldoende gebruik versterken; Ca. 75% van het huidige openbaar 
vervoeraanbod blijft bestaan en wordt waar mogelijk het verbeterd, met het oog op 
de vraag. Dit zijn de lijnen of delen van lijnen met voldoende reizigers per bus. 
M.a.w.: deze lijnen roepen niet het beeld van 'lege bussen' op. Deze lijnen worden 
gebundeld tot eenvoudig herkenbare (hoog)frequente lijnen en worden waar 
mogelijk versneld. 

• vereenvoudigen lijnennet: attractiever en gemakkelijker te communiceren en 
gebruiken; 

• versnellen waar het meerwaarde heeft: kortere reistijd, geld 'over' voor andere 
verbeteringen; 

• verknopen met de trein: daar waar het sneller en gemakkelijk is voor 
reizigers^; 

• verbinden met belangrijkste (concentraties) bestemmingen: onderwijs, 
werkgelegenheid, wijk-, dorps- en stadscentra, grote medische en zorglocaties 
(waaronder Wmo-hotspots). 

• OV met weinig gebruik: maatwerk of lokaal initiatief: Ca. 25% van het huidige 
openbaar vervoeraanbod kan niet in de huidige vorm aangeboden worden. Daar 
waar het gebruik van een lijn of lijndeel zeer laag is (enkele reizigers per rit en 
minder) wordt bekeken welke kernen in de nabijheid van één van de hiervoor 
genoemde lijnen liggen - onder meer voor deze kernen worden de 
fietsvoorzieningen op de haltes bij die kernen verbeterd. 
Voor de kernen zonder één van de boven genoemde OV-lijnen wordt een 
vervoervoorziening gezocht passend bij het aantal reizigers in deze kernen. 
• Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 

maat, passend bij de kleinschalige vraag: een volledig vraagafhankelijke route 
vanaf ca. 20 in- en uitstappers per dag en vanaf ca. 50 in- en uitstappers per dag 
aangevuld met vaste spitsritten. De inschrijvende vervoerders krijgen de 
vrijheid hun creativiteit en expertise toe te passen om voor deze kernen en 
wijken zo goed en efficiënt mogelijke vervoervoorziening aan te bieden. De in 
deze rapportage beschreven vraagafhankelijke systemen dienen als referentie 
voor de kwaliteit van hun aanbod. 

• Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn, wordt geen 
referentieaanbod opgesteld. De inschrijvende vervoerders wordt de wens 
meegegeven om de betreffende kernen te bedienen. Bovendien zijn particuliere 
initiatieven zoals de wensbus welkom in deze kernen. Tot slot wordt een 
combinatie gezocht met het Wmo-vervoer als uit de OV-aanbesteding geen 
goede invulling volgt en er geen particuliere initiatieven genomen worden. 

• De genoemde getallen (reizigersaantallen, afstanden) zijn geen keiharde 
grenzen, maar zijn als indicatief te beschouwen - de mogelijke invulling is 
namelijk ook afhankelijk van de context. Als er bijvoorbeeld meerdere kernen 
met laag OV-gebruik bij elkaar liggen, is een beter vervoersysteem 

2 Trein en bus (en deels bus en bus) worden meer verknoopt waar het meerwaarde heeft voor 
reizigers: de overstap weegt op tegen de reistijdwinst; in andere gevallen zijn de parallelle bus- en 
treinverbindingen complementair aan elkaar. Op knooppunten en tophaltes kun je gemakkelijk en 
veilig je elektrische of gewone fiets kwijt (en opladen) en kun je comfortabel wachten. 
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waarschijnlijker. Als er steile hellingen zijn op de loop- en fietsroutes naar nabij 

gelegen haltes kan dat een reden zijn om bij een kern met minimaal gebruik een 

vervoervoorziening aan te bieden. In deze rapportage staat concreet per kern 

beschreven hoe met deze nuance omgegaan wordt. 

Door deze benadering leidt de noodzakelijke verandering nauwelijks tot een grotere 
vraag naar Wmo-vervoer. Sterker nog, als maatregelen genomen worden om het gehele 
openbaar vervoer mentaal en fysiek toegankelijker te maken, kunnen meer Wmo-reizigers 
van het openbaar vervoer gebruik maken. Dit is een uitwerking die in het Programma van 
Eisen gemaakt wordt. Inschrijvende vervoerders wordt hun ideeën en aanbod gevraagd. 
Daarna zal ook tijdens de concessie confinue verbeterd worden in ontwikkelteams. De 
samenwerking met gemeentes is hierbij essenfieel. 

Volledig nieuwe verbindingen onderdeel van ontwikkelagenda na 
aanbesteding: Nieuwe nog niet bestaande verbindingen zijn als wens benoemd. Op 
een enkele uitzondering na zijn deze geen onderdeel van het Limburgnet dat voor 
de aanbesteding uitgevraagd wordt. De reden is eenvoudig: als je deze verbinding 
eist, gaat een deel van het schaarse budget naar een verbinding die zich nog zal 
moeten bewijzen. Dat budget is dus niet beschikbaar voor om bestaande lijnen te 
behouden die in elk geval gebruikt worden. In het kort: een nieuwe verbinding voor 
potentiële reizigers gaat ten koste van bestaande verbindingen met bestaande 
reizigers. Bovendien is ervoor gekozen om reizigers zoveel mogelijk te bundelen op 
frequente snelle assen. 

Nieuwe verbindingen worden daarom niet uitgevraagd bij de aanbesteding. Wel 

zijn ze onderdeel van de ontwikkelagenda van de samenwerking tussen de nieuwe 

vervoerder, provincie en gemeentes. In ontwikkelteams worden voor dergelijke 

verbindingen business cases opgesteld. Zo kan een pilot opgezet worden, waar 

nodig met aparte financiering, en met duidelijke randvoorwaarden en afspraken om 

er een succes van te maken. Op basis van de ervaringen in de pilot kan op een zeker 

moment onderbouwd besloten worden ofhet een vast onderdeel wordt van het 

Limburgnet. 
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3 Analyse OV in Maastricht - Heuvelland 

3.1 Het ov in Maastricht - Heuvelland op hoofdlijnen 

De Heuvellandlijn is de belangrijkste drager van het OV in de regio: 

Daarnaast bestaat het OV in de regio uit de stadsdienst Maastricht en een reeks 

streeklijnen door het Heuvelland. De belangrijkste lijn is hier lijn 50: Maastricht - Gulpen 

- Vaals - Aken. 

De stadsdienst Maastricht staat op dit moment vrijwel geheel los van de streeklijnen; de 

stadslijnen blijven vrijwel allemaal in de stad, terwijl de streeklijnen op het station 

eindigen en geen stadsfunctie hebben. 

De belangrijkste knooppunten zijn: 

Maastricht; 
Maastricht Randwyck; 
Meerssen; 
Valkenburg; 
Gulpen. 

Het gebied kent diverse internationale verbindingen, waaronder de spoorverbindingen 
naar Luik en Aken (die niet onder de bevoegdheid van de provincie Limburg vallen). Naast 
de hierboven omschreven buslijn 50 (Maastricht - Aken) kent het gebied een aantal 
andere internationale busverbindingen die door buitenlandse vervoerders worden 
geëxploiteerd (De Lijn, TEC en het Aachener Verkehrsverbund). Vanaf 2017 worden de 
busverbindingen naar Vlaanderen vervangen door de tramverbinding Maastricht -
Hasselt. 

3.2 Belangrijke bestemmingen in de regio 

Belangrijkste bestemmingen Maastricht 

Belangrijke bestemmingen in deze regio zijn met name in Maastricht te vinden. Het 
centrum van Maastricht is uiteraard een belangrijke bestemming voor winkelen, werken 
en ontspannen. Daarnaast is er een zeer belangrijk cluster aan bestemmingen te vinden 
rond Randwyck: de universiteit en het ziekenhuis. Verspreid over de stad liggen 
daarnaast nog diverse andere bestemmingen (onderwijs, werkgelegenheid, sport). 

Belangrijkste bestemmingen regionaal 

Toerisme speelt een belangrijke rol in de regio. Met name Valkenburg en Vaals zijn 

belangrijke toeristische bestemmingen, maar ook andere kernen in het Heuvelland 

kennen veel toeristen. 

Tussen Maastricht en Sittard is de Chemelot-campus te vinden, met veel werkgelegenheid. 
Vanuit het Heuvelland reizen ook veel mensen naar diverse bestemmingen in Parkstad 
Limburg (werken, winkelen, onderwijs, sporten). 

Internafionaal is Aken (centrum, ziekenhuis en universiteit) een belangrijke bestemming. 

Ook is er grensoverschrijdend verkeer naar België (Leuven, Luik en Brussel) en van 

Duitstalige studenten naar Maastricht. 
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Deze beschrijving is niet volledig. Op de kaart van het Limburgnet in paragraaf 4.3 zijn alle 

belangrijke bestemmingen in deze regio ingetekend. 

Hieronder staan de belangrijkste bestemmingen die benoemd zijn in de werksessies. Het 

Limburgnet bedient deze bestemmingen zo goed mogelijk op basis van de vraag naar OV 

naar deze bestemmingen. 

• AZM 

• Universiteit Maastricht (primair in Randwyck, verder diverse locaties in de stad) 

• MECC 

Diverse (regionale) onderwijsinstellingen, bijvoorbeeld 

Stella Maris College (div. vestigingen) 

Sophianum (div. vestigingen) 

Verbindingen met 

Eindhoven 

Heerlen (o.a. Onderwijsboulevard) 

Sittard, Chemelot 

Aachen, w.o. Klinikum, RWTH 

Winkelcentra 

Maastricht centrum 

Maastricht Brusselse Poort 

diverse kleinere winkelcentra 

Recreatie en toerisme 

Bonnefanten museum 

Centrum Vaals 

Centrum Valkenburg (plus Kasteelruïne) 

diverse verspreide voorzieningen in het Heuvelland 

De top-10 bestemmingen van Wmo-reizigers in Maastricht zijn de volgende: 

Bestemming Plaats 

AZM P DEBIJELAAN 

DOKTERBAKSTRAAT 

MAASTRICHT 

MAASTRICHT winkelcentrum 

Brusselse Poort 

Vivre Klevarie POLVERTORENSTRAAT 

MERGELWEG 

MAASTRICHT 

MAASTRICHT St. Dagopvang 

Ouderen Maastricht 

GGZ Mondriaan, 

locatie Vijverdal 

VIJVERDALSEWEG MAASTRICHT 

Woonzorgcentrum 

Scharwyerveld 

DAALDERSRUWE MAASTRICHT 

Vivre Koepelhof KOEPELSTRAAT 

LOVENDAALHOEVE 

MAASTRICHT 

MAASTRICHT Verpleegkliniek De 

Zeven Bronnen 

Markt MARKT 

SINT SERVATIUSWEG 

MAASTRICHT 

MAASTRICHT De Ark (zalen) 
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3.3 Sterktes en zwaktes 

Op basis van een analyse van het regionaal OV komen we tot de volgende sterktes en 
zwaktes, die input hebben gevormd voor het opstellen van scenario's voor het Limburgnet 
(zie bijlage A) en voor het uiteindelijke Limburgnet in de regio, zoals we dat in het 
volgende hoofdstuk beschrijven. Sterktes zijn groen weergegeven, zwaktes rood: 

Stadsdienst Maastricht 

De stadsdienst is fijnmazig en kent een grote oppervlaktedekking. Elke wijk wordt 

bediend door OV, en loopafstanden naar haltes zijn kort. 

De stad Maastricht kent een relafief groot aanbod van openbaar vervoer: 1,7 

dienstregelinguur (DRU) per inwoner per jaar. 

Het centrum, maar ook veel belangrijke bestemmingen buiten het centrum (m.n. 

MECC/ziekenhuis/universiteit) worden rechtstreeks bediend vanuit veel wijken. 

Frequenties in de stadsdienst liggen - ondanks het grote aanbod - relatief laag: 

veel lijnen rijden maar twee keer per uur. 

De stadsdienst is traag en heeft hierdoor weinig concurrerende reistijden. 

Door de grote fijnmazigheid van het netwerk en het grote aantal lijnen is het 

netwerk onoverzichtelijk en lastig te begrijpen voor mensen die niet bekend zijn 

met de stad. Tussen Malberg, het centrum en het stafion rijden bijvoorbeeld maar 

liefst vier lijnen, waarvan twee éénrichtingslijnen. 

Tussen Maastricht en Eijsden is sprake van een versnipperd vervoeraanbod: naast 

de trein zijn er nog twee buslijnen (lijn 8 en 66). Al deze verbindingen rijden 

slechts in een uurdienst en kennen zeer uiteenlopende reistijden, van 12 tot wel 40 

minuten. Dit geheel van verbindingen is weinig efficiënt en weinig helder voor dc 

reiziger. 

Heuvellandlijn en streeklijnen 

Vrijwel alle streeklijnen rijden overdag ieder halfuur. Dit betekent een hoge 

gebruikswaarde. Lijn 50 rijdt zelfs ieder kwarfier. 

Het netwerk is fijnmazig: iedere kern in de regio is bereikbaar met een OV-lijn. 

Behalve buslijnen op de 'dikke stromen' (vooral oost-westverbindingen) zijn er 

ook dwarsverbindingen (vooral noord-zuidverbindingen), waardoor er veel 

rechtstreekse reismogelijkheden zijn. 

Buslijnen feederen op de trein, bijvoorbeeld op station Valkenburg. 

Door de harde scheiding tussen stads- en streekbus zijn er weinig rechtstreekse 

verbindingen tussen plaatsen in de regio en bestemmingen in de stad Maastricht: 

de meeste streeklijnen eindigen op het station, waar een overstap nodig is 

Sneltrein Heuvellandlijn rijdt niet tot Randwijck, terwijl het wel een zeer 

belangrijke bestemming is. 

a jviaascricni; 

odig is. 

zeer 
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4 Het Limburgnet in Maastricht - Heuvelland 

4.1 Overview: het Limburgnet op hoofdlijnen 

Het Limburgnet voor de regio Maastricht-Heuvelland is gebaseerd op de volgende 

uitgangspunten: 

Algemene uitgangspunten 

Een aantal algemene uitgangspunten komt voort uit ambifies en keuzes in de Nota van 

Uitgangspunten, die PS op 15 november 2013 heeft vastgesteld voor de aanbesteding van 

het ov in de provincie Limburg. In hoofdstuk twee is beschreven welke hoofdkeuzes er 

gemaakt worden ten aanzien van het Limburgnet. Deze hoofdkeuzes leiden tot de 

volgende uitgangspunten voor het Limburgnet in alle regio's: 

• Vraaggericht OV: het openbaar vervoer speelt in op de vraag van de reiziger. Het 

huidige basisvoorzieningenniveau wordt losgelaten. De (omvang van de) 

vervoervraag is leidend voor de mate en vorm waarin openbaar vervoer geboden 

wordt. 
Limburgnet met drie niveaus: 
. Snel en hoogfrequent OV: treinverbindingen en de belangrijkste busverbindingen 

vormen de ruggengraat van het Limburgnet. Waar mogelijk en zinvol sluit de 

bus op de trein aan, zodat reizigers verder met de trein kunnen reizen 

(visgraatmodel) 
• Ontsluitend OV: de ruggengraat wordt aangevuld door ontsluitende buslijnen op 

die plaatsen en fijden dat er voldoende vervoervraag is. 
. Maatwerkvervoer: op die plaatsen met te weinig vraag is voor regulier OV wordt 

gezocht naar alternafieve vervoeroplossingen. 
. Sociale en economische funcfie: het Limburgnet zorgt ervoor dat reizigers zich 

kunnen verplaatsen (sociale functie) en dat belangrijke bestemmingen goed 
bereikbaar zijn; in samenhang met andere modaliteiten. 

. Openbaar vervoer zonder grenzen: de vraag van de reiziger houdt niet op bij de 
grens van de provincie. Als er voldoende vraag is wordt goed grensoverschrijdend 
vervoer geboden, zowel vervoer naar andere provincies (Brabant, Gelderland) als 

internafionale verbindingen naar België en Duitsland. 
. Financiën: vanwege de eerder beschreven financiële uitdaging daalt de omvang van 

het OV-aanbod 25 % in alle regio's. Dit is een ondergrens: bij de aanbesteding 
wordt de vervoerder geprikkeld zo veel mogelijk extra vervoer bovenop het 

Limburgnet te bieden. 

Specifieke uitgangspunten Maastricht-Heuvelland 

Naast de algemene uitgangspunten voor de hele provincie is bij het opstellen van het 
netwerk in Noord-Limburg rekening gehouden met een aantal regionale uitgangspunten. 
Deze uitgangspunten komen naar voren uit de analyse van het OV zoals beschreven in 
hoofdstuk 3 en uit de drie sessies die gehouden zijn met het RMO Maastricht - Heuvelland: 

. OV-visie Maastricht: voor de stadsdienst Maastricht wordt uitgegaan van de OV-

visie Maastncht, die door de provincie Limburg en de gemeente Maastricht in 2012 

is ontwikkeld. 
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Helder en frequent netwerk: met name in en rond Maastricht wordt het netwerk 

eenvoudiger en attractiever: er zijn weliswaar minder lijnen, maar deze zijn sneller 

en frequenter. Het netwerk wordt overzichtelijker. 

. Focus op drukke, verbindende lijnen: liever één kwalitafief goede OV-verbinding in 

stand houden met ruime bedieningstijden dan op twee verbindingen zodanig 

'kaasschaven' dat deze niet meer aantrekkelijk zijn voor de reiziger. 

Versnellen busHinen: drukke lijnen worden waar mogelijk sneller gemaakt om de 

aantrekkelijkheid en efficiency te vergroten. 

Limburgnet op basis van Scenario 1 

Het Limburgnet is tot stand gekomen nadat eerst twee scenario's waren ontwikkeld, die 

beide op een andere wijze invulling geven aan de noodzakelijke besparing van 25 % van 

het aanbod, gemeten in dienstregelinguren (DRU's). 

Beide scenario's kenden andere uitgangspunten: 

Scenario 1 ging uit van het maken van scherpe keuzes: het uitbouwen en 

versnellen van 'sterke' buslijnen met veel reizigers, waarbij geaccepteerd werd dat 

het voorzieningenniveau op minder sterke buslijnen scherper achteruit kan gaan 

en loopafstanden naar haltes konden toenemen. In Maastricht wordt het netwerk 

uit de OV-visie Maastricht toegepast. 

In scenano 2 werd getracht het bestaande netwerk zo veel mogelijk te behouden. 

De huidige lijnvoering wordt behouden. Het OV-aanbod op deze lijnen wordt 

teruggebracht, waarbij de vraag van de reiziger leidend is voor het 

voorzieningenniveau. 

In de tweede sessie met RMO Maastricht - Heuvelland is de conclusie getrokken dat 

Scenario 1 het meest wenselijke scenario is. Het Limburgnet in de regio Maastricht -

Heuvelland is een uitwerking van dat scenario. 

In Bijlage B worden beide scenario's toegelicht en wordt 

Het Limburgnet op hoofdlijnen 

Voor de stadsdienst Maastricht is uitgegaan van het netwerk zoals dat in 2012 door de 
provincie Limburg en de gemeente Maastricht is ontwikkeld voor de OV-visie Maastricht. 

Belangrijke bestemmingen in de stad worden rechtstreeks bereikbaar maken, ook 
vanuit de regio: streekbuslijnen worden doorgetrokken over een magneet rond het 
centrum die alle belangrijke bestemmingen in de stad verbindt. 
Alle wijken van de stad krijgen één herkenbare, hoogfrequente verbinding met het 
centrum, het stafion en (in veel gevallen) met Randwyck/MECC/universiteit. 

• De drukste stadslijnen krijgen HOV-kwaliteit: directe routes, hoge frequenfies en 
bediening van 's ochtends vroeg tot middernacht (zie paragraaf 4.3) 

Buiten Maastricht wordt het netwerk ook opgebouwd naar de vraag van de reiziger. 

Het snelle en hoogfrequentie OV bestaat in eerste instanfie uit de Heuvellandlijn en 
lijn 50 tussen Aachen en Maastricht De ruggengraat van het OV bestaat verder uit 
de lijnen met veel reizigers, die op enkele punten versneld zijn. Dit netwerk wordt 
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aangevuld met een aantal ontsluitende buslijnen die kernen in de regio met elkaar 

verbinden. 

Hier zijn minder wijzigingen in lijnvoering dan in Maastricht: door de beschikbare 

wegenstructuur zijn er minder mogelijkheden de lijnvoering aan te passen. De 

frequenfies en de bedieningsperioden van lijnen zijn gebaseerd op de vraag: lijnen 

met meer reizigers kennen een hogere frequentie. 

Door de noodzakelijke daling in het aanbod is het op een aantal lijnen met weinig reizigers 

niet meer haalbaar om altijd regulier OV aan te bieden. De kernen die hierdoor (deels) geen 

vast ov-aanbod meer kennen worden zogenaamde 'zoekgebieden'. In het volgende hoofdstuk 

beschrijven we hoe hiermee omgegaan wordt 
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4.2 Het Limburgnet op kaart 

Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart. AUe lijnen in 

kleur zijn onderdeel van het Limburgnet 

I wijiicenlrum 
0 WMO-liotspot 
0 treinstation 
B l(nooppunt bus/trein 
• lopiialte 

c^^zoeltgebied met flexbus 
i^^zoelsgebied met extra 

y " V fietsvoorzieningen 
^ - - ;2oei<gebie() met andere 

Limburgnet Maastricht 
[1 

- spoorlijn 
- spooriijn NS/ 

DB/NMBS 

= zoci<gebied, aantal in-*uitslappers _ . i- i 
(minimum-maximum; per dag) p r O V i n C I G l i m b U r g * 

= buurtbus (ma-za Ix/u) 
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Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart. AUe lijnen in 

kleur zijn onderdeel van het Limburgnet. Specifiek op de onderstaande kaart staan alle 

lijnen in het Heuvelland en een selectie van lijnen in de rest van Zuid-Limburg. 

Limburgnet Heuvelland 
0 Onderwijsinstelling 

(duster) 
0 medische instelling 

0 overige bestemmingen ^ 
0 treinstation 
• linooppunt bus/trein 
• buslsnooppunt 

zoeisgebied met fiexbus 
zoei(gebied met extra ^ 
fietsvoorzieningen > 
2oei(gebied mel andere 

V oplossing 

= spoorlijn 
= spoorlijn NS/ 

DB/NMBS 

= ma-za 4x/u. zo + avond 2x/u < 
= ma-za 2x/u, zo • avond lx/u 
= overdag lx/u. zo+avond 1x/u 

= zoelsgebied, aantal in- tuiislappers 
(minimum - maximum; 

= buurtbus (ma-za 1x/u) 

aximum;perdag) p r O V i n C I G l i m P U r g f , » 

-zat x/u) '»13 
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4.3 Bedieningstijden en frequenties 

Bedieningsperiodes en frequenties Maastricht-Heuvelland 
Maandag t / m vrijdag Zaterdag Zondag 

OS DAL MS AV-1 AV-2 DAC AV AV2 DAG AV AV2 

ref. verbinding 

lijnnr. 

6.00- 7.00- 9.00- 15.00-18:30-21:30-

7.00 9.00 15.00 18.30 21:30 23:30 

8.00- 18:00-21:30-

18.00 21:30 00:00 

1 Malberg/Oud Caberg • Maastricht station 

2 De Heeg-Maastricht station 

3 Wolder-Maastricht station 

4 Amby - Maastricht station 

9:00- 18:00-21:30-

18.00 21.30 00:00 
2 2 2 

5 Daalhof-Maastricht station 

6 Heugem- Maastricht station 

6 4 4 

1 2 2" 

108 Maastricht station-De Geusselt 

8 Station - Eijsden 
1 1 

9 Maastricht station - Borgharen - Itteren -

Bunde 
150 Gulpen • Randwijck 

1 1 

1 Ö" 

150 Randwijcl< -'magneet'- Maastricht 

station 

O 

50 Maastricht - Gulpen 

54 Gulpen - Maastricht via Leeuwenborgh 

2 2 2 

O O 

156 Gulpen - Maastricht via Leeuwenborgh 0,5 

50 Gulpen-Vaals 

50 Vaals - Aachen 

51 Maastricht - Valitenburg 
1 

51 Valkenburg - Hulsberg 

51 Hulsberg - Hoensbroek 

2 2 2 

~2 ï T 

58 Gulpen - Heerlen 

59 Sittard-Geleen Busstation 

59 Geleen Busstation - Beek-Elsloo -

Meerssen . 
59 Meerssen - Maastricht 

259 Maastricht staüon - 'magneet' - AZM 

1 1 

40 Heerlen-Ubachsberg 

40 Ubachsberg - Gulpen 

1 1 

1 T 

49 Valkenburg-Gulpen 

52 Heerien - Hulsberg 

52 Hulsberg-Schimmert 

52 Schimmert-Meerssen 
1 1 

57 Maastricht - Mheer 
1 1 

57 Mheer-Gulpen l l l l 

2 2 2 

~4 4 T 

1 2 r 

1 

1 1 1 

~Ö Ö Ö~ 

2 2 2 

"Ö Ö Ö~ 

1 

O O 

1 1 1 

"2 2 r 

1 1 

1 1 

O O 

1 1 

1 r 

1 1 1 

1 ï r 
1 
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4.4 Beschrijving van het Limburgnet 

stadsdienst Maastricht 

Het netwerk in Maastricht is gebaseerd op de OV-visie Maastricht, die de gemeente 
Maastricht en de provincie Limburg in 2012 in gezamenlijkheid hebben ontwikkeld. 
De visie is gestoeld op het uitgangspunt dat de belangrijkste bestemmingen in de 
stad goed bereikbaar moeten zijn vanuit zowel de stad als de regio, en op het 
uitgangspunt dat elke wijk in de stad een snelle, herkenbare en hoogfrequente 
verbinding moet hebben met het centrum en het staUon. 

Aan de bereikbaarheid van bestemmingen vanuit de regio is invulling gegeven door 
het doortrekken van lijn (1)50 Maastricht - Gulpen (- Aken] en lijn 59 via een 
magneet om het centrum. Deze magneet bedient het station, de noord-, west- en 
zuidkant van het centrum en de bestemmingen rond Randwyck (universiteit, 
MECC). Hiermee krijgen kernen in de regio een rechtstreekse verbinding met 
belangrijke bestemmingen in de stad. De verbinding is ook aantrekkelijk voor 
reizigers die per trein op station Maastricht of Randwyck aankomen. 

Naast de magneet krijgen alle wijken met voldoende vraag een snelle, herkenbare 
en hoogfrequente verbinding met het centrum en het station, in plaats van de 
huidige 'wirwar' aan lijnen met relatief lage snelheden en frequenties. Deze lijnen 
rijden van maandag tot en met zaterdag overdag vier keer per uur Het netwerk 
fijnmazig: vrijwel elke wijk behoudt een OV-verbinding met het centrum en station. 
Bovendien gaat de reiziger erop vooruit doordat het netwerk sneller, 
herkenbaarder en frequenter wordt. De stadslijnen lijnen zijn; 

Malberg / Caberg - centrum - station - Randwyck/MECC - De Heeg 
Belfort/Daalhof - centrum - staUon - Randwyck/MECC - Heugem 
Wolder - centrum - station - Limmel - De Geusselt 
Amby - station 

Pottenberg -centrum - station^ 

Regionaal: snel en frequent OV en de 'visgraat' 

De drager van het OV in deze regio is de Heuvellandlijn Maastricht Randwyck -

Maastricht - Valkenburg - Heerlen - Kerkrade. 

Maastricht - Gulpen - Vaals - Aken: Lijn 50, aangevuld met lijn 150, blijft samen 
met de Heuvellandlijn de belangrijkste drager van het OV in het Heuvelland. De lijn 
verbindt Maastricht met een aantal belangrijke bestemmingen (en OV-
knooppunten) in het Heuvelland, en met Aken. Eén van de twee lijnen rijdt 
rechtstreeks naar station Maastricht, de andere rijdt via de hierboven beschreven 
'magneet' via Randwyck een rondje om het centrum. 

De belangrijkste noord-zuidverbindingen zijn de Sprinter Maastricht Randwijck -

Sittard en de bus Maastricht - Geleen - Sittard (lijn 59), die ook Maastricht 

3 Gezien de beperktere vervoervi aag riidt deze lijn twee keer per uur. 
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Airport ontsluit. Deze lijn wordt via de eerder beschreven 'magneet' rond het 

centrum van Maastricht doorgetrokken naar de belangrijkste bestemmingen in de 

stad. 

Regionaal: ontsluitende buslijnen 

De hierboven beschreven 'ruggengraat' van het OV in het Heuvelland wordt verder 

aangevuld met een reeks ontsluitende lijnen. Op een aantal punten is de lijnvoering 

aangepast: 

. Meerssen - Heerlen (lijn 52): deze lijn wordt versneld door in deze plaatsen niet 

meer door de kern zelf te rijden: in Schimmert rijdt de bus via de Oensel en 

Bekerbaan; in Hulsberg via de Diepestraat en de A79. 

• Gulpen - Heerlen (lijn 58): De route van deze sneldienst blijft ongewijzigd, maar 

overwogen kan worden deze lijn te koppelen aan lijn 150 Gulpen - Maastricht, 

zodat meer rechtstreekse verbindingen met Maastricht ontstaan. De frequentie 

gaat omhoog: overdag wordt dit een halfuurdienst. 

. De lijn Geleen - Valkenburg - Gulpen (lijn 49) valt uiteen in twee delen: het deel 
Geleen - Valkenburg (noordelijk deel) kent een laag gebruik. Het vervallen 
gedeelte in Spaubeek wordt een zoekgebied. Het zuidelijk deel van lijn 49 kent een 
hoger gebruik. Deze lijn blijft dus bestaan als verbinding Valkenburg - Gulpen. 

. De verbinding Maastricht - Eijsden wordt, conform de OV-visie Maastricht, 

aangeboden door één herkenbare lijn (huidige lijn 8 van de stadsdienst Maastricht), 

die een hogere frequenUe krijgt. Lijn 66 Maastricht - Eijsden - Mesch komt 

daarmee te vervallen. 

De volgende lijnen rijden volgens een ongewijzigde route. Wel is op sommige lijnen de 

frequentie en / of bedieningsperiode aangepast aan de vervoervraag. 

Gulpen - Heerlen (lijn 21); 
Maastricht-Valkenburg-Hoensbroek-Brunssum (lijn 51) 

Maastricht - Mheer - Gulpen (lijn 57) 
• Maastricht - Borgharen - Itteren - Bunde (lijn 6 van de stadsdienst Maastricht); 

Ook de buurtbus Eijsden - Valkenburg - Houthem St. Geriach blijft ongewijzigd 

bestaan. Het gebruik van deze lijn is weliswaar laag, maar doordat de lijn door 

vrijwilligers gereden wordt is dit een kosteneffecUeve oplossing voor deze 

vervoerstroom: dit is een vorm van maatwerk waarnaar ook gezocht wordt in de 

zoekgebieden die niet meer door regulier OV bediend worden. 

4.5 Infrastructurele randvoorwaarden 

Maastricht 

Om de stadsdienst Maastricht te exploiteren zoals hierboven beschreven is een aantal 
infrastructurele maatregelen nodig. Dat betreft met name het aanpakken van de congestie 
op de Kennedybrug over de Maas, waar de bussen van de 'magneet' over zullen rijden. 
Daarnaast zijn hier extra haltes nodig, met name aan de zuidkant van het centrum voor de 
bediening van dit deel van het centrum en van de wijken Biesveld, Jekerdal en St. Pieter. 
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Ook is er nog een reeks kleinere infrastructurele maatregelen nodig vanwege de nieuwe 

lijnvoering. Deze worden tot in detail beschreven in de OV-visie. 

Regionaal 

De regionale lijnen van het Limburgnet kunnen worden geëxploiteerd zonder dat er extra 

(bus-)infrastructuur voor nodig is. Wel zijn er langs diverse lijnen nieuwe bushaltes 

nodig. Daarnaast zal geïnvesteerd moeten worden in wacht- en fietsvoorzieningen bij 

bestaande bushaltes., met name voor de ontsluiting van zoekgebieden die voor hun 

ontsluiting zijn aangewezen op een bestaande OV-verbinding binnen twee kilometer van 

de kern: 

• Geule en Brommelen 
• Banholt en Reijmerstok 

Rijckholt 
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5 Invulling van de zoekgebieden 

Op basis van de omvang van het huidige OV-gebruik hebben we bepaald op welke 

verbindingen en in welke vorm snel, frequent en ontsluitende OV-lijnen ingericht kunnen 

worden. Dit is ongeveer 75% van het huidige OV-aanbod per bus. 

Op de resterende lijnen of lijndelen waar het gebruik per rit te laag is voor een 'klassieke' 
OV-lijn (minder dan ca. 2 personen per rit) wordt eerst bekeken welke kernen dan geen 
openbaar vervoer houden en vervolgens per kern hoe groot het aantal reizigers is. Op dat 
aantal reizigers is naar een mogelijk passende vervoervoorziening op maat gezocht (om 
een minimaal kwaliteitsniveau en beschikbaar budget te bepalen). De inschrijvende 
vervoerders wordt gevraagd een creatief, passend en efficiënt aanbod te doen. De 
(clusters) van kernen waarvoor dit geldt, heten zoekgebieden*. 

In dit hoofdstuk wordt uiteengezet hoe een passende invulling geven kan worden aan de 

vervoervraag in deze kernen binnen het financiële kader: 

paragraaf 1: algemene principes om te bepalen (1) wat de ondergrens is om geen 

regulier OV, maar maatwerk aan te bieden en (2) wat de ondergrens is om in 

principe geen maatwerk aan te bieden; 

paragraaf 2: mogelijke vormen van maatwerk in relatie tot de aanbesteding; 

paragraaf 3: resultaat per zoekgebied. 

5.1 Algemene principes 

Doel van het werken met zoekgebieden is in te zoomen op de specifieke, lokale situatie en 

vervoerbehoefte en daarvoor samen oplossingen te bedenken. Maatwerk is van belang. 

Elk zoekgebied is anders, maar grosso modo kan het volgende onderscheid gemaakt 

worden: 

1. Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 

maat, passend bij de kleinschalige vraag (de vorm lichten we in paragraaf 2 toe): 

• vanaf ca. 20 in- en uitstappers per dag: een volledig vraagafhankelijke 

voorziening 

• vanaf ca. 50 in- en uitstappers per dag: vaste spitsritten in aanvulling op het 

vraagafhankelijke vervoer. 
2. Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn krijgt deze in principe 

geen vervoervoorziening. Lokale initiaUeven en Wmo-vervoer passen bij deze 
omvang. In de aanbesteding geven we vervoerders aan dat bediening van deze 
kernen wenselijk, zolang dit niet ten koste gaat van het aanbod en de kwaliteit 
daarvan van de kernen en lijnen met een hoger gebruik. 

3. Bij de keuze of er een vervoervoorziening nodig is wordt in ogenschouw genomen 
of er en een OV-alternaUef is binnen ongeveer 2 kilometer afstand: een redelijk te 
overbruggen afstand als voortransport van een reis. Lopend is dit ongeveer een 
kwartier, fietsend ongeveer 10 minuten, inclusief het veilig stallen van de fiets. Als 
dit van toepassing is, zijn investeringen in goede (e-)fietsvoorzieningen op de 

4 Niet iedere halte die vervalt is automatisch een zoekgebied: pas als een kern in het geheel geen 
regulier OV meer kent wordt het een zoekgebied. 
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haltes van het OV-alternatief noodzakelijk (in aanvulling op extra voorzieningen bij 

drukke haltes en knooppunten). 

Overigens zijn deze normen indicatief. Zo is het beter betaalbaar om een goede 
voorziening aan te bieden als er meerdere kernen met laag OV-gebruik bij elkaar liggen. 
En bij een afstand van 2 kilometer wordt ook met reliëf rekening gehouden. 

5.2 Mogelijkheden voor invulling van zoekgebieden 

We hebben gezamenlijk per zoekgebied gezocht naar passende vervoervormen op basis 

van de hiervoor beschreven normen. Dit is belangrijk om een beeld te vormen van de 

eisen en vrijheden die via het Programma van Eisen aan inschrijvende vervoerders 

gegeven moeten worden. 

Er zijn veel oplossingsrichtingen mogelijk. Deze zijn onder te verdelen in een categorie die 

vervoerders aan kunnen bieden en in een categorie die niet "des vervoerders" zijn. 

Wat kan een vervoerder zelfstandig aanbieden in de nieuwe concessie? 

belbus 
flexbus 
thuiskomgarantiebus 

materieel voor buurtbus ter beschikking stellen (als de vereniging er is) 

spits- en scholierenbussen (zijn verwerkt in het Limburgnet in hoofdstuk 4) 

regiotaxi-OV^ 

Wat gaat een vervoerder niet doen? 

het opzetten van een nieuwe buurtbusvereniging 
deelauto's, liftservice 
co-creatie en parUculiere initiatieven 

Dit soort vervoervormen pakt een vervoerder in het algemeen niet op omdat dit niet hun 

competentie of core-business is of omdat beroepskrachten simpelweg te duur zijn. 

Bovendien passen co-creatieprocessen en het vinden en opzetten van parUculiere 

initiatieven en buurtbusverengingen niet bij een aanbestedingsproces van een OV-

concessie: de periode waarin vervoerders hun aanbod moeten formuleren is te kort en het 

is voor de lokale gemeenschappen geen doen om met meerdere potenUële vervoerders 

zo'n proces in te gaan. Dit past bij ontwikkeling tijdens de implementatie en looptijd van 

de concessie. 

Flexbus - concept ter referentie voor het Programma van Eisen 

De inschrijvende vervoerders krijgen vrijheid om met creatieve oplossingen de 
zoekgebieden in te vullen. Om inschrijvingen te kunnen beoordelen op wat een goede 
oplossingsrichting is en om van te voren te bepalen welk budget van te voren 
gereserveerd moet worden, is voor alle kernen in Limburg met substantieel meer dan 20 

5 Regiotaxi OV kan aangeboden worden door openbaar vervoerbedrijf, m de praktijk in 
samenwerking met een (lokale) taxionderneming. Dit is een minder goed alternatief dan de 
erboven genoemde vervoervormen, maar kan wel de best passende oplossing zijn voor de vroege 
en late uren en voor kernen met minder dan 20 in- en uitstappers. 
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in- en uitstappers uitgegaan van het concept Flexbus. Dat concept staat hieronder 

beschreven. 

In de huidige situatie komt in Limburg een tweetal "concepten" van openbaar busvervoer 

voor: 

Vast: vaste route, vaste Ujden, rijdt alUjd ongeacht vervoervraag (reguliere bus) 
Vraagafhankelijk: vaste route, vaste tijden, maar rijdt alleen na reservering (belbus) 

Nadeel van de "vaste" bus is dat deze wegens de vaste lijnvoering minder geschikt is om 

een heel gebied te ontsluiten, zeker wanneer dat gebied gekenmerkt wordt door 

verspreide bebouwing of kernen. Daarnaast rijdt deze vaak om teneinde alle haltes aan te 

doen terwijl de feitelijke vervoervraag zich veelal beperkt tot enkele haltes waar zich een 

reiziger aandient. Ook de belbus heeft dit nadeel in zich, en het reserveren vormt een 

drempel. 

Het voorgestelde flexbus concept kent deze nadelen niet of in mindere mate. 

Na het bereiken van een bepaald punt, wordt de reguliere lijn een flexbus om zo een 

betere oppervlakteontsluiting te realiseren (bijvoorbeeld een bedrijvenpark, 

dunbevolkt woongebied, enz.). 

Er kan sprake zijn van een reserveringsplicht, maar het uitgangspunt is dat er alUjd 

sprake is van een gegarandeerd vertrekmoment op het beginpunt, bijvoorbeeld bij 

een station. Reizigers geven hun bestemming door aan de chauffeur. 

Omgekeerd moeten reizigers die hun reis aanvangen in het gebied zich vooraf aan 

te melden, bijvoorbeeld middels een hiervoor te ontwikkelen app., per email of 

telefonisch. 

Afhankelijk de hoeveelheid reizigers in een (cluster van) zoekgebied(en) is een 

bijbehorend voorzieningenniveau van toepassing: 

reizigers per dag Bediening 
(heen-Hterug) spits 

substantieel meer Op afroep 

dan 20 

Bediening Ritten Tijden Minimale 
Voertuiginzet 

Op afroep ma-za 7-19 taxibus (8 pers) 

meer dan 50 Vaste tijden Op afroep ma-za 7-19 midi-bus 
(> 8 pers). 
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Toelichting 

Deze tijdvakken zijn gekozen omdat het leeuwendeel van de reizigers in deze 

periode reist, maar ook omdat op deze wijze de exploitatiekosten laag kunnen 

blijven. Rijden in de avonduren en op zondag leidt tot aanzienlijk hogere personele 

kosten. 

In de meeste gebieden waarvoor een invulling wordt voorgesteld gaat een midibus 

rijden. Het voordeel van dit bustype is dat er meer flexibiliteit is v.w.b. de 

capaciteit, bijvoorbeeld bij slecht weer of incidentele pieken. 

Voorbeeld midibus 

Kenmerken van deze midibus zijn: 

10 zitplaatsen -i- 1 rolstoelplaats 
Staanplaatsen toegestaan 
Chauffeur heeft groot rijbewijs nodig 
Voldoende piekcapaciteit (20 personen) voor kortere trajecten 
Laag energieverbruik, exploitatiekosten 60%-70% van grote bus 
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Overzicht zoekgebieden 

Aantal in/uitstappers Afstand Oplossing 

Bemelen; 28 

Sibbe: 31 

IJzeren: 8 

Totaal 67 

totOV 

2,1 km 

2,0 km 

2,5 km 

In opUe: Flexlijn Valkenburg - Margraten in daluren. 

Vijlen 1,4 km In opUe: Flexlijn Vaals - [Vijlen - Gulpen) 

1,3 km In opUe: Flexlijn Station - Centrum - Boschpöort Boschpoort 88 

(wijk Maastricht) 

Biesveld, jekerdal, St. 0,4-0,7 

Pieter km 

Totaa/ 288 

Haltevoorziening langs de 'magneet' aan zuidkant 

centrum. 

Geulle 27 

Brommelen 7 

Totaa;.- 34 

2,0 km Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

2,0 km + eventuele lokale initiatieven 

Banholt 47 

Reijmerstok 26 

Totaa/ 73 

0,4 km Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

2,0 km + eventuele lokale initiatieven 

Eventueel halte buurtbus bij Banholt naar kern 

verplaatsen. 

Rijckholt 22 1,8 km Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

+ eventuele lokale initiatieven 
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Zoekgebied: Bemelen en Sibbe / IJzeren 

195 

I N N . 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): totaal 67 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
• Bemelen - Cadier en Keer: 2,1 km 

• Sibbe - Vilt: 2,0 km 

• IJzeren - Margraten: 2,5 km 

De reizigersaantallen in dit gebied zijn beperkt. De afstanden naar haltes van lijn 50 / 

150 en 51 liggen net op of net boven de grens van twee kilometer. Daarbij moet 

rekening gehouden worden met steile hellingen, wat het voor sommige reizigers lastig 

maakt om naar een halte te fietsen. Daarom wordt voor dit gebied een flexbus 

Valkenburg - zoekgebied - Margraten voorgesteld. Deze rijdt vast in de spitsuren en 

vraagafhankelijk in de daluren, waarbij de route in het zoekgebied vraagafhankelijk 

wordt ingevuld. 

Vijlen 

In- / uitstappers (werkdag, beide richtingen): 109 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Vijlen - halte Marmelis (lijn 50 Aken - Maastricht, lijn 43 Vaals - Heerlen): 1,4 

km 

• NB: Bij het interpreteren van deze afstand is van belang, dat er in het gebied 

sprake is van aanzienlijke hoogteverschillen. 

Voor Vijlen wordt een flexbus voorgesteld tussen Vaals-[Vijlen-Mechelen-Gulpen]. Het 

grootste deel van de route is flexibel. Dat maakt het mogelijk om met deze lijn naar 

zowel Gulpen als halte Marmelis te reizen in aansluiUng op de hierboven genoemde 

buslijnen. 
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Zoekgebied: Maastricht Boschpoort 

Belangrijkste bestemmingen: Maastricht 
centrum en station 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
• Boschpoort - Boschstraat: 1,3 km 

Voor Boschpoort wordt een flexbus Boschpoort • 
Centrum - Station voorgesteld. Deze lijn kan 
bijvoorbeeld vaste vertrekUjden hebben op de 
eindpunten en op de Markt. De verdere route en 
precieze Ujden zijn afhankelijk van de vraag. 

In-/ uitstappers (werkdag, beide 

richtingen): 88 

Zoekgebied: Maastricht Biesveld, Jekerdal en St. Pieter 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): 288 

. Loop-/fietsafstand naar regulier OV: gemiddeld 400 tot maximaal 700 meter 

naar een (nog niet bestaande) halte langs de 'magneet' 

Biesveld, Jekerdal en St. Pieter kennen voor een zoekgebied relaüef veel OV-reizigers, 

maar te weinig voor een hoogfrequente herkenbare stadslijn conform de OV-visie. Dit 

gebied kan goed bediend worden door de nieuwe 'magneet' (zie 4.3), mits er aan de 

zuidkant van het centrum op de Prins Bisschopsingel een halte gerealiseerd kan 

worden. 
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Zoekgebied: Geulle en Brommelen 

In-/uitstappers (werkdag, 

beide richtingen): 34 

Belangrijkste bestemmingen: Bunde en Beek-

Centrum. 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
• Geulle - Europalaan (nu geen haltes nabij 

kruising): 2,0 km 
• Brommelen - station Bunde: 2,0 km 

Vanwege het zeer lage aantal reizigers en de relatief 
korte afstand naar lijnen van het vaste OV wordt 
voorgesteld hier geen aanvullende vervoeroplossing aan 
te bieden. Bediening van deze kern wordt daarom niet 
geëist, maar als wens opgenomen in de aanbesteding; 
een vervoerder neemt dit mee als het nauwelijks extra 
budget kost. Particuliere initiaUeven zijn welkom als 
daar behoefte aan is. 

Het is daarnaast wenselijk dat lijn 59 (Maastricht -

Sittard) een extra halte krijgt bij de Europalaan. 

Zoekgebied: Banholt en Reijmerstok 

Belangrijkste bestemmingen: 

Gulpen, Mheer Kerk 

Loop-/fietsafstand naar 

regulier OV: 
• Banholt-Bergstraat/ 

Dalestraat: 400 m 
• Banholt - Mheer: 1,8 km 

Reijmerstok - halte aan 

Rijksweg: 2,0 km 

In- / uitstappers (werkdag, beide richtingen): 73 

Gezien het beperkte aantal reizigers en de relaUeve nabijheid van vast OV wordt geen 
alternaUef vervoeraanbod voor dit zoekgebied voorzien. Hierbij speelt vooral een rol 
dat de Banholt, dat meer reizigers kent dan Reijmerstok, nog vlakbij de kern bediend 
wordt door buurtbus 193. Eventueel kan de halte van lijn 193 nog meer naar de kern 
Banholt verplaatst worden. Dit kost echter meer rijUjd, waardoor er een extra busje en 
extra vrijwilligers nodig zijn; de vraag is of dit haalbaar is. 

Bediening van deze kernen wordt daarom niet geëist, maar als wens opgenomen in de 

aanbesteding; een vervoerder neemt dit mee als het nauwelijks extra budget kost. 

ParUculiere initiaUeven zijn welkom als daar behoefte aan is. 
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Zoekgebied: Rijckholt 

In-/ uitstappers (werkdag, 

beide richtingen): 22 

• Belangrijkste bestemmingen: onbekend 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
• Rijckholt - Gronsveld (lijn 57, ieder halfuur 

naar Maastricht): 1,8 km 

Gezien de zeer beperkte reizigersaantallen en de relatief 
beperkte afstand naar een halte van lijn 57 wordt geen 
alternaUef vervoeraanbod voor Rijckholt voorzien.. 
Bediening van deze kern wordt daarom niet geëist, 
maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een 
vervoerder neemt dit mee als het nauwelijks extra 
budget kost. ParUculiere initiaUeven zijn welkom als 
daar behoefte aan is. 

Pagina 

28 



Limburgnet Maastricht - Heuvelland - CONCEPT 9 december 2013 prOViOCie l i m b u r g 

Bijlagen 

A. Werkvî ijze en gebruikte bronnen en cijfers 

Cijfers, expertise en praktijkkennis optimaal combineren 

Het Limburgnet voor is tot stand gekomen op basis van alle beschikbare data over het 

gebruik van het openbaar vervoer op dit moment, gecombineerd met drie werksessies in 

elk van de vijf RMO-gebieden om de objecUeve data te combineren met lokale en 

regionale praktijkervaring. 

De drie onderstaande werksessies in het RMO-gebied van Maastricht/Heuvelland vonden 

plaats op 9 juli, 3 september en 26 september 2013. 

• sessie 1: sterktes en zwaktes huidige aanbod, uitgangspunten voor twee scenario's; 

• sessie 2: doorspreken beide scenario's, keuze tussen één van beide of een mix van 

beide en experUsecheck op gemaakte keuzes; 

. sessie 3: doorspreken uitgewerkte scenario, tweede experUsecheck op gemaakte 

keuzes, doorspreken mogelijke invullingen van de zoekgebieden. 

Deelnemers aan deze sessies waren vertegenwoordigers van de gemeentes in het 

betreffende RMO-gebied, vertegenwoordigers van de provincie (concessiebeheerder en 

vertegenwoordiger van verkeersmanagement) en een vertegenwoordiger van het Wmo-

vervoer (Omnibuzz resp. Trafficon). Het Reizigersoverleg Limburg en de Vereniging 

Kleine Kernen Limburg waren bij de tweede en (deels bij) de derde sessie 

vertegenwoordigd. 

Hun kennis is waardevol bij het duiden van de gebruikte cijfers en corrigeren ervan: enkel 

op basis van de onderstaande cijfers het lijnennet ontwerpen, is een objectieve werkwijze, 

maar door het ontbreken van een groter detailniveau moeten aannames gedaan worden. 

In de tweede en derde sessie hebben zij hun jarenlange praktijkervaring over de lokale en 

regionale vraag toegepast op het Limburgnet ontworpen op basis van cijfers, zodat waar 

nodig beargumenteerd de lijnvoering, vervoervorm, frequentie of bedieningsUjden 

aangepast zijn. inno-V heeft bewaakt dat het geheel consistent is en blijft voldoen aan de 

kaders uit de Nota van Uitgangspunten. 

Bij het uitwerken van de scenario's en het uiteindelijke Limburgnet is gebruik gemaakt 

van de volgende bronnen en cijfers: 

OV-chipkaartdata uit 2012 en 2013 
. Onderzoek kaartgebruik 2013: verhouding OV-chipkaart niet-OV-chipkaartreizigers 
. DoorsnedebelasUngen ontwikkeld als input t.b.v. het Provinciaal verkeersmodel 

De belangrijkste bestemmingen van reizigers met een Wmo-indicaUe 

Deze data, gecombineerd met de toegepaste experUse van de genoemde deelnemers, is 

voldoende bruikbaar om de omvang van de vraag te bepalen, de behoeften van reizigers af 

te wegen en daarbij een passend minimaal aanbod te definiëren passend binnen het 

budget voor de aanbesteding. Dat is het detailniveau dat nodig is om het Limburgnet naar 

het Programma van Eisen te vertalen. 
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Toelichting toepassing OV-chipkaartdata en expertise 

OV-chipkaartdata 

De OV-chipkaartdata zijn gebruiksgegevens op kwartaalbasis. Een weergave per dag is 
gemaakt op basis van een omrekenfactor van kwartaal naar werkdag. Deze 
omrekenfactor bedraagt 75 (aantal reizigers per kwartaal/75), te weten 13 weken * 5,75 
rekendag per week: op basis van ervaringscijfers telt het gehele weekend gemiddeld qua 
gebruik voor 0,75 werkdag, met name omdat er dan geen scholieren en forenzen met de 
bus reizen. 

Daarnaast is de aanname gedaan dat het totaal aantal in- en uitstappers het aantal 
instappers maal de factor twee is. Dit is proefondervindelijk getoetst door bij specifieke 
haltes het aantal instappers te vergelijken met het daadwerkelijk aantal uitstappers. 
Indien een specifieke halte (bijvoorbeeld in een zoekgebied) maar heel weinig reizigers 
genereert (< 10/dag) is het bijbehorende aantal uitstappers niet berekend maar altijd 
opgezocht. 

Alle OV-chipkaartcijfers zijn opgehoogd met de onderstaande factoren. In deze factor 
zitten alle reizigers die van de bus gebruik maken, maar niet met de OV-chipkaartreizen. 

NML: van 67,5 naar 100% 
ZL: van 64,6 naar 100% 

Deze ophoogfactoren zijn onUeend aan het veldonderzoek naar kaartgebruik onder 

reizigers dat de Provincie heeft laten uitvoeren in 2013. 

Data, expertise en ervaringen 

De bovenstaande data is wat aan cijfers ter beschikking is. Op basis van deze data, de 

sterkte-zwakteanalyse van het huidige aanbod en de uitgangspunten voor de twee 

scenario's (uit sessie 1) zijn de lijnennetten van beide scenario's ontworpen. 

Deze data geeft op een aantal punten geen inzicht, namelijk de verdeling van het gebruik 
over de dag (spits, dal, avond) en overstapbewegingen tussen lijnen. Bovendien ontbreken 
gebruiksgetallen van een aantal belbuslijnen. Op basis van de experUse van de 
deelnemers zijn hiervoor aannames gedaan. In de tweede en derde sessie zijn op deze 
manier waar nodig en onderbouwd lijnvoering, frequenUe en bedieningstijden aangepast. 

Om zo veel mogelijk van de huidige oppervlaktedekking te behouden is het 
voorzieningenniveau (bedieningsperiodes en frequenties) gedifferentieerd per lijn op 
basis van het gebruik. Concreet betekent dit dat de drukste lijnen het huidige (volledige) 
voorzieningenniveau behouden en de rustigste lijnen meteen minimaal 
voorzieningenniveau zijn opgenomen. Hiervoor zijn de lijnen op basis van gebruik 
ingedeeld in een viertal categorieën, ieder met een bijbehorende kwaliteitsniveau. 
Aangezien en detail geen cijfers beschikbaar zijn over het gebruik verdeeld over de dag, is 
de aanname gedaan op basis van ervanng dat de best gebruikte lijnen ook 's avonds een 
hoger gebruik kennen dan de minder bezette lijnen. Uiteraard kan dit op lijnniveau 
binnen één categorie verschillen, maar voor het bepalen van de ondergrens die in de 
aanbesteding uitgevraagd kan worden is deze benadering voldoende nauwkeurig. 
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Ranking buslijnen: aantai reizigerskilometers per dienstregelinguur (DRU) 

Het absolute gebruik van een lijn zegt niet zoveel over de effectiviteit van de lijn. Om een 
goed beeld te geven van het gebruik ten opzichte van het aanbod, zijn alle lijnen 
gerangschikt aan de hand van het verhoudingsgetal reizigerskilometers/DRU. 

Om dit te berekenen zijn de reizigerskilometers per lijn van de eerste helft 2013 
vermenigvuldigd met de ophoogfactor voor de niet-OV-chipkaartreizigers (zie hierboven). 
Dit totale aantal reizigerskilometers per lijn is gedeeld door het aantal gewogen DRU's 
voor de periode januari-juni 2013. Op deze wijze wordt rekening gehouden met het feit 
dat inzet van kleine busjes minder hoge kosten met zich meebrengt. Lijnen waarop kleine 
bussen worden ingezet, komen zo hoger op de ranglijst dan wanneer met ongewogen 
DRU's zou worden gerekend (een kleine bus zou dan als grote bus beschouw worden). 
Door een langere periode te beschouwen, is de invloed van seizoenseffecten beperkt. 

Verder inzoomen: aantal reizigers op doorsnedes en in zoekgebieden 

Op de kaarten in deze rapportage staan aantallen reizigers genoemd: 

Doorsnedebelastingen: het gemiddeld aantal reizigers per werkdag dat op dat 

punt in de bus zit. Dit is weergegeven met een zwarte streep dwars over de lijn 

heen. 

Aantal in- en uitstappers (opgeteld): het totaal aantal in- en uitstappers per 

werkdag op de haltes in het betreffende zoekgebied. 

Doorsnedebelastingen 

Voor de weergave van de doorsnede-belastingen is gebruik gemaakt van het door de 

Provincie ter beschikking gestelde bestand, gemaakt als voeding voor het provinciaal 

verkeersmodel. De hierin opgenomen reizigersaantallen zijn gebaseerd op OV-

chipkaartcijfers, opgehoogd voor het gebruik door niet OV-chipkaartreizigers (in deze 

ophoogfactor zitten bijvoorbeeld reizigers die papierenkaartjes in de bus kopen mee te 

nemen). 

Aantal in- en uitstappers in zoekgebieden 

Voor het gebruik per halte, kern of wijk is gebruik gemaakt van de volgende bestanden: 

Voor het eerste kwartaal van 2012: 

• Herkomst-Bestemminggegevens Bus ZL 2012 1^ kwartaal 
• Herkomst-Bestemminggegevens Bus NLM 2012 1̂  kwartaal 

• Voor het eerste kwartaal van 2013: 
• Herkomst-Bestemminggegevens Bus 2013 (zowel voor NML als voor ZL) 

De bestanden uit 2012 zijn weliswaar minder actueel, maar bevatten wel de mogelijkheid 

om reisrelaties in beeld te brengen, bijvoorbeeld van halte x naar alle bestemmingen die 

vanuit die halte rechtstreeks bereikbaar zijn.. Het bestand uit 2013 bevat alle in- en 

uitstappers van alle haltes in heel Limburg, maar zonder de aan de instaphalte 

gerelateerde bestemming. 

Indien er sprake is van grote afwijkingen tussen beide jaren is in zoekgebieden zowel de 

waarde uit 2012 als die uit 2013 vermeld. 

Pagina 

31 



Limburgnet Maastricht - Heuvelland - CONCEPT 9 december 2013 provincie limburg f j 

B. Scenario's en argumenten voor keuze 

Om tot het Limburgnet in en rond Maastricht en in het Heuvelland te komen, zijn op basis 

van de sterkte/zwakte-analyse eerst twee scenario's geschetst, elk gebaseerd op andere 

uitgangspunten. Na bespreking hiervan in de sessie op 3 september is ervoor gekozen om 

de sterktes van beide scenario's zo veel mogelijk als synthesescenario uit te werken tot 

het Limburgnet voor deze regio. In deze bijlage beschrijven we de verschillen tussen 

beide scenario's en de argumenten om voor een synthesescenario te kiezen. 

Verschillen tussen scenario 1 en scenario 2 

De tabel hieronder laat in het kort de verschillen zien tussen beide scenario's. In 

uitzonderingsgevallen kan op lijnniveau een andere afweging zijn gemaakt. De tekst onder 

de tabel bevat een toelichting. 

Scenario 1 

Bedieningsperiode is voor alle lijnen van 's 

ochtends vroeg tot 's avonds laat 

Scenario 2 

Bedieningsperiode begint 's ochtends vroeg en 

eindigt afhankelijk van het gebruik: 

A - lijnen tot 23.30 uur (in Mt slechts 2 lijnen) 

B - lijnen tot 21.30 uur (de meeste stadslijnen) 

C-lijnen tot 18.30 uur 

Zie de toelichting voor categorisering A, B en C 

lijnen. 

Frequenties (stad): 

HOV-lijnen: 6 - 8x per uur overdag, avond 4x 

stadslijnen; 4x per uur overdag, avond 2x 

ontsluitende lijnen: altijd 2x per uur 

FrequenUe is afhankelijk van het gebruik (stad): 

A - lijnen; overdag altijd 4x/u, avond 2/u 

B - lijnen; ma - vr overdag 2x/u, daarbuiten l x / u 

(de meeste stadslijnen vallen in deze categorie] 

C - lijnen: ma - za overdag lx /u , 's avonds en op 

zondag rijden deze lijnen niet. 

Frequenties (streek); 

Op vrijwel alle andere lijnen overdag 

minimaal 2x/u. 

Frequentie is afhankelijk van het gebruik (streek] 

A - lijnen: ma-za overdag 2x/u, avond + zo l x / u 

B - lijnen: ma - vr overdag 2x/u, daarbuiten l x / u 

C - lijnen: ma - za overdag l x / u , 's avonds en in 

het weekend rijden deze lijnen niet. 

Lijn 50: overdag 4x/u, daarbuiten 2x/u Lijn 50; overdag 4x/u, daarbuiten 2x/u 
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Het lijnennet van de stadsdienst Maastricht 

heeft een grondige wijziging ondergaan op 

basis van de volgende uitgangspunten: 

• duidelijker netstructuur 

• twee snelle HOV assen met hoge 

frequenties (6 tot 8x per uur] zorgen voor 

vlotte verbindingen tussen grote, verder 

weg gelegen wijken, centrum en station. 

• belangrijke bestemmingen worden zonder 

overstappen op het station bereikbaar 

vanuit de regio 

• maatwerk voor de ontstane zoekgebieden 

Grosso modo het huidige stadslijnennet (maar 

met lagere frequenties en 's avonds eerder 

stoppen). 

Eén zoekgebied (Maastricht Boschpoort] 
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Scenario 1 

Enkele streeklijnen zijn gestrekt (kortere 
reistijden voor de meeste reizigers, lagere 
exploitatiekosten en voor een beperkte groep 
reizigers grotere loopafstanden. Dit betreft 51 
Mt - Valkenburg en 52 Meerssen - Heerlen. 
Zie toelichting in de hoofdtekst. 

Scenario 2 

Geen lijnen gestrekt. 

Diverse trajecten zijn komen te vervallen. De 
kernen/wijken die zij ontsluiten komen terug 
als zoekgebied. Het betreft: 
lijn 53 
lijn 56 
lijn 48 
lijn 49 tussen Valkenburg en Geleen 
lijn 61 
lijn 66 
In Maastricht zijn enkele deeltrajecten komen 
te vervallen. Ook hier ontstaan enkele 
zoekgebieden. 

In scenario 2 zijn dezelfde trajecten vervallen als 

in scenario 1, te weten; 

lijn 53 
lijn 56 
lijn 48 
lijn 49 tussen Valkenburg en Geleen 
lijn 61 
lijn 66 

In scenario 1 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

We kiezen voor een romplijnennet bestaande uit "levensvatbare" lijnen. De selectie vindt 
plaats op basis van gebruik en functie in het netwerk. Daarnaast kiezen we in de 
stadsdienst voor een stevige aanpassing in de lijnvoering ten opzichte van de huidige 
situatie. Hierdoor wordt het netwerk duidelijker en sneller. Belangrijke bestemmingen 
worden vanuit de regio zoveel mogelijk rechtstreeks ontsloten omdat streeklijnen vanuit 
het Heuvelland en vanuit Meersen worden doorgetrokken over de centrumring. Hierbij 
bedienen deze lijnen ook het AZM in Randwijck. Overstappen op het station is veel minder 
vaak nodig dan nu het geval is. 

Zeer matig gebruikte lijnen komen te vervallen. De 'witte vlekken' die hierdoor ontstaan 

komen terug als zoekgebieden. 

Twee stadslijnen in dit scenario (Daalhof - Heugem en Malberg/Caberg - station) krijgen 
HOV-frequenties. Vrijwel alle overige stadslijnen houden overdag hun kwartierdienst. De 
streeklijnen in dit scenario behouden de huidige frequenties (vrijwel allemaal overdag 
ieder halfuur en 's avonds en op zondag ieder uur. Daarmee blijkt de bruikbaarheid van 
het netwerk in stand. 

In dit scenario zijn twee streek- en diverse stadslijnen waar mogelijk en zinvol versneld: 

• Via doorgaande weg, niet meer dwars door de kern of wijk: haltes langs de 
doorgaande wegen. 

• Verkorten van routes betekent kortere reistijden voor doorgaande reizigers en 
(meestal) lagere exploitatiekosten. 

Nadeel is een verminderde dekking en hierdoor grotere loopafstanden. Hierbij is 
steeds gekeken naar de verhouding reizigers met verkorting van de reistijd versus 
reizigers die te maken krijgen met een toename van de loopafstanden. 

Pagina 

33 



Limburgnet Maastricht-Heuvelland-CONCEPT 9 december 2013 prOViOCie l i m b u r g «> 

De kanttekening die hierbij op z'n plaats is dat het "strekken" van lijnen niet per definitie 
leidt tot lagere exploitatiekosten. Een vervoerder moet de mogelijkheid hebben om ritten 
en chauffeursdiensten op een zo efficiënt mogelijke wijze aan elkaar te koppelen, zonder 
dat er al te veel stilstand ontstaat. 

In scenario 2 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

Op basis van gebruik en functie zijn de lijnen ingedeeld in een viertal categorieën. 
Afhankelijk van het gebruik krijgt iedere categorie een bijpassend voorzieningenniveau. 

A Sterke lijnen: in dit gebied alleen de stadslijnen 1 en 5 en de streeklijnen 40, 51). 

B Gemiddeld gebruikte lijnen: in dit gebied vallen de meeste lijnen in deze categorie 

C Matig gebruikte lijnen. In dit gebied zijn dat: 

• lijn 4 (station - Centrum - Villapark - station - Oost - AZM) 

• lijn 6 (station - Limmel - Itteren - Borgharen - Bunde) 
• lijn 10 (staUon-Heer-AZM) 
• lijn 49 tussen Gulpen en Valkenburg 

D Slecht gebruikte lijnen: gezien het geringe gebruik is een reguliere lijndienst niet 
meer haalbaar. Gebruikers in de gebieden die door lijnen in deze categorie 
worden ontsloten krijgen te maken met grotere loopafstanden naar andere OV-
verbindingen (bus of trein). Zijn die te ver weg, dan krijgen deze gebieden de 
status van zoekgebied. Zie voor een beschrijving van de zoekgebieden en 
bijpassende mobiliteitsoplossingen hoofdstuk 

Waarom een keuze voor een synthesescenario? 

In de tweede werksessie zijn deze varianten gepresenteerd. Op basis van de reacties is 
een synthesescenario opgesteld dat in de 3"= werksessie is besproken. De reactie uit de 3«' 
werksessie zijn in het zogenaamde synthesescenario 2 verwerkt. Het resultaat is op 15 
oktober 2013 voor commentaar naar de gemeenten verzonden. 

In werksessie 2 is een - zij het voorzichtige - voorkeur uitgesproken voor Scenario 1, met 
als redenen: 

• Scenario 1 bevat het meest toekomst vaste lijnennet 

De ingrijpende herziening leidt tot een beperkte reizigersgroei (3%) bij een fors 
lager aantal dru's (ca. -20%), 

• Scenario 2 bevat weliswaar een betere dekking, wegens het toepassen van de 
"kaasschaaf" zullen de laagfrequente stadslijnen er in gebruik op achteruit gaan, 
terwijl de gebruikswaarde van de betere verbindingen ook lager is door het eerder 
stoppen in de avonduren en de uurdiensten op zaterdag overdag. Ervaring in 
andere gebieden leert dat dit het begin is van een negatieve spiraal. 
Onder meer door het strekken van lijnen ontstaan kortere reistijden voor de meeste 
reizigers. Vanwege de reductie van de exploitatiekosten kan mede hierdoor het 
voorzieningenniveau grotendeels overeind blijven. 

• Uurdiensten in stedelijk gebied vormen weliswaar een vangnet, ze sluiten niet aan 
bij activiteitenpatronen van reizigers (bepaald door werktijden, lestijden, 
bezoektijden medische voorzieningen). Lange wachttijden en lang wachten bij 
gemiste aansluitingen zijn enkele consequenties. 

Bij deze voorkeur zijn onder meer de volgende kanttekeningen zijn geplaatst: 
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• in scenario 1 komen zowel in de stad als in de regio diverse zoekgebieden voor. De 

'regionale' zoekgebieden kennen een beperkt aantal reizigers (grofweg tussen de 
20 en 100 per dag); de zoekgebieden in de stad Maastricht kennen in enkele 
gevallen enkele 100-en gebruikers per dag. 

vanwege de betere dekking van Scenario 2 bestaat de kans dat dit de politieke 
voorkeur geniet, ondanks alle hiervoor genoemde nadelen en geringere 
"overlevingskans". 
besparing van rijtijd leidt niet altijd tot een besparing in kosten 

In werksessie 3 zijn als antwoord op het eerste punt voor vrijwel alle zoekgebieden 
passende oplossingen voorgesteld en bediscussieerd. 
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Limburgnet Maastricht 
wijkcentrum 
WMO-hotspot 
treinstation 
knooppunt bus/trein 
tophalte 

>zoekgebied met flexbus 
zoekgebied met extra 
fietsvooraeningen 

4 1 1 " zoekgebied met andere 
oplossing 

\ \ \ 

Malberg / Caberg 

'- spoorlijn 
: spoorlijn NS/ 
DB/NMBS 

= zoekgebied, aantal In- +uitstappers 
(minimum-maximum; per dag) p f O V i D C i e l i l T l b U r g 

- buurtbus (ma-za 1x/u) 



Limburgnet Heuvelland 
Nota bene: 
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1 Inleiding 

1.1 Het Limburgnet: beeld op toekomstvast ov 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve stil: kosten voor het rijden van OV zijn fors gestegen, de vraag naar openbaar 
vervoer verandert en het openbaar vervoer kan sneller, frequenter en meer op maat 
toegesneden worden op de behoeften van de huidige en toekomstige reizigers. 

Dit zijn veranderingen die continu adequaat aangepakt moeten worden door de 
vervoerders en overheden samen. Deze opgave is beschreven in de Nota van 
Uitgangspunten - het kader voor de aanbesteding van het openbaar vervoer in Limburg 
met de doelen, ambities en gezamenlijke werkwijze. 

De aanbesteding van de openbaar vervoerconcessie is een belangrijk moment om een 
grote slag te maken én om de basis te leggen om ook tijdens de looptijd van die ov-
concessie in te blijven spelen op de vraag, financiële ontwikkelingen en mogelijkheden om 
de kwaliteit te verbeteren. De Nota van Uitgangspunten is de eerste stap die gezet is: de 
koers is bepaald. Deze koers wordt concreet gemaakt in een Programma van Eisen. 
Inschrijvende vervoerders ontwerpen daarop hun ov-aanbod. 

Als tussenstap tussen Nota van Uitgangspunten en Programma van Eisen hebben we de 
keuzes in de Nota van Uitgangspunten concreet uitgewerkt naar het Limburgnet: een 
samenhangend net van [hoogjfrequente OV-lijnen, ontsluitende OV-lijnen en 
maatwerkvervoer - trein en bus, in Limburg en over de grens. Het Limburgnet zoals dat in 
deze rapportage is weergegeven wordt de komende maanden vertaald naar eisen en 
vrijheden voor de inschrijvende ov-vervoerders. "We" in deze rapportage zijn: provincie, 
gemeentes en vertegenwoordigers van het Reizigers Overleg Limburg, de Vereniging 
Kleine Kernen Limburg en het Wmo-vervoer. Het resultaat van deze tussenstap is 
weergegeven in deze rapportage. 

1.2 Leeswijzer 

In deze rapportage staat het resultaat: het Limburgnet voor het gebied Sittard-Geleen en 

de relatie met omliggende gebieden: 

hoofdstuk 2: Hoofduitgangspunten Limburgnet - vertaling naar de aanbesteding 
hoofdstuk 3: Analyse van het OV in gebied Sittard-Geleen - een korte typering van 
het huidige aanbod en sterktes en zwaktes 

hoofdstuk 4: Het Limburgnet in gebied Sittard-Geleen uitgewerkt: 

• de ruggengraat van het openbaar vervoer 
• toelichting op het lijnennet 

• invulling van het maatwerkvervoer in de zoekgebieden 

In de bijlagen zijn twee toelichtingen opgenomen: 

toelichting werkwijze en gebruikte bronnen en cijfers 
toelichting scenariokeuze 

1.3 Vervolgproces 

De gezamenlijke zoektocht naar de betekenis van de Nota van Uitgangspunten voor deze 

regio is afgerond. Dat wil zeggen dat het vertaald kan worden naar het Programma van 

Eisen: 
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• de eisen aan het lijnennet: verbindingen en waar nodig de exacte route 

de minimale frequenties 

de minimale tijden waartussen gereden moet worden 
• eisen en vrijheden voor de invulling van de zoekgebieden 

De prioriteiten en bouwstenen daarvoor staan in deze conceptrapportage. Op details 
kunnen en zullen deze nog worden aangescherpt in het Programma van Eisen. 
De inschrijvende vervoerders zullen ruimte krijgen om op alle lagen het Limburgnet hun 
creativiteit kwijt te kunnen, zowel om een zo goed mogelijk aanbod te ontwerpen naar de 
behoeften van reizigers (van de sterke assen tot de zoekgebieden), als dit aanbod zo 
efficiënt mogelijk te laten zijn. 

Aanvullende informatie en argumentatie die gebruikt kunnen worden om keuzes aan te 

scherpen of juist de inschrijvende vervoerders te helpen de beste keuzes te maken, zijn 

welkom. De belangrijkste momenten daarvoor zijn de volgende: 

december en januari - 5 regionale informatiebijeenkomsten over het Limburgnet 

voor College's van B&W en Raadsleden 

11 februari - OV-symposium 

14 februari t/m 28 maart - inspraakperiode en marktconsultatie op het concept 

Programma van Eisen 

Op 15 mei 2014 wordt het Programma van Eisen vastgesteld en start de aanbesteding. 
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Het concept Limburgnet 

•3 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve stil: de vraag naar openbaar vervoer verandert en het openbaar vervoer kan 
sneller, frequenter en meer op maat toegesneden worden op de behoeften van de huidige 
en toekomstige reizigers. Bovendien zijn de kosten voor het rijden van OV fors gestegen 
en dreigen er veranderingen op te treden in het beschikbare budget voor openbaar 
vervoer met name door beperkte indexaUe en verandering van de Studenten OV-kaart. 
Niets doen en bestaand beleid handhaven, leidt tot een neerwaartse spiraal voor het 
gehele openbaar vervoeraanbod, zowel de sterke lijnen als het fijnmazig vervoer, en de 
vraag hiernaar. We moeten veranderen en we kunnen veranderen. Het resultaat staat in 
deze rapportage. 

Concreet betekent dit het volgende: 

Vraaggericht openbaar vervoer - beter vervoer, minder lege bussen: Vanwege de 
kostenstijgingen, is het nog belangrijker om met het openbaar vervoeraanbod 
perfect aan te sluiten op de vraag ernaar; zowel de omvang van de vraag (aantallen 
reizigers) als hun behoeften (met name snelheid vs. ontsluiting, directe verbinding 
met economische en sociale bestemmingen en gebruiksgemak). Met andere 
woorden: door scherpere keuzes te maken op basis van de meerwaarde van 
openbaar vervoer voor de reizigers, wordt de kwaliteit van OV beter, stijgen de 
reizigersinkomsten en is kan het betaald worden uit het beschikbare budget en 
reizigersinkomsten. 

• Keuzes op basis van het huidige gebruik: We hebben ons niet rijk gerekend: we 
hebben gekeken naar het huidige gebruik (OV-chipkaartdata, abonnementen en 
losse kaartverkoop) en daarop een zo goed mogelijk aanbod geformuleerd. De 
kwaliteit van het Limburgnet is dusdanig dat dit potentieel ook nieuwe reizigers 
trekt of bestaande reizigers langer vasthoudt als OV-klant. Het biedt dus 
toekomstperspectief!. Maatregelen als een goed uitgedachte lijnvoering en 
reisinformatie maken het mogelijk om een deel van de Wmo-reizigers via het 
openbaar vervoer te laten reizen; de aantallen Wmo-reizigers die met het OV 
kunnen reizen zijn per verbinding overigens klein ten opzichte van het totaal aantal 
OV-reizigers. 

1 Eventuele reizigersgroei en stijging van opbrengsten is mogelijk, maar is niet meegerekend om de 
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OV met voldoende gebruik versterken: Ca. 75% van het huidige openbaar 
vervoeraanbod blijft bestaan en wordt waar mogelijk het verbeterd, met het oog op 
de vraag. Dit zijn de lijnen of delen van lijnen met voldoende reizigers per bus. 
M.a.w.: deze lijnen roepen niet het beeld van 'lege bussen' op. Deze lijnen worden 
gebundeld tot eenvoudig herkenbare (hoog)frequente lijnen en worden waar 
mogelijk versneld. 

• vereenvoudigen lijnennet: attractiever en gemakkelijker te communiceren en 
gebruiken; 

• versnellen waar het meerwaarde heeft: kortere reistijd, geld 'over' voor andere 
verbeteringen; 

• verknopen met de trein: daar waar het sneller en gemakkelijk is voor 
reizigers^; 

• verbinden met belangrijkste (concentraties) bestemmingen: onderwijs, 
werkgelegenheid, wijk-, dorps- en stadscentra, grote medische en zorglocaties 
(waaronder Wmo-hotspots). 

OV met weinig gebruik: maatwerk of lokaal initiatief: Ca. 25% van het huidige 
openbaar vervoeraanbod kan niet in de huidige vorm aangeboden worden. Daar 
waar het gebruik van een lijn of lijndeel zeer laag is (enkele reizigers per rit en 
minder) wordt bekeken welke kernen in de nabijheid van één van de hiervoor 
genoemde lijnen liggen - onder meer voor deze kernen worden de 
fietsvoorzieningen op de haltes bij die kernen verbeterd. 
Voor de kernen zonder één van de boven genoemde OV-lijnen wordt een 
vervoervoorziening gezocht passend bij het aantal reizigers in deze kernen. 

• Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 
maat, passend bij de kleinschalige vraag: een volledig vraagafhankelijke route 
vanaf ca. 20 in- en uitstappers per dag en vanaf ca. 50 in- en uitstappers per dag 
aangevuld met vaste spitsritten. De inschrijvende vervoerders krijgen de 
vrijheid hun creativiteit en expertise toe te passen om voor deze kernen en 
wijken zo goed en efficiënt mogelijke vervoervoorziening aan te bieden. De in 
deze rapportage beschreven vraagafhankelijke systemen dienen als referentie 
voor de kwaliteit van hun aanbod. 

• Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn, wordt geen 
referentieaanbod opgesteld. De inschrijvende vervoerders wordt de wens 
meegegeven om de betreffende kernen te bedienen. Bovendien zijn particuliere 
initiatieven zoals de wensbus welkom in deze kernen. Tot slot wordt een 
combinatie gezocht met het Wmo-vervoer als uit de OV-aanbesteding geen 
goede invulling volgt en er geen particuliere initiatieven genomen worden. 

• De genoemde getallen (reizigersaantallen, afstanden) zijn geen keiharde 
grenzen, maar zijn als indicatief te beschouwen - de mogelijke invulling is 
namelijk ook afhankelijk van de context. Als er bijvoorbeeld meerdere kernen 
met laag OV-gebruik bij elkaar liggen, is een beter vervoersysteem 

2 Trein en bus (en deels bus en bus] worden meer verknoopt waar het meerwaarde heeft voor 
reizigers: de overstap weegt op tegen de reistijdwinst; in andere gevallen zijn de parallelle bus- en 
treinverbindingen complementair aan elkaar. Op knooppunten en tophaltes kun je gemakkelijk en 
veilig je elektrische of gewone fiets kwijt (en opladen) en kun je comfortabel wachten. 
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waarschijnlijker. Als er steile hellingen zijn op de loop- en fietsroutes naar nabij 
gelegen haltes kan dat een reden zijn om bij een kern met minimaal gebruik een 
vervoervoorziening aan te bieden. In deze rapportage staat concreet per kern 
beschreven hoe met deze nuance omgegaan wordt. 

Door deze benadering leidt de noodzakelijke verandering nauwelijks tot een grotere 
vraag naar Wmo-vervoer. Sterker nog, als maatregelen genomen worden om het gehele 
openbaar vervoer mentaal en fysiek toegankelijker te maken, kunnen meer Wmo-reizigers 
van het openbaar vervoer gebruik maken. Dit is een uitwerking die in het Programma van 
Eisen gemaakt wordt. Inschrijvende vervoerders wordt hun ideeën en aanbod gevraagd. 
Daarna zal ook tijdens de concessie continue verbeterd worden in ontwikkelteams. De 
samenwerking met gemeentes is hierbij essentieel. 

• Volledig nieuwe verbindingen onderdeel van ontwikkelagenda na 
aanbesteding: Nieuwe nog niet bestaande verbindingen zijn als wens benoemd. Op 
een enkele uitzondering na zijn deze geen onderdeel van het Limburgnet dat voor 
de aanbesteding uitgevraagd wordt. De reden is eenvoudig: als je deze verbinding 
eist, gaat een deel van het schaarse budget naar een verbinding die zich nog zal 
moeten bewijzen. Dat budget is dus niet beschikbaar voor om bestaande lijnen te 
behouden die in elk geval gebruikt worden. In het kort: een nieuwe verbinding voor 
potentiële reizigers gaat ten koste van bestaande verbindingen met bestaande 
reizigers. Bovendien is ervoor gekozen om reizigers zoveel mogelijk te bundelen op 
frequente snelle assen. 

Nieuwe verbindingen worden daarom niet uitgevraagd bij de aanbesteding. Wel 
zijn ze onderdeel van de ontwikkelagenda van de samenwerking tussen de nieuwe 
vervoerder, provincie en gemeentes. In ontwikkelteams worden voor dergelijke 
verbindingen business cases opgesteld. Zo kan een pilot opgezet worden, waar 
nodig met aparte financiering, en met duidelijke randvoorwaarden en afspraken om 
er een succes van te maken. Op basis van de ervaringen in de pilot kan op een zeker 
moment onderbouwd besloten worden ofhet een vast onderdeel wordt van het 
Limburgnet. 
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3 Analyse ov in Sittard-Geleen 

3.1 Het huidige ov in Sittard-Geleen op hoofdlijnen 

Het netwerk in Sittard-Geleen 

Het regionale OV in de regio Sittard-Geleen bestaat uit de stoptreindiensten van Sittard 
met Roermond, Maastricht en Heerlen en de streeklijnen naar Geleen, Beek, Stein, 
Hoensbroek: dit zijn de belangrijkste dragers van het regionale OV in Sittard-Geleen. 

Aanvullend zijn er enkele stadslijnen in Sittard en Geleen, is er een aantal ontsluitende 

lijnen en een buurtbus. 

De belangrijkste OV-knooppunten zijn Sittard en Beek-Elsloo. Er zijn bovendien 

verknopingen op de stations Echt en Susteren en Geleen Busstation. 

Het regionaal OV in de regio Sittard-Geleen kent momenteel geen internaUonale 

verbindingen. 

Belangrijke bestemmingen 

Hieronder staan de belangrijkste bestemmingen die benoemd zijn in de werksessies. Het 

Limburgnet bedient deze bestemmingen zo goed mogelijk op basis van de vraag naar OV 

naar deze bestemmingen. 

• Sportzone Sittard 
• Bedrijvenstad Fortuna 

Bedrijventerrein vliegveld (Technoport Europe) 

• Chemelot Campus 

Zorg en onderwijs: Orbis ziekenhuis Sittard-Geleen, DaCapo College, Trevanium, 

Stichting Limburgs Voortgezet Onderwijs, Graaf Huyn College 

Winkelgebieden: Sittard, Geleen, Beek, Makado 

• Bezoekerscentrum Brunssumerheide 

3.2 Sterktes en zwaktes 

Op basis van een analyse van het regionaal OV komen we tot de volgende sterktes en 

zwaktes, die input hebben gevormd voor het opstellen van scenario's voor het Limburgnet 

(zie bijlage B) en voor het uiteindelijke Limburgnet in de regio, zoals we dat in het 

volgende hoofdstuk beschrijven. 

Sterktes zijn groen weergegeven, zwaktes rood. Punten zonder kleur zijn bevindingen die 

niet persé een sterkte of zwakte zijn, maar wel interessant zijn in bijvoorbeeld de 

vergelijking met andere regio's. 
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Het lijnennet is fijnmazig: elk dorp (>400 inwoners) heeft een OV-verbinding. Ook 
binnen kernen is er sprake van fijnmazige ontsluiting, met korte loopafstanden 
naar haltes (Stein, Geleen Oost, Holtum, Buchten, Born). 

Vrijwel alle belangrijke bestemmingen zijn bereikbaar per OV. 

Door het fijnmazige lijnennet zijn er dwarsverbindingen tussen de drukke lijnen. 

De bus sluit aan op de trein (feederfuncUe) in Sittard en Beek-Elsloo (lijnen 11/12 

en 59 op de sprinter richting Maastricht). 

De stadsdienst is fijnmazig en kent een grote oppervlaktedekking. Elke wijk wordt 

bediend door OV, en loopafstanden naar haltes zijn kort. 

De klanttevredenheid (7,8) is hoger dan het landelijk gemiddelde (7,5) (KpVV 

Klantenbarometer 2011). 

Vraag en aanbod zijn in balans voor het totaal van trein en bus .̂ 

Lijnbundels functioneren onvoldoende als OV-as: dc frequentie per lijn is laag, 

frequenties zijn onvoldoende afgestemd en het wordt niet als één as 

gecommuniceerd. Voorbeeld: de lijnbundel Sittard-Geleen. 

Het netwerk is moeilijk begrijpbaar, onoverzichtelijk: 
de verbinding Sittard - Urmond bestaat uit 4 lijnen 

• tussen Beek, Neerbeek, Geleen busstation rijden 6 lijnen met elk routevarianten 
• geen eenduidig gebruik lijnnummers: lijnen 111/112 zijn routevariantcn op 

resp. lijn 11 en lijn 12; lijnen 118/119 zijn avondvarianten van lijn 18 en 19 

Trein en bus sluiten in Susteren niet op elkaar aan. 

Vraag en aanbod zijn uit balans voor de bus alleen.'* 

3 Zie "Het Limburgs Openbaar Vervoer in cijfers 2011" 

4 Zie "Het Limburgs Openbaar Vervoer in cijfers 2011" 
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4 Het Limburgnet in Sittard-Geleen 

4.1 Overview: het Limburgnet op hoofdlijnen 

Het Limburgnet voor de regio Sittard-Geleen is gebaseerd op de volgende uitgangspunten: 

Algemene uitgangspunten 

Een aantal algemene uitgangspunten komt voort uit ambities en keuzes in de Nota van 
Uitgangspunten, die PS op 15 november 2013 heeft vastgesteld voor de aanbesteding van 
het ov in de provincie Limburg. In hoofdstuk twee is beschreven welke hoofdkeuzes er 
gemaakt worden ten aanzien van het Limburgnet. Deze hoofdkeuzes leiden tot de 
volgende uitgangspunten voor het Limburgnet in alle regio's: 

• Vraaggericht OV: het openbaar vervoer speelt in op de vraag van de reiziger. Het 
huidige basisvoorzieningenniveau wordt losgelaten. De (omvang van de) 
vervoervraag is leidend voor de mate en vorm waarin openbaar vervoer geboden 
wordt. 

Limburgnet met drie niveaus: 
• Snel en hoogfrequent OV: treinverbindingen en de belangrijkste busverbindingen 

vormen de ruggengraat van het Limburgnet. Waar mogelijk en zinvol sluit de 
bus op de trein aan, zodat reizigers verder met de trein kunnen reizen 
(visgraatmodel) 

• Ontsluitend OV: de ruggengraat wordt aangevuld door ontsluitende buslijnen op 
die plaatsen en tijden dat er voldoende vervoervraag is. 
Maatwerkvervoer: op die plaatsen met te weinig vraag is voor regulier OV wordt 

gezocht naar alternatieve vervoeroplossingen. 
Sociale en economische functie: het Limburgnet zorgt ervoor dat reizigers zich 
kunnen verplaatsen (sociale functie) en dat belangrijke bestemmingen goed 
bereikbaar zijn; in samenhang met andere modaliteiten. 

• Openbaar vervoer zonder grenzen: de vraag van de reiziger houdt niet op bij de 
grens van de provincie. Als er voldoende vraag is wordt goed grensoverschrijdend 
vervoer geboden, zowel vervoer naar andere provincies (Brabant, Gelderland) als 
internationale verbindingen naar België en Duitsland. 

• Financiën: vanwege de eerder beschreven financiële uitdaging daalt de omvang van 
het OV-aanbod 25 % in alle regio's. Dit is een ondergrens: bij de aanbesteding 
wordt de vervoerder geprikkeld zo veel mogelijk extra vervoer bovenop het 
Limburgnet te bieden. 

Specifieke uitgangspunten Sittard-Geleen 

Naast de algemene uitgangspunten voor de hele provincie is bij het opstellen van het 
netwerk in Sittard-Geleen rekening gehouden met een aantal regionale uitgangspunten. 
Deze uitgangspunten komen naar voren uit de analyse van het OV zoals beschreven in 
hoofdstuk 3 en uit de drie sessies die gehouden zijn in de drie RMO-gebieden in Zuid-
Limburg: 

• Helder en frequent netwerk: met name in en rond stedelijke gebieden wordt het 

netwerk eenvoudiger en attractiever: er zijn weliswaar minder lijnen, maar deze 

zijn sneller en frequenter. Het netwerk wordt overzichtelijker. 
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• Focus op drukke, verbindende liinen: liever één kwalitatief goede OV-verbinding in 
stand houden met ruime bedieningstijden dan op twee verbindingen zodanig 
'kaasschaven' dat deze niet meer aantrekkelijk zijn voor de reiziger. 

• Versnellen buslijnen: drukke lijnen worden waar mogelijk sneller gemaakt om de 
aantrekkelijkheid en efficiency te vergroten. 

Limburgnet op basis van Scenario 1 

Het Limburgnet is tot stand gekomen nadat eerst twee scenario's waren ontwikkeld, die 
beide op een andere wijze invulling geven aan de noodzakelijke besparing van 25 % van 
het aanbod, gemeten in dienstregelinguren (DRU's). 

Beide scenario's kenden andere uitgangspunten: 

Scenario 1 ging uit van het maken van scherpe keuzes: het uitbouwen en 
versnellen van 'sterke' buslijnen met veel reizigers, waarbij geaccepteerd werd dat 
het voorzieningenniveau op minder sterke buslijnen scherper achteruit kan gaan 
en loopafstanden naar haltes konden toenemen. 

In scenario 2 werd getracht het bestaande netwerk zo veel mogelijk te behouden. 
De huidige lijnvoering wordt behouden. Het OV-aanbod (in frequenties en 
bedieningstijden en -dagen) op deze lijnen wordt teruggebracht, waarbij de vraag 
van de reiziger leidend is voor het voorzieningenniveau. 

In de tweede sessie met RMO Sittard - Geleen is de conclusie getrokken dat Scenario 1 
het meest wenselijke scenario is: dit scenario biedt een sterker toekomst perspectief. Het 
Limburgnet in de regio Sittard - Geleen is een uitwerking van dat scenario. 

In Bijlage B worden beide scenario's toegelicht en wordt 

Het Limburgnet op hoofdlijnen 

Het Limburgnet in Sittard-Geleen is gebaseerd op de vraag van de reiziger. Het bestaat uit: 

• Het snelle en frequente OV' bestaat in eerste instantie uit de sprinterdiensten op de 
spoorlijnen van Sittard naar Roermond, Maastricht en Heerien. De functie van deze 
lijnen wordt versterkt door een sterke koppeling tussen bus en trein. De 
ruggengraat van het OV bestaat verder uit de busverbindingen met veel reizigers: 
Sittard-Beek(-Maastricht), Sittard-Sportzone-Chemelotcampus-Urmond-Stein-
Elsloo-Beek en Sittard-Hoensbroek(-Heerlen-Kerkrade). 
Sittard behoud enkele ontsluitende stadslijnen, naast de streeklijnen met een 
stadsfunctie. 

Door de noodzakelijke daling in het aanbod is het op een aantal lijnen met weinig reizigers 

niet meer haalbaar om altijd regulier OV aan te bieden. De kernen die hierdoor (deels) geen 

vast OV-aanbod meer kennen zijn zogenaamde 'zoekgebieden'. In hoofdstuk 5 staat 

beschreven wat dit betekent. 
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4.2 Het Limburgnet op kaart 

Nota bene: Op de geografische ondergrond in het grijs zijn grijsgestippeld de lijnen 

ingetekend uit het huidige lijnennet AUe lijnen in kleur zijn onderdeel van het Limburgnet 

Limburgnet Sittard - Geleen 
(wini(el)cenlnjm 
ondenwijsinsleiling 
medische insleliing 
(andere) WMO-iiotspot 
overige bestemmingen 
treinstation 
knooppunt bus/trein 
busl(nooppunt 

•j zoei(gebied met fiexbus 
, 1 1 1 ; 2oel(gebied met andere 

oplossing 
'11'; 

: = zoeiigebied.aanlai in-tuiislappers p r O V i n C i C l i m b U r g 
(minimum - maximum; per dag) "Xi 
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4.3 Bedieningstijden en frequenties 

Bedieningsperiodes en frequenties Sittard-Geleen 
Maandag t /m vrijdag Zattrdag Zondag 

VO OS DAL MS AV-1 AV-2 DAC AV AV2 DAG AV AV2 

ref. 
lijnnr. 

verbinding 6.00- 7.00- 9.00- 15.00-16:30-21:30- 8.00- 18:00-21:30- 9:00- 18:00-21:30-
7.00 9.00 15.00 18.30 21:30 23:30 18.00 21:30 00:00 18.00 21:30 00:00 

11 Sittard-Urmond 

11 Urmond - Beelt Centrum 

Beel< Centrum - Geleen busstation -
Sittard 
Sittard - Beel< Centrum 

12 Beek Centrum - Urmond 

12 Urmond - Sittard 

13 Sittard station - Baandert - Kemperkoul 

14 Sittard station - Centrum - Kemperkoul 

18 Sittard - Born - Holtum 

19 Sittard - Born 

19 Born - Grevenbricht 

Sittard - Geleen Lindenheuvel via 
Munstergeleen 

70 Sittard - Nieuwstadt 

36 Sittard - Schinveld - Brunssum 

37 Sittard - Merkelbeek-Brunssum 

41 Sittard - Hoensbroek 

31 Heerlen-Beek 

92 Catsop-Beek-Groot Genhout 

4.4 Het Limburgnet: de OV-lijnen 

Snei en frequent OV + uitbreiding visgraatmodel 

De Intercities en sprinterdiensten op de spoorlijnen van Sittard naar 
Maastricht, Heerlen en Eindhoven zijn de regionale dragers van het OV in deze 
regio. Deze huidige treindiensten zijn uitgangspunt voor het Limburgnet. Daarop 
wordt een zo goed mogelijke aanvulling met buslijnen en maatwerk gemaakt. 

De visgraat wordt gemaakt door de volgende verknopingen: 
• Sittard: alle buslijnen van en naar Sittard. De aansluitingen worden afgestemd 

op de grootste reizigersstromen van bus op bus en bus op trein. 

• Beek-Elsloo: de cirkellijn van Sittard via de Sportzone, Chemelotcampus, 
Urmond, Stein en Elsloo sluit hier aan op de sprinters van en naar Maastricht. De 
OV-as tussen Sittard, Geleen en Beek sluit eveneens aan op de sprinters van en 
naar Maastricht. 

• Susteren en Echt: tussen deze twee stations en de omliggende kernen komt een 
maatwerkvoorziening die aansluit op de sprinters naar het noorden en zuiden. 
In Echt sluiten bus en trein ook aan op de bussen naar Maasbracht, Ohé en Laak 
en Montfort. 

• Overige stations: De andere stations zijn haltes langs het spoor waar reizigers 
hun voor- en natransport invullen met auto, fiets en lopen. 

• De sterke bus-assen in de regio Sittard-Geleen zijn de volgende drie: 
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Sittard-Hoensbroek(-Heerlen-Kerkrade): route ongewijzigd, bij voorkeur 

doorrijden naar de Sportzone, zodat inwoners uit het Brunssum en Hoensbroek 

een snelle en directe verbinding krijgen. 
Sittard-Sportzone-Chemelotcampus-Urmond-Stein-Elsloo-Beek: alle lijnen 
op deze route zijn samengevoegd tot één herkenbare cirkellijn. De totale route is 
ongeveer 10 minuten versneld. Deze lijn rijdt niet meer via Berg, zodat zowel 
Berg als de kernen en bestemmingen langs deze cirkellijn elk de best passende 
verbinding krijgen - zie hoofdstuk 5. 
Sittard-Geleen-Beek(-Meerssen-Maastricht): deze route is vereenvoudigd 
door het aantal lijnen op de cirkellijn terug te brengen tot één (lijn I l i n één 
richting, lijn 12 in de andere richüng]. Op dit deel van de cirkellijn, de 
Rijkswegboulevard, wordt samen gereden met lijn 59 naar Meerssen en 
Maastricht. Deze lijnen sluiten aan op de stations Beek-Elsloo en Sittard. 

Ontsluitende streekbuslijnen 

De hierboven beschreven 'ruggengraat' van het OV in Limburg wordt verder aangevuld 

met een reeks ontsluitende lijnen. Op een aantal punten is de lijnvoering aangepast: 

Sittard - Baandert - Kemperkoul: de route moet heroverwogen worden zodra het 
leeuwendeel van de voorzieningen naar de Sportzone verhuist. 
Sittard - Born - Grevenbricht/Holtum: lijnennet vereenvoudigd 
Sittard - Münstergeleen - Geleen - Lindenheuvel: het gebruik van de lijn Sittard-
Münstergeleen-Geleen is beperkt, maar noodzakelijk voor de oppervlakte dekking. 
Deze lijn wordt verlengd naar de wijk Lindenheuvel, omdat de lijn Geleen-
Einighausen-Sittard vervangen wordt door een maatwerkoplossing (zie hoofdstuk 
5). 

• Sittard - Nieuwstadt: deze lijn reed voorheen door naar Susteren en Roosteren. 

Deze is ingekort tot Nieuwstad: Tussen Roosteren en Susteren komt een 

maatwerkoplossing (zie hoofdstuk 5] en vanuit Nieuwstadt reist op dit moment 

slechts 10% van de reizigers naar Susteren. 
• Sittard - Schinveld - Brunssum(-Heerlen-Kerkrade): de huidige route blijft 

grotendeels ongewijzigd, op een kleine routewijziging in Schinveld na. 
Sittard - Merkelbeek - Brunssum(-Heerlen-Kerkrade): geen routewijziging. 

4.5 Infrastructurele randvoorwaarden 

Het Limburgnet zoals hierboven beschreven kan worden geëxploiteerd zonder dat er 

extra (bus-]infrastructuur voor nodig is. Daarnaast zal er geïnvesteerd moeten worden in 

wacht- en fietsvoorzieningen bij bestaande bushaltes, met name voor de ontsluiting van 

zoekgebieden, maar ook bij knooppunten en tophaltes. 

Een aandachtspunt is de bediening van het centrum via de Rijksweg Zuid voor de lijnen 
uit Beek en Geleen; deze rijden nu via het theater naar het station en komen daardoor niet 
in het centrum van Sittard. Bediening van het centrum kan verbeteren door de route van 
deze lijnen bijvoorbeeld om te leggen via de Rijksweg Zuid. De infrastructuur op deze 
route naar het station is hier op dit moment niet voor geschikt. 
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5 Invulling van de zoekgebieden 

Op basis van de omvang van het huidige OV-gebruik hebben we bepaald op welke 

verbindingen en in welke vorm snel, frequent en ontsluitende OV-lijnen ingericht kunnen 

worden. Dit is ongeveer 75% van het huidige OV-aanbod per bus. 

Op de resterende lijnen of lijndelen waar het gebruik per rit te laag is voor een 'klassieke' 
OV-lijn (minder dan ca. 2 personen per rit] wordt eerst bekeken welke kernen dan geen 
openbaar vervoer houden en vervolgens per kern hoe groot het aantal reizigers is. Op dat 
aantal reizigers is naar een mogelijk passende vervoervoorziening op maat gezocht (om 
een minimaal kwaliteitsniveau en beschikbaar budget te bepalen]. De inschrijvende 
vervoerders wordt gevraagd een creatief, passend en efficiënt aanbod te doen. De 
(clusters] van kernen waarvoor dit geldt, heten zoekgebieden^. 

In dit hoofdstuk wordt uiteengezet hoe een passende invulling geven kan worden aan de 
vervoervraag in deze kernen binnen het financiële kader: 

paragraaf 1: algemene principes om te bepalen (1] wat de ondergrens is om geen 
regulier OV, maar maatwerk aan te bieden en (2] wat de ondergrens is om in 
principe geen maatwerk aan te bieden; 

• paragraaf 2: mogelijke vormen van maatwerk in relatie tot de aanbesteding; 

• paragraaf 3: resultaat per zoekgebied. 

5.1 Algemene principes 

Doel van het werken met zoekgebieden is in te zoomen op de specifieke, lokale situatie en 
vervoerbehoefte en daarvoor samen oplossingen te bedenken. Maatwerk is van belang. 
Elk zoekgebied is anders, maar grosso modo kan het volgende onderscheid gemaakt 
worden: 

1. Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 

maat, passend bij de kleinschalige vraag (de vorm lichten we in paragraaf 2 toe]: 
• vanaf ca. 20 in- en uitstappers per dag: een volledig vraagafliankelijke 

voorziening 
• vanaf ca. 50 in- en uitstappers per dag: vaste spitsritten in aanvulling op het 

vraagafhankelijke vervoer. 
2. Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn krijgt deze in principe 

geen vervoervoorziening. Lokale initiatieven en Wmo-vervoer passen bij deze 
omvang. In de aanbesteding geven we vervoerders aan dat bediening van deze 
kernen wenselijk, zolang dit niet ten koste gaat van het aanbod en de kwaliteit 
daarvan van de kernen en lijnen met een hoger gebruik. 

3. Bij de keuze of er een vervoervoorziening nodig is wordt in ogenschouw genomen 
of er en een OV-alternatief is binnen ongeveer 2 kilometer afstand: een redelijk te 
overbruggen afstand als voortransport van een reis. Lopend is dit ongeveer een 
kwartier, fietsend ongeveer 10 minuten, inclusief het veilig stallen van de fiets. Als 
dit van toepassing is, zijn investeringen in goede (e-]fietsvoorzieningen op de 

5 Niet iedere halte die vervalt is automatisch een zoekgebied: pas als een kern in het geheel geen 
regulier OV meer kent wordt het een zoekgebied. 

Pagina 

15 



Limburgnet Sittard-Geleen-CONCEPT 9 december 2013 prOVinciC limbUrg yj^ 

haltes van het OV-alternaUef noodzakelijk (in aanvulling op extra voorzieningen bij 

drukke haltes en knooppunten]. 

Overigens zijn deze normen indicatief. Zo is het beter betaalbaar om een goede 

voorziening aan te bieden als er meerdere kernen met laag OV-gebruik bij elkaar liggen. 

En bij een afstand van 2 kilometer wordt ook met reliëf rekening gehouden. 

5.2 Mogelijliheden voor invulling van zoekgebieden 

We hebben gezamenlijk per zoekgebied gezocht naar passende vervoervormen op basis 
van de hiervoor beschreven normen. Dit is belangrijk om een beeld te vormen van de 
eisen en vrijheden die via het Programma van Eisen aan inschrijvende vervoerders 
gegeven moeten worden. 

Er zijn veel oplossingsrichtingen mogelijk. Deze zijn onder te verdelen in een categorie die 
vervoerders aan kunnen bieden en in een categorie die niet "des vervoerders" zijn. 

Wat kan een vervoerder zelfstandig aanbieden in de nieuwe concessie? 

belbus 
flexbus 
thuiskomgarantiebus 
materieel voor buurtbus ter beschikking stellen (als de vereniging er is] 
spits- en scholierenbussen (zijn verwerkt in het Limburgnet in hoofdstuk 4] 
regiotaxi-OV* 

Wat gaat een vervoerder niet doen? 

• het opzetten van een nieuwe buurtbusvereniging 
deelauto's, liftservice 
co-creatie en particuliere initiatieven 

Dit soort vervoervormen pakt een vervoerder in het algemeen niet op omdat dit niet hun 
competentie of core-business is of omdat beroepskrachten simpelweg te duur zijn. 
Bovendien passen co-creatieprocessen en het vinden en opzetten van particuliere 
initiatieven en buurtbusverengingen niet bij een aanbestedingsproces van een OV-
concessie: de periode waarin vervoerders hun aanbod moeten formuleren is te kort en het 
is voor de lokale gemeenschappen geen doen om met meerdere potentiële vervoerders 
zo'n proces in te gaan. Dit past bij ontwikkeling tijdens de implementatie en looptijd van 
de concessie. 

Flexbus - concept ter referentie voor het Programma van Eisen 

De inschrijvende vervoerders krijgen vrijheid om met creatieve oplossingen de 
zoekgebieden in te vullen. Om inschrijvingen te kunnen beoordelen op wat een goede 
oplossingsrichting is en om van te voren te bepalen welk budget van te voren 
gereserveerd moet worden, is voor alle kernen in Limburg met substantieel meer dan 20 

6 Regiotaxi OV kan aangeboden worden door openbaar vervoerbedrijf, in de praktijk in 
samenwerking met een (lokale) taxionderneming. Dit is een minder goed alternatief dan de 
erboven genoemde vervoervormen, maar kan wel de best passende oplossing zijn voor de vroege 
en late uren en voor kernen met minder dan 20 in- en uitstappers. 
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in- en uitstappers uitgegaan van het concept Flexbus. Dat concept staat hieronder 

beschreven. 

In de huidige situatie komt in Limburg een tweetal "concepten" van openbaar busvervoer 

voor: 

Vast: vaste route, vaste tijden, rijdt altijd ongeacht vervoervraag (reguliere bus] 
Vraagafhankelijk: vaste route, vaste tijden, maar rijdt alleen na reservering (belbus] 

Nadeel van de "vaste" bus is dat deze wegens de vaste lijnvoering minder geschikt is om 
een heel gebied te ontsluiten, zeker wanneer dat gebied gekenmerkt wordt door 
verspreide bebouwing of kernen. Daarnaast rijdt deze vaak om teneinde alle haltes aan te 
doen terwijl de feitelijke vervoervraag zich veelal beperkt tot enkele haltes waar zich een 
reiziger aandient. Ook de belbus heeft dit nadeel in zich, en het reserveren vormt een 
drempel. 

Het voorgestelde flexbus concept kent deze nadelen niet of in mindere mate. 

Na het bereiken van een bepaald punt, wordt de reguliere lijn een flexbus om zo een 

betere oppervlakteontsluiting te realiseren (bijvoorbeeld een bedrijvenpark, 

dunbevolkt woongebied, enz.]. 
• Er kan sprake zijn van een reserveringsplicht, maar het uitgangspunt is dat er altijd 

sprake is van een gegarandeerd vertrekmoment op het beginpunt, bijvoorbeeld bij 
een station. Reizigers geven hun bestemming door aan de chauffeur. 

• Omgekeerd moeten reizigers die hun reis aanvangen in het gebied zich vooraf aan 
te melden, bijvoorbeeld middels een hiervoor te ontwikkelen app., per email of 
telefonisch. 

Afhankelijk de hoeveelheid reizigers in een (cluster van] zoekgebied(en] is een 

bijbehorend voorzieningenniveau van toepassing: 

reizigers per dag Bediening 
(heen-t-terug) spits 

Bediening Ritten Tijden Minimale 
Voertuiginzet 

substantieel meer 

dan 20 

Op afroep Op afroep ma-za 7-19 taxibus (8 pers] 
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reizigers per dag Bediening Bediening Ritten Tijden Minimale 
(heen+terug) spits dal p.uur Voertuiginzet 

meer dan 50 Vaste tijden Op afroep ma-za 7-19 midi-bus 
(> 8 pers). 

Toelichting 

Deze tijdvakken zijn gekozen omdat het leeuwendeel van de reizigers in deze 
periode reist, maar ook omdat op deze wijze de exploitatiekosten laag kunnen 
blijven. Rijden in de avonduren en op zondag leidt tot aanzienlijk hogere personele 
kosten. 
In de meeste gebieden waarvoor een invulling wordt voorgesteld gaat een midibus 
rijden. Het voordeel van dit bustype is dat er meer flexibiliteit is v.w.b. de 
capaciteit, bijvoorbeeld bij slecht weer of incidentele pieken. 

Voorbeeld midibus 

Kenmerken van deze midibus zijn: 

10 zitplaatsen -i- 1 rolstoelplaats 
Staanplaatsen toegestaan 
Chauffeur heeft groot rijbewijs nodig 
Voldoende piekcapaciteit (20 personen] voor kortere trajecten 
Laag energieverbruik, exploitaUekosten 60%-70% van grote bus 

0 i 
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5.3 Zoekgebieden in Sittard-Geleen 

In deze paragraaf wordt elk van de zoekgebieden benoemd en aangegeven wat passend 

maatwerk is bij de omvang van de vraag en de behoefte van reizigers en hoe dit wordt 

meegenomen in het Programma van Eisen van de aanbesteding. 

Overzicht zoekgebieden 

Aantal in/uitstappers Afstand Oplossing 

Berg a/d Maas: 78-128 n.v.t. 

Guttecoven: 34 1,1 km 

Einighausen: 48 1,0 km 

Totaal: 160-210 

In optie: Flexlijn Berg - [Einighausen - Guttecoven 

Limbricht] - Sittard 

Geleen-Zuid: 35 0,8 km 

Sweikhuizen: onbek. 2,0 km 

Puth: 44-52 2,5 km 

Schinnen: 48 0,9 km 

Spaubeek: 57 1,0 km 

Totaal: > 136-144 

In optie: Flexlijn Geleen busstation - [Spaubeek ] - Puth 

- Schinnen. 

Buurtbus Beek - Spaubeek (conform nieuwe route 

2014) 

Lokaal initiatief Dorpsbus Schinnen 

Roosteren: 46 

Dieteren: 20 

Totaal: 66 

5,1 km In optie: Belbus + spitsritten Susteren - Dieteren 

2,7 km Roosteren - Dieteren - Echt (via N276) 

Meers: 18 2,3 km Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

•¥ eventuele lokale initiatieven 

Berg aan de Maas, Guttecoven en Einighausen 

ln-/uitstappers (werkdag, beide richtingen): 

Berg aan de Maas: 78-128 

Guttecoven: 34 

• Einighausen: 48 

Pagina 

19 



Limburgnet Sittard-Geleen-CONCEPT 9 december 2013 prOViUCie l imbUrg 

Belangrijkste bestemming: Sittard busstaUon (80%], met waarschijnlijk veel 
overstappers op andere buslijnen en/of trein. 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
• Einighausen - N294 (nu geen haltes aan de Urmonderbaan; lijn 11/12]: 1,0 

km 

• Guttecoven - Bornerweg (lijn 19]: 1,1 km 
• Berg a/d Maas: n.v.t. 

Bij deze zoekgebieden past een Flexlijn Berg - [Einighausen - Guttecoven - Limbricht] 
- Sittard. Het aantal in- en uitstappers per dag is ruim meer dan 50. Daarom is de 
ondergrens voor deze verbinding: vaste spitsritten met vraagafhankelijke ritten in 
daluren. Deze lijn sluit aan op bus en trein in staüon Sittard. De route is in de daluren 
afhankelijk van de behoefte (zie het kader hieronder]. Gezien de hoeveelheid reizigers 
past hier een toegankelijke midibus (>8 personen]. 

De route tussen Berg en Sittard is afhankelijk van de behoefte. Er is de mogelijkheid een 
kleine omweg te maken om reizigers weg te brengen of af te halen bij een halte in één 
van de zoekgebieden. Daarnaast is er nog ruimte om de lijn iets te verlengen, 
bijvoorbeeld tot het centrum van Sittard, zodat de reizigers uit bovengenoemde kernen 
een rechtstreekse verbinding krijgen met het kernwinkelgebied, stadhuis en 
voorzieningen aldaar. 
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Geleen-Zuid, Sweikhuizen, Puth en Spaubeek 

In-/uitstappers (werkdag, beide richtingen): 

Geleen-Zuid: 35 
Sweikhuizen: onbekend 
Spaubeek: 57 
Puth: 44 
Schinnen: 48 

Belangrijkste bestemmingen-': 

Geleen busstaUon: 26% (huidig eindpunt] 
Sittard busstation: 19% 
Sittard overig: 17% (m.n. Stadsschouwburg, technische school]. 
Valkenburg: 14% 
Sittard Orbis Medisch Centrum: 10% 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

Geleen: Europaflat naar haltes aan de Jos Kleijnenlaan (lijn 11, 12]: 750 m 
Spaubeek: Bongerd (kerk] naar het station: 1,0 km 
Sweikhuizen - station Spaubeek: 2,0 km 
Sweikhuizen - Geleen Oost: 2,3 km 
Puth - Spaubeek: 2,5 km 

Schinnen: Dorpsstraat naar het station: 900 meter 

' Deze verdeling stamt uit de periode waarin lijn 55 ononderbroken doorreed tot station Sittard. 
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Voor deze kernen wordt een flexlijn voorgesteld tussen Geleen busstation - [Spaubeek ] 

- Puth - Schinnen. Deze flexlijn sluit in elk geval aan op het busstation van Geleen en 

indien mogelijk ook op staUon Schinnen. Het totaal aantal reizigers per dag is dusdanig 

hoog dat buiten de vraagafhankelijke ritten in de daluren vaste spitsritten aangeboden 

worden. Gezien de hoeveelheid reizigers past hier een toegankelijke midibus (>8 

personen]. 

Overigens is het gebruik in de kern Sweikhuizen naar verwachting zeer beperkt door 

het hoge inkomensniveau (ten opzichte van omliggende kernen zonder regulier OV). 

De route tussen Geleen busstaUon en Spaubeek en tussen Schinnen en Puth is 

afhankelijk van de behoefte. Er is per rit maximaal 2x de mogelijkheid een kleine 

omweg te maken om reizigers weg te brengen of afte halen bij een halte in het 

zoekgebied. 

Roosteren en Dieteren (Echt en Susteren] 

ln- / uitstappers (werkdag, beide richtingen): Roosteren: 46 Dieteren: 20 

Belangrijkste bestemmingen: 
Sittard busstation: 54% => treinaansluiting in Susteren nodig 
Susteren station: 18% 

• Sittard Haspelsestraat: 9% 

• Susteren Raadhuisplein: 7% 
• Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Roosteren - Susteren: 4,6 km 

• Dieteren - Susteren: 2,3 km 

De vraag naar vervoer is groter dan 50 in- en uitstappers per dag. Daarbij past een 

vervoervoorziening met vaste spitsritten met vraagafhankelijke ritten in daluren. Het 

voorstel is een lijn via de route Susteren - Dieteren - Roosteren - Dieteren - Echt (via 

N276] met aansluiUngen op station Susteren (trein richting Sittard] en staUon Echt 

(trein richting Roermond]. De route ligt in principe vast: bij een andere lijnvoering is 

het niet mogelijk om op beide stations goed ( < 6 minuten] op de betreffende 

stoptreinen aan te sluiten. Het voertuigtype dat bij deze lijn past is een toegankelijke 

midibus (> 8 persoons]. 
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Meers 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): 18 • 22 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 2,3 km (Heerstraat-Centrum, Stein; lijn 

11/12] 

Voor Meers wordt geen oplossing voorgesteld gezien het zeer geringe gebruik en de 

nabijheid van de lijnen 11 en 12 in Stein. Bediening van Meers wordt daarom niet 

geëist, maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een vervoerder neemt dit mee als 

het nauwelijks extra budget kost. ParUculiere initiatieven zijn welkom als daar 

behoefte aan is. 
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Bijlagen 

A. Werkwijze en gebruikte bronnen en cijfers 

Cijfers, expertise en praktijkkennis optimaal combineren 

Het Limburgnet voor is tot stand gekomen op basis van alle beschikbare data over het 

gebruik van het openbaar vervoer op dit moment, gecombineerd met drie werksessies in 

elk van de vijf RMO-gebieden om de objecUeve data te combineren met lokale en 

regionale praktijkervaring. 

De drie onderstaande werksessies in het RMO-gebied van Sittard-Geleen vonden plaats op 

29 juli, 26 augustus en 23 september 2013. 

sessie 1: sterktes en zwaktes huidige aanbod, uitgangspunten voor twee scenario's; 

sessie 2: doorspreken beide scenario's, keuze tussen één van beide of een mix van 

beide en experUsecheck op gemaakte keuzes; 

sessie 3: doorspreken uitgewerkte scenario, tweede expertisecheck op gemaakte 

keuzes, doorspreken mogelijke invullingen van de zoekgebieden. 

Deelnemers aan deze sessies waren vertegenwoordigers van de gemeentes in het 
betreffende RMO-gebied, vertegenwoordigers van de provincie (concessiebeheerder en 
vertegenwoordiger van verkeersmanagement] en een vertegenwoordiger van het Wmo-
vervoer (Omnibuzz resp. Trafficon]. Het Reizigersoverieg Limburg en de Vereniging 
Kleine Kernen Limburg waren bij de tweede en derde sessie vertegenwoordigd. 

Hun kennis is waardevol bij het duiden van de gebruikte cijfers en corrigeren ervan: enkel 

op basis van de onderstaande cijfers het lijnennet ontwerpen, is een objecUeve werkwijze, 

maar door het ontbreken van een groter detailniveau moeten aannames gedaan worden. 

In de tweede en derde sessie hebben zij hun jarenlange praktijkervaring over de lokale en 

regionale vraag toegepast op het Limburgnet ontworpen op basis van cijfers, zodat waar 

nodig beargumenteerd de lijnvoering, vervoervorm, frequenUe of bedieningstijden 

aangepast zijn. inno-V heeft bewaakt dat het geheel consistent is en blijft voldoen aan de 

kaders uit de Nota van Uitgangspunten. 

Bij het uitwerken van de scenario's en het uiteindelijke Limburgnet is gebruik gemaakt 

van de volgende bronnen en cijfers: 

OV-chipkaartdata uit 2012 en 2013 
• Onderzoek kaartgebruik 2013: verhouding OV-chipkaart niet-OV-chipkaartreizigers 

DoorsnedebelasUngen ontwikkeld als input t.b.v. het Provinciaal verkeersmodel 
De belangrijkste bestemmingen van reizigers met een Wmo-indicatie 

Deze data, gecombineerd met de toegepaste experUse van de genoemde deelnemers, is 

voldoende bruikbaar om de omvang van de vraag te bepalen, de behoeften van reizigers af 

te wegen en daarbij een passend minimaal aanbod te definiëren passend binnen het 

budget voor de aanbesteding. Dat is het detailniveau dat nodig is om het Limburgnet naar 

het Programma van Eisen te vertalen. 
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Toelichting toepassing OV-chipkaartdata en expertise 

OV-chipkaartdata 

De OV-chipkaartdata zijn gebruiksgegevens op kwartaalbasis. Een weergave per dag is 

gemaakt op basis van een omrekenfactor van kwartaal naar werkdag. Deze 

omrekenfactor bedraagt 75 (aantal reizigers per kwartaal/75], te weten 13 weken * 5,75 

rekendag per week: op basis van ervaringscijfers telt het gehele weekend gemiddeld qua 

gebruik voor 0,75 werkdag, met name omdat er dan geen scholieren en forenzen met de 

bus reizen. 

Daarnaast is de aanname gedaan dat het totaal aantal in- en uitstappers het aantal 
instappers maal de factor twee is. Dit is proefondervindelijk getoetst door bij specifieke 
haltes het aantal instappers te vergelijken met het daadwerkelijk aantal uitstappers. 
Indien een specifieke halte (bijvoorbeeld in een zoekgebied] maar heel weinig reizigers 
genereert (< 10/dag] is het bijbehorende aantal uitstappers niet berekend maar altijd 
opgezocht. 

Alle OV-chipkaartcijfers zijn opgehoogd met de onderstaande factoren. In deze factor 
zitten alle reizigers die van de bus gebruik maken, maar niet met de OV-chipkaartreizen. 

NML: van 67,5 naar 100% 
ZL: van 64,6 naar 100% 

Deze ophoogfactoren zijn onUeend aan het veldonderzoek naar kaartgebruik onder 

reizigers dat de Provincie heeft laten uitvoeren in 2013. 

Data, expertise en ervaringen 

De bovenstaande data is wat aan cijfers ter beschikking is. Op basis van deze data, de 

sterkte-zwakteanalyse van het huidige aanbod en de uitgangspunten voor de twee 

scenario's (uit sessie 1] zijn de lijnennetten van beide scenario's ontworpen. 

Deze data geeft op een aantal punten geen inzicht, namelijk de verdeling van het gebruik 
over de dag (spits, dal, avond] en overstapbewegingen tussen lijnen. Bovendien ontbreken 
gebruiksgetallen van een aantal belbuslijnen. Op basis van de expertise van de 
deelnemers zijn hiervoor aannames gedaan. In de tweede en derde sessie zijn op deze 
manier waar nodig en onderbouwd lijnvoering, frequentie en bedieningstijden aangepast. 

Om zo veel mogelijk van de huidige oppervlaktedekking te behouden is het 
voorzieningenniveau (bedieningsperiodes en frequenties] gedifferenUeerd per lijn op 
basis van het gebruik. Concreet betekent dit dat de drukste lijnen het huidige (volledige] 
voorzieningenniveau behouden en de rusUgste lijnen met een minimaal 
voorzieningenniveau zijn opgenomen. Hiervoor zijn de lijnen op basis van gebruik 
ingedeeld in een viertal categorieën, ieder met een bijbehorende kwaliteitsniveau. 
Aangezien en detail geen cijfers beschikbaar zijn over het gebruik verdeeld over de dag, is 
de aanname gedaan op basis van ervaring dat de best gebruikte lijnen ook 's avonds een 
hoger gebruik kennen dan de minder bezette lijnen. Uiteraard kan dit op lijnniveau 
binnen één categorie verschillen, maar voor het bepalen van de ondergrens die in de 
aanbesteding uitgevraagd kan worden is deze benadering voldoende nauwkeurig. 
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Ranking buslijnen: aantal reizigerskilometers per dienstregelinguur (DRU) 

Het absolute gebruik van een lijn zegt niet zoveel over de effectiviteit van de lijn. Om een 
goed beeld te geven van het gebruik ten opzichte van het aanbod, zijn alle lijnen 
gerangschikt aan de hand van het verhoudingsgetal reizigerskilometers/DRU. 

Om dit te berekenen zijn de reizigerskilometers per lijn van de eerste helft 2013 
vermenigvuldigd met de ophoogfactor voor de niet-OV-chipkaartreizigers (zie hierboven). 
Dit totale aantal reizigerskilometers per lijn is gedeeld door het aantal gewogen DRU's 
voor de periode januari-juni 2013. Op deze wijze wordt rekening gehouden met het feit 
dat inzet van kleine busjes minder hoge kosten met zich meebrengt. Lijnen waarop kleine 
bussen worden ingezet, komen zo hoger op de ranglijst dan wanneer met ongewogen 
DRU's zou worden gerekend (een kleine bus zou dan als grote bus beschouw worden). 
Door een langere periode te beschouwen, is de invloed van seizoenseffecten beperkt. 

Verder inzoomen: aantal reizigers op doorsnedes en in zoekgebieden 

Op de kaarten in deze rapportage staan aantallen reizigers genoemd: 

• Doorsnedebelastingen: het gemiddeld aantal reizigers per werkdag dat op dat 
punt in de bus zit. Dit is weergegeven met een zwarte streep dwars over de lijn 
heen. 

• Aantal in- en uitstappers (opgeteld): het totaal aantal in- en uitstappers per 
werkdag op de haltes in het betreffende zoekgebied. 

Doorsnedebelastingen 

Voor de weergave van de doorsnede-belastingen is gebruik gemaakt van het door de 
Provincie ter beschikking gestelde bestand, gemaakt als voeding voor het provinciaal 
verkeersmodel. De hierin opgenomen reizigersaantallen zijn gebaseerd op OV-
chipkaartcijfers, opgehoogd voor het gebruik door niet OV-chipkaartreizigers (in deze 
ophoogfactor zitten bijvoorbeeld reizigers die papierenkaartjes in de bus kopen mee te 
nemen). 

Aantal in- en uitstappers in zoekgebieden 

Voor het gebruik per halte, kern of wijk is gebruik gemaakt van de volgende bestanden: 

• Voor het eerste kwartaal van 2012: 
• Herkomst-Bestemminggegevens Bus ZL 2012 1̂  kwartaal 
• Herkomst-Bestemminggegevens Bus NLM 2012 1<' kwartaal 
Voor het eerste kwartaal van 2013: 

• Herkomst-Bestemminggegevens Bus 2013 (zowel voor NML als voor ZL] 

De bestanden uit 2012 zijn weliswaar minder actueel, maar bevatten wel de mogelijkheid 
om reisrelaties in beeld te brengen, bijvoorbeeld van halte x naar alle bestemmingen die 
vanuit die halte rechtstreeks bereikbaar zijn.. Het bestand uit 2013 bevat alle in- en 
uitstappers van alle haltes in heel Limburg, maar zonder de aan de instaphalte 
gerelateerde bestemming. 

Indien er sprake is van grote afwijkingen tussen beide jaren is in zoekgebieden zowel de 
waarde uit 2012 als die uit 2013 vermeld. 
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B. Scenario's en argumenten voor keuze 

Om tot het Limburgnet in en rond Sittard-Geleen te komen, zijn op basis van de 
sterkte/zwakte-analyse eerst twee scenario's geschetst, elk gebaseerd op andere 
uitgangspunten. Na bespreking hiervan in de sessie op 26 augustus is ervoor gekozen om 
de sterktes van beide scenario's zo veel mogelijk als synthesescenario uit te werken tot 
het Limburgnet voor deze regio. In deze bijlage beschrijven we de verschillen tussen 
beide scenario's en de argumenten om voor een synthesescenario te kiezen. 

Verschillen tussen scenario 1 en scenario 2 

De tabel hieronder laat in het kort de verschillen zien tussen beide scenario's. In 
uitzonderingsgevallen kan op lijnniveau een andere afweging zijn gemaakt. De tekst onder 
de tabel bevat een toelichting. 

cenario 1 

Bedieningsperiode is voor alle lijnen van 's 
ochtends vroeg tot's avonds laat 

Scenario 2 

Bedieningsperiode begint 's ochtends vroeg en 
eindigt afhankelijk van het gebruik: 
A - lijnen tot 23.30 uur (in dit gebied alleen lijn 
41 Sittard - Heerlen, lijn 19 Sittard-Born en 59 
tussen Sittard en Geleen). 
B - lijnen tot 21.30 uur 
C - lijnen tot 18.30 uur 
Zie de toelichting voor categorisering A, B en C 
lijnen. 

Frequenties: 
ln principe rijden alle lijnen ma - za overdag 
2x/u. In de avonduren en op zondag lx/u. 
Uitzondering hierop vormt lijn 70 (rijdt altijd 
lx/u). 

Frequentie is afhankelijk van het gebruik: 
A - lijnen: ma-za overdag 2x/u, avond + zo lx/u 
B - lijnen: ma - vr overdag 2x/u, daarbuiten lx/u 
C - lijnen: ma - za overdag lx/u, 's avonds en op 
zondag rijden deze lijnen niet. 

Diverse lijnen zijn gestrekt (kortere reistijden 
voor de meeste reizigers, lagere 
exploitatiekosten en voor een beperkte groep 
reizigers grotere loopafstanden. Zie 
toelichting in de hoofdtekst. 

Geen lijnen gestrekt, wel is de lijnvoering op 
sommige plaatsen aangepast. Bijvoorbeeld de lijn 
naar Lindenheuvel via Orbis Medisch Centrum. 

Diverse trajecten zijn komen te vervallen. De 
kernen/wijken die zij ontsluiten komen terug 
als zoekgebied. 

In scenario 2 zijn eveneens diverse trajecten 
vervallen, maar iets minder dan in scenario 1. 
Ook in dit scenario komen diverse zoekgebieden 
voor. 

In scenario 1 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

We kiezen voor een romplijnennet bestaande uit "levensvatbare" lijnen. De selectie vindt 

plaats op basis van gebruik en functie in het netwerk. Daarnaast kiezen we voor een 

beperkte aanpassing in de lijnvoering ten opzichte van de huidige situatie. Hierdoor 

wordt het netwerk duidelijker en sneller. Belangrijke bestemmingen worden zoveel 

mogelijk rechtstreeks ontsloten. Zeer matig gebruikte lijnen komen te vervallen. De 'witte 
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vlekken' die hierdoor ontstaan komen terug als zoekgebieden. De lijnen in dit scenario 
behouden de huidige frequenties (vrijwel allemaal overdag ieder halfuur en 's avonds 
en op zondag ieder uur). Daarmee blijkt de bruikbaarheid van het netwerk in stand. Een 
vervolgstap is de intensivering van frequenties op belangrijke assen zoals de hoofdas 
Sittard - Geleen in combinatie met een hogere frequentie op lijn 11/12 Sittard - Urmond 
- Stein - Beek - Geleen - Sittard. Deze stap is afhankelijk van het beschikbare budget en 
vooralsnog niet in het voorliggende Limburgnet opgenomen, maar wordt wel als 
wenselijk beschouwd. 

In dit scenario zijn lijnen waar mogelijk en zinvol versneld: 

• Via doorgaande weg, niet meer dwars door de kern: haltes langs de doorgaande 
wegen. 

• Verkorten van routes betekent kortere reistijden voor doorgaande reizigers en 
(meestal] lagere exploitatiekosten. 

• Nadeel is een verminderde dekking en hierdoor grotere loopafstanden. Hierbij is 
steeds gekeken naar de verhouding reizigers met verkorting van de reistijd versus 
reizigers die te maken krijgen met een toename van de loopafstanden. 

De kanttekening die hierbij op z'n plaats is dat het "strekken" van lijnen niet per definitie 
leidt tot lagere exploitatiekosten. Een vervoerder moet de mogelijkheid hebben om ritten 
en chauffeursdiensten op een zo efficiënt mogelijke wijze aan elkaar te koppelen, zonder 
dat er al te veel stilstand ontstaat. Omdat er in het lijnennet diverse wijzigingen hebben 
plaatsgevonden, is de verwachting aannemelijk dat een deel de gereduceerde rijt i jd tot 
kostenreductie leidt. Een andere mogelijkheid is om bussen die eerder terug zijn bij het 
station (als gevolg van het strekken van de route] een extra dienst naar de Sportzone te 
laten rijden gezien de verwachte groei van het aantal reizigers. 

In scenario 2 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

Op basis van gebruik en functie zijn de lijnen ingedeeld in een viertal categorieën. 
Afhankelijk van het gebruik krijgt iedere categorie een bijpassend voorzieningenniveau. 

A Sterke lijnen: in dit gebied alleen lijn 41 Sittard - Heerlen, lijn 19 Sittard - Born (-

Grevenbicht] en 59 tussen Sittard en Geleen busstation. 

B Gemiddeld gebruikte lijnen: in dit gebied vallen de meeste lijnen in deze categorie 

C Matig gebruikte lijnen. In dit gebied zijn dat: 

• lijn 14 van station Sittard snaar Kemperkoul 

• lijn 16 van station Sittard via Munstergeleen naar Geleen busstation 

• lijn 41 van Geleen busstation via Puth en Schinnen naar Hoensbroek 

D Slecht gebruikte lijnen: gezien het geringe gebruik is een reguliere lijndienst niet 
meer haalbaar. Gebruikers in de gebieden die door lijnen in deze categorie 
worden ontsloten krijgen te maken met grotere loopafstanden naar andere OV-
verbindingen (bus of trein). Zijn die te ver weg, dan krijgen deze gebieden de 
status van zoekgebied. Zie voor een beschrijving van de zoekgebieden en 
bijpassende mobiliteitsoplossingen hoofdstuk 

Waarom een keuze voor een synthesescenario? 

In de tweede werksessie zijn deze varianten gepresenteerd. Op basis van de reacties is 

een synthesescenario opgesteld dat in de 3*̂  werksessie is besproken. De reactie uit de 3* 
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werksessie zijn in het zogenaamde synthesescenario 2 verwerkt. Tevens is bilateraal met 
enkele gemeenten overleg over de lijnvoering geweest. Het resultaat is op 15 oktober 
2013 voor commentaar naar de gemeenten verzonden. 

In werksessie 2 is een - zij het voorzichtige - voorkeur uitgesproken voor Scenario 1, met 
als redenen: 

Scenario 1 bevat het meest toekomst vaste lijnennet 

Scenario 2 bevat weliswaar een betere dekking, wegens het toepassen van de 
"kaasschaaf' zullen de laagfrequente lijnen er in gebruik nog verder op achteruit 
gaan, terwijl de gebruikswaarde van de betere verbindingen ook lager is door het 
eerder stoppen in de avonduren en de uurdiensten op zaterdag overdag. Ervaring 
in andere gebieden leert dat dit het begin is van een negaUeve spiraal. 
Onder meer door het strekken van lijnen ontstaan kortere reistijden voor de meeste 
reizigers. Vanwege de reducUe van de exploitatiekosten kan mede hierdoor het 
voorzieningenniveau grotendeels overeind blijven. 

Uurdiensten in stedelijk/agglomeraUef gebied vormen weliswaar een vangnet, ze 
sluiten niet aan bij acUviteitenpatronen van reizigers (bepaald door werktijden, 
lesUjden, bezoektijden medische voorzieningen). Lange wachttijden en lang 
wachten bij gemiste aansluitingen zijn enkele consequenties. 

Bij deze voorkeur zijn onder meer de volgende kanttekeningen zijn geplaatst: 

• het aantal zoekgebieden in dit RMO-gebied is fors 

besparing van rijtijd leidt niet altijd tot een besparing in kosten 
de frequentie van de versnelde lijn Sittard - Urmond - Stein - Beek - Geleen -
Sittard (thans 11/12, ingetekend als roze lijn] is met een halfuurdienst niet 
wervend genoeg. 

de hoofdas Sittard - Orbis MC - Geleen busstaUon - Beek Centrum wint aan 
kwaliteit, wanneer de roze en blauwe lijn (11/12 resp. 59] in beide richtingen in 
een strak kwartierpatroon komen te liggen. De te realiseren overstapmogelijkheid 
van beide buslijnen op de trein in Beek-Elsloo limiteert de mogelijkheden om een 
ideaal onderling interval op het gemeenschappelijke traject re realiseren. 

In werksessie 3 zijn als antwoord op het eerste punt voor vrijwel alle zoekgebieden 
passende oplossingen voorgesteld en bediscussieerd. 
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1 Inleiding 

1.1 Het Limburgnet: beeld op toekomstvast ov 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve stil: kosten voor het rijden van OV zijn fors gestegen, de vraag naar openbaar 
vervoer verandert en het openbaar vervoer kan sneller, frequenter en meer op maat 
toegesneden worden op de behoeften van de huidige en toekomstige reizigers. 

Dit zijn veranderingen die continu adequaat aangepakt moeten worden door de 
vervoerders en overheden samen. Deze opgave is beschreven in de Nota van 
Uitgangspunten - het kader voor de aanbesteding van het openbaar vervoer in Limburg 
met de doelen, ambities en gezamenlijke werkwijze. 

De aanbesteding van de openbaar vervoerconcessie is een belangrijk moment om een 
grote slag te maken én om de basis te leggen om ook tijdens de looptijd van die ov-
concessie in te blijven spelen op de vraag, financiële ontwikkelingen en mogelijkheden om 
de kwaliteit te verbeteren. De Nota van Uitgangspunten is de eerste stap die gezet is: de 
koers is bepaald. Deze koers wordt concreet gemaakt in een Programma van Eisen. 
Inschrijvende vervoerders ontwerpen daarop hun ov-aanbod. 

Als tussenstap tussen Nota van Uitgangspunten en Programma van Eisen hebben we de 
keuzes in de Nota van Uitgangspunten concreet uitgewerkt naar het Limburgnet: een 
samenhangend net van (hoog]frequente OV-lijnen, ontsluitende OV-lijnen en 
maatwerkvervoer - trein en bus, in Limburg en over de grens. Het Limburgnet zoals dat in 
deze rapportage is weergegeven wordt de komende maanden vertaald naar eisen en 
vrijheden voor de inschrijvende ov-vervoerders. "We" in deze rapportage zijn: provincie, 
gemeentes en vertegenwoordigers van het Reizigers Overleg Limburg, de Vereniging 
Kleine Kernen Limburg en het Wmo-vervoer. Het resultaat van deze tussenstap is 
weergegeven in deze rapportage. 

1.2 Leeswijzer 

In deze rapportage staat het resultaat: het Limburgnet voor het gebied Midden-Limburg 

en de relatie met omliggende gebieden: 

hoofdstuk 2: Hoofduitgangspunten Limburgnet - vertaling naar de aanbesteding 
hoofdstuk 3: Analyse van het OV in gebied Midden-Limburg - een korte typering 
van het huidige aanbod en sterktes en zwaktes 
lioofdstuk 4: Het Limburgnet in gebied Midden-Limburg uitgewerkt: 

• de ruggengraat van het openbaar vervoer 
• toelichting op het lijnennet 

• invulling van het maatwerkvervoer in de zoekgebieden 

In de bijlagen zijn twee toelichtingen opgenomen: 

• toelichting werkwijze en gebruikte bronnen en cijfers 

toelichting scenariokeuze 

1.3 Vervolgproces 

De gezamenlijke zoektocht naar de betekenis van de Nota van Uitgangspunten voor deze 

regio is afgerond. Dat wil zeggen dat het vertaald kan worden naar het Programma van 

Eisen: 
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• de eisen aan het lijnennet: verbindingen en waar nodig de exacte route 

• de minimale frequenties 

• de minimale tijden waartussen gereden moet worden 
eisen en vrijheden voor de invulling van de zoekgebieden 

De prioriteiten en bouwstenen daarvoor staan in deze conceptrapportage. Op details 
kunnen en zullen deze nog worden aangescherpt in het Programma van Eisen. 
De inschrijvende vervoerders zullen ruimte krijgen om op alle lagen het Limburgnet hun 
creativiteit kwijt te kunnen, zowel om een zo goed mogelijk aanbod te ontwerpen naar de 
behoeften van reizigers (van de sterke assen tot de zoekgebieden), als dit aanbod zo 
efficiënt mogelijk te laten zijn. 

Aanvullende informatie en argumentatie die gebruikt kunnen worden om keuzes aan te 
scherpen of juist de inschrijvende vervoerders te helpen de beste keuzes te maken, zijn 
welkom. De belangrijkste momenten daarvoor zijn de volgende: 

december en januari - 5 regionale informatiebijeenkomsten over het Limburgnet 
voor College's van B&W en Raadsleden 

• 11 februari - OV-symposium 
• 14 februari t/m 28 maart - inspraakperiode en marktconsultatie op het concept 

Programma van Eisen 

Op 15 mei 2014 wordt het Programma van Eisen vastgesteld en start de aanbesteding. 
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Het concept Limburgnet 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve stil: de vraag naar openbaar vervoer verandert en het openbaar vervoer kan 
sneller, frequenter en meer op maat toegesneden worden op de behoeften van de huidige 
en toekomsüge reizigers. Bovendien zijn de kosten voor het rijden van OV fors gestegen 
en dreigen er veranderingen op te treden in het beschikbare budget voor openbaar 
vervoer met name door beperkte indexatie en verandering van de Studenten OV-kaart. 
Niets doen en bestaand beleid handhaven, leidt tot een neerwaartse spiraal voor het 
gehele openbaar vervoeraanbod, zowel de sterke lijnen als het fijnmazig vervoer, en de 
vraag hiernaar. We moeten veranderen en we kunnen veranderen. Het resultaat staat in 
deze rapportage. 

Concreet betekent dit het volgende: 

Vraaggericht openbaar vervoer - beter vervoer, minder lege bussen: Vanwege de 
kostenstijgingen, is het nog belangrijker om met het openbaar vervoeraanbod 
perfect aan te sluiten op de vraag ernaar: zowel de omvang van de vraag (aantallen 
reizigers] als hun behoeften (met name snelheid vs. ontsluiting, directe verbinding 
met economische en sociale bestemmingen en gebruiksgemak). Met andere 
woorden: door scherpere keuzes te maken op basis van de meerwaarde van 
openbaar vervoer voor de reizigers, wordt de kwaliteit van OV beter, stijgen de 
reizigersinkomsten en is kan het betaald worden uit het beschikbare budget en 
reizigersinkomsten. 

Keuzes op basis van het huidige gebruik: We hebben ons niet rijk gerekend: we 
hebben gekeken naar het huidige gebruik (OV-chipkaartdata, abonnementen en 
losse kaartverkoop] en daarop een zo goed mogelijk aanbod geformuleerd. De 
kwaliteit van het Limburgnet is dusdanig dat dit potentieel ook nieuwe reizigers 
trekt of bestaande reizigers langer vasthoudt als OV-klant. Het biedt dus 
toekomstperspectief!. Maatregelen als een goed uitgedachte lijnvoering en 
reisinformatie maken het mogelijk om een deel van de Wmo-reizigers via het 
openbaar vervoer te laten reizen; de aantallen Wmo-reizigers die met het OV 
kunnen reizen zijn per verbinding overigens klein ten opzichte van het totaal aantal 
OV-reizigers. 

' Eventuele reizigersgroei en stijging van opbrengsten is mogelijk, maar is niet meegerekend om de 
betaalbaarheid van het netwerk te bepalen 
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OV met voldoende gebruik versterken: Ca. 75% van het huidige openbaar 
vervoeraanbod blijft bestaan en wordt waar mogelijk het verbeterd, met het oog op 
de vraag. Dit zijn de lijnen of delen van lijnen met voldoende reizigers per bus. 
M.a.w.: deze lijnen roepen niet het beeld van 'lege bussen' op. Deze lijnen worden 
gebundeld tot eenvoudig herkenbare (hoogjfrequente lijnen en worden waar 
mogelijk versneld. 

• vereenvoudigen lijnennet: attractiever en gemakkelijker te communiceren en 
gebruiken; 

• versnellen waar het meerwaarde heeft: kortere reistijd, geld 'over' voor andere 
verbeteringen; 

• verknopen met de trein: daar waar het sneller en gemakkelijk is voor 
reizigers^; 

• verbinden met belangrijkste (concentraties) bestemmingen: onderwijs, 
werkgelegenheid, wijk-, dorps- en stadscentra, grote medische en zorglocaties 
(waaronder Wmo-hotspots). 

OV met weinig gebruik: maatwerk of lokaal initiatief: Ca. 25% van het huidige 
openbaar vervoeraanbod kan niet in de huidige vorm aangeboden worden. Daar 
waar het gebruik van een lijn of lijndeel zeer laag is (enkele reizigers per rit en 
minder] wordt bekeken welke kernen in de nabijheid van één van de hiervoor 
genoemde lijnen liggen - onder meer voor deze kernen worden de 
fietsvoorzieningen op de haltes bij die kernen verbeterd. 
Voor de kernen zonder één van de boven genoemde OV-lijnen wordt een 
vervoervoorziening gezocht passend bij het aantal reizigers in deze kernen. 

• Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 
maat, passend bij de kleinschalige vraag: een volledig vraagafhankelijke route 
vanaf ca. 20 in- en uitstappers per dag en vanaf ca. 50 in- en uitstappers per dag 
aangevuld met vaste spitsritten. De inschrijvende vervoerders krijgen de 
vrijheid hun creativiteit en expertise toe te passen om voor deze kernen en 
wijken zo goed en efficiënt mogelijke vervoervoorziening aan te bieden. De in 
deze rapportage beschreven vraagafhankelijke systemen dienen als referentie 
voor de kwaliteit van hun aanbod. 

• Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn, wordt geen 
referentieaanbod opgesteld. De inschrijvende vervoerders wordt de wens 
meegegeven om de betreffende kernen te bedienen. Bovendien zijn particuliere 
initiatieven zoals de wensbus welkom in deze kernen. Tot slot wordt een 
combinatie gezocht met het Wmo-vervoer als uit de OV-aanbesteding geen 
goede invulling volgt en er geen particuliere initiatieven genomen worden. 

• De genoemde getallen (reizigersaantallen, afstanden] zijn geen keiharde 
grenzen, maar zijn als indicatief te beschouwen - de mogelijke invulling is 
namelijk ook afhankelijk van de context. Als er bijvoorbeeld meerdere kernen 
met laag OV-gebruik bij elkaar liggen, is een beter vervoersysteem 

2 Trein en bus (en deels bus en bus) worden meer verknoopt waar het meerwaarde heeft voor 
reizigers: de overstap weegt op tegen de reistijdwinst; in andere gevallen zijn de parallelle bus- en 
treinverbindingen complementair aan elkaar. Op knooppunten en tophaltes kun je gemakkelijk en 
veilig je elektrische of gewone fiets kwijt (en opladen) en kun je comfortabel wachten. 
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waarschijnlijker. Als er steile hellingen zijn op de loop- en fietsroutes naar nabij 
gelegen haltes kan dat een reden zijn om bij een kern met minimaal gebruik een 
vervoervoorziening aan te bieden. In deze rapportage staat concreet per kern 
beschreven hoe met deze nuance omgegaan wordt. 

Door deze benadering leidt de noodzakelijke verandering nauwelijks tot een grotere 
vraag naar Wmo-vervoer. Sterker nog, als maatregelen genomen worden om het gehele 
openbaar vervoer mentaal en fysiek toegankelijker te maken, kunnen meer Wmo-reizigers 
van het openbaar vervoer gebruik maken. Dit is een uitwerking die in het Programma van 
Eisen gemaakt wordt. Inschrijvende vervoerders wordt hun ideeën en aanbod gevraagd. 
Daarna zal ook tijdens de concessie continue verbeterd worden in ontwikkelteams. De 
samenwerking met gemeentes is hierbij essentieel. 

• Volledig nieuwe verbindingen onderdeel van ontwikkelagenda na 
aanbesteding: Nieuwe nog niet bestaande verbindingen zijn als wens benoemd. Op 
een enkele uitzondering na zijn deze geen onderdeel van het Limburgnet dat voor 
de aanbesteding uitgevraagd wordt. De reden is eenvoudig: als je deze verbinding 
eist, gaat een deel van het schaarse budget naar een verbinding die zich nog zal 
moeten bewijzen. Dat budget is dus niet beschikbaar voor om bestaande lijnen te 
behouden die in elk geval gebruikt worden. In het kort: een nieuwe verbinding voor 
potentiële reizigers gaat ten koste van bestaande verbindingen met bestaande 
reizigers. Bovendien is ervoor gekozen om reizigers zoveel mogelijk te bundelen op 
frequente snelle assen. 

Nieuwe verbindingen worden daarom niet uitgevraagd bij de aanbesteding. Wel 
zijn ze onderdeel van de ontwikkelagenda van de samenwerking tussen de nieuwe 
vervoerder, provincie en gemeentes. In ontwikkelteams worden voor dergelijke 
verbindingen business cases opgesteld. Zo kan een pilot opgezet worden, waar 
nodig met aparte financiering, en met duidelijke randvoorwaarden en afspraken om 
er een succes van te maken. Op basis van de ervaringen in de pilot kan op een zeker 
moment onderbouwd besloten worden of het een vast onderdeel wordt van het 
Limburgnet. 
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3 Analyse OV in Midden-Limburg 

3.1 Het huidige OV in Midden-Limburg op hoofdlijnen 

De spoorverbindingen zijn de belangrijkste dragers van het regionale OV in Midden-
Limburg: 

de Maaslijn verbindt Venlo in zuidelijke richting met Roermond en in noordelijke 

richting met Venray en Nijmegen 

• de stoptrein Roermond-Maastricht verbindt beide steden via Sittard en de 

tussengelegen stations. 

Het regionaal busvervoer bestaat met name uit streeklijnen, plus de stadsdiensten in 
Roermond en Weert. 

De belangrijkste OV-knooppunten zijn: 

• Roermond; 
• Weert; 

Echt. 

Het regionaal OV kent momenteel geen internationale verbindingen. De streeklijn Weert-

Stramproy rijdt tot de Belgische grens. 

3.2 Belangrijkste bestemmingen in de regio 

Belangrijkste bestemmingen Roermond en Weert 

De belangrijke bestemmingen in deze regio zijn met name in en rond Roermond en Weert 
te vinden, zoals de ziekenhuizen Sint Jansgasthuis en het Laurentiusziekenhuis en de 
centra van Weert en Roermond (waaronder het Designer Outlet in Roermond). Bovendien 
hebben beide steden meerdere middelbare scholen die leerlingen van binnen en buiten de 
steden trekken. 

Belangrijkste bestemmingen regionaal 

Ook in Heythuyzen en Horn zijn middelbare scholen die leerlingen uit de regio trekken. 

Daarnaast is er in dit gebied een aantal recreatieve bestemmingen: de Maasplassen, grote 

Peel en Ijzeren Man. Deze zijn moeilijk met openbaar vervoer te bedienen door de 

beperkte vraag en de grote spreiding ervan in ruimte en tijd. In Reuver ligt een 

bungalowpark. 

Vanuit de regio reizen veel mensen naar de stadscentra van Roermond, Weert en Vcnlo. 
Internationaal is vooral de verbindingen met Mönchen Gladbach mogelijk van belang voor 
bezoekers van de binnenstad en Designer Outlet van Roermond. 

Deze beschrijving is niet volledig. Op de kaart van het Limburgnet in paragraaf 4.3 zijn alle 

belangrijke bestemmingen in deze regio ingetekend. 

3.3 Sterktes en zwaktes van het huidige OV in Midden-Limburg 

Uitgangspunt bij het opstellen van het Limburgnet is huidige sterktes tenminste in stand 

houden en zwaktes zoveel mogelijk proberen op te lossen. Op basis van een gezamenlijke 

analyse van het regionaal OV komen we tot de volgende sterktes en zwaktes van het 

huidige OV-aanbod. Deze sterktes en zwaktes waren input voor de uitgangspunten van het 
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uiteindelijke Limburgnet in de regio, zoals we dat in het volgende hoofdstuk beschrijven. 

Sterktes zijn groen weergegeven, zwaktes rood: 

Het lijnennet is fijnmazig: elk dorp (>400 inwoners) heeft een OV-verbinding. Ook 

binnen kernen is er sprake van fijnmazige ontsluiUng, met korte loopafstanden 

naar haltes. 

Vrijwel alle belangrijke bestemmingen zijn bereikbaar per OV. 

Door het fijnmazige lijnennet zijn er veel rechtstreekse verbindingen (bijv. 

dwarsverbindingen tussen de drukke lijnen). 

De bus sluit aan op de trein (feederfunctie) in Weert, Roermond en Echt. 

De bezetUngsgraad op verbindende streeklijnen is relatief hoog. 

De reistijden van centrum naar centrum t.o.v. de auto zijn goed. Buiten de centra 

gaat de reistijd naar verhouding met de auto achteruit 

De klanttevredenheid (7,7) is licht hoger dan het landelijk gemiddelde (7,5) (KpVV 

Klantenbarometer 2011). • 

Het OV-gebruik in Noord-Limburg (40 reizen per persoon per jaar] is laag in 

vergelijking met Zuid-Limburg (50 reizen per persoon per jaar) 

Het netwerk is moeilijk begrijpbaar, onoverzichtelijk: ccnrichtingslijnen in 

Roermond, lijnbundels functioneren niet as OV-assen en aanduidingen voor dag

en avondnet lopen door elkaar. 

Op een aantal plaatsen is er parallelliteit tussen bus en trein. 

Er zijn weinig doorverbindingen over de knooppunten heen: altijd overstappen 

van bus-bus voor het laatste stukje naar/van de bestemming. 

De stads- en streeklijnen binnen Roermond kennen een hoge omrijdfactor, 

waardoor de lijnen een weinig aantrekkelijke reistijd kennen. 

De regio kent geen landsgrensovei schrijdendc busvcrhiiulingen. 
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4 Het Limburgnet in Midden-Limburg 

4.1 Overview: het Limburgnet op hoofdlijnen 

Het Limburgnet voor de regio Midden-Limburg is gebaseerd op de volgende 
uitgangspunten: 

Algemene uitgangspunten 

Een aantal algemene uitgangspunten komt voort uit ambities en keuzes in de Nota van 
Uitgangspunten, die PS op 15 november 2013 heeft vastgesteld voor de aanbesteding van 
het ov in de provincie Limburg. In hoofdstuk twee is beschreven welke hoofdkeuzes er 
gemaakt worden ten aanzien van het Limburgnet. Deze hoofdkeuzes leiden tot de 
volgende uitgangspunten voor het Limburgnet in alle regio's: 

Vraaggericht OV: het openbaar vervoer speelt in op de vraag van de reiziger. Het 
huidige basisvoorzieningenniveau wordt losgelaten. De (omvang van de] 
vervoervraag is leidend voor de mate en vorm waarin openbaar vervoer geboden 
wordt. 

• Limburgnet met drie niveaus: 
Snel en hoogfrequent OV: treinverbindingen en de belangrijkste busverbindingen 
vormen de ruggengraat van het Limburgnet. Waar mogelijk en zinvol sluit de 
bus op de trein aan, zodat reizigers verder met de trein kunnen reizen 
(visgraatmodel] 

• Ontsluitend OV: de ruggengraat wordt aangevuld door ontsluitende buslijnen op 
die plaatsen en tijden dat er voldoende vervoervraag is. 

• Maatwerkvervoer: op die plaatsen met te weinig vraag is voor regulier OV wordt 

gezocht naar alternatieve vervoeroplossingen. 
• Sociale en economische functie: het Limburgnet zorgt ervoor dat reizigers zich 

kunnen verplaatsen (sociale funcUe] en dat belangrijke bestemmingen goed 
bereikbaar zijn; in samenhang met andere modaliteiten. 

• Openbaar vervoer zonder grenzen: de vraag van de reiziger houdt niet op bij de 
grens van de provincie. Als er voldoende vraag is wordt goed grensoverschrijdend 
vervoer geboden, zowel vervoer naar andere provincies (Brabant, Gelderland) als 
internationale verbindingen naar België en Duitsland. 

• Financiën: vanwege de eerder beschreven financiële uitdaging daalt de omvang van 
het OV-aanbod 25 % in alle regio's. Dit is een ondergrens: bij de aanbesteding 
wordt de vervoerder geprikkeld zo veel mogelijk extra vervoer bovenop het 
Limburgnet te bieden. 

Specifieke uitgangspunten Midden-Limburg 

Naast de algemene uitgangspunten voor de hele provincie is bij het opstellen van het 
netwerk in Midden-Limburg rekening gehouden met een aantal regionale uitgangspunten. 
Deze uitgangspunten komen naar voren uit de analyse van het OV zoals beschreven in 
hoofdstuk 3 en uit de drie sessies die gehouden zijn met het RMO Midden-Limburg: 

OV-visie Noord-Limburg: het RMO Midden-Limburg heeft in juni 2013 de regionale 

voor Noord- en Midden-Limburg vastgesteld. Waar mogelijk is bij het opstellen van 

het Limburgnet rekening gehouden met deze visie. 
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• Niet kaasschaven: waar nodig worden scherpe keuzes gemaakt: liever één 
kwalitatief goede OV-verbinding in stand houden dan op twee verbindingen 
zodanig 'kaasschaven' dat deze niet meer aantrekkelijk zijn voor de reiziger. 
Balans tussen snelheid en ontsluiUng: soms kan gekozen worden voor een snellere 
busroute dan de huidige busroute door een dorp. Dat leidt wel tot langere 
loopafstanden. Hier bleek in Midden-Limburg niet één lijn in te trekken zijn: het is 
maatwerk, waarbij per geval bekeken wordt of het voordeel van snelheid opweegt 
tegen de nadelen. 
Zo veel mogelijk rechtstreeks: getracht is zo veel mogelijk rechtstreekse 
verbindingen te bieden, bijvoorbeeld door met streeklijnen ook belangrijke 
bestemmingen in en rond Roermond te bedienen. 

• Landsgrensoverschrijdend vervoer: in de regio leeft de wens om verbindingen te 
bieden Mönchengladbach. 

Limburgnet op basis van een synthesescenario 

Het Limburgnet is tot stand gekomen nadat eerst twee scenario's waren ontwikkeld, die 

elk op een andere wijze invulling geven aan de noodzakelijke besparing van 25 % van het 

aanbod, gemeten in dienstregelinguren (DRU's). 

Beide scenario's kenden andere uitgangspunten: 

ln Scenario 1 lag de focus op het zo snel en direct mogelijk bereikbaar maken van 
bestemmingen, o.a. door lijnen met elkaar te verbinden (bijvoorbeeld door 
streeklijnen westelijk en oostelijk van Roermond te koppelen). Aandachtspunt is 
de betrouwbaarheid en efficiency van de exploitatie. 

In scenario 2 lag de focus op het uitbouwen van de visgraat: het aantakken van 

buslijnen op de Maaslijn. Hierdoor wordt het netwerk sneller en efficiënter, maar 

moet de reiziger wel vaker overstappen. 

In de tweede sessie met RMO Midden-Limburg is de conclusie getrokken dat er niet één 
scenario duidelijk als beter of slechter benoemd kon worden: beide scenario's kenden 
voor- en nadelen. Daarom is besloten een synthesescenario te ontwikkelen waarin de 
sterktes van beide scenario's zo veel mogelijk benut worden en de zwaktes zo veel 
mogelijk beperkt worden. Het Limburgnet in de regio Midden-Limburg is een uitwerking 
van dat synthesescenario. 

In Bijlage B zijn beide scenario's toegelicht en staat beschreven hoe tot een 

synthesescenario is gekomen. 

Het Limburgnet op hoofdlijnen 

Het Limburgnet in Midden-Limburg is gebaseerd op de vraag van de reiziger. Het bestaat 

uit: 

Het sne//e en hoogfrequentie OV bestaat in eerste instantie uit de Maaslijn en de 

stoptrein Roermond-Sittard-Maastricht. De functie van deze lijnen wordt versterkt 

door een sterke koppeling tussen bus en trein. De ruggengraat van het OV bestaat 

verder uit de verbindingen met veel reizigers, waaronder Nederweert-Weert, 

Heythuysen-Roermond-Herkenbosch, Panningen-Kessel-Roermond-Posterholt en 

Roermond-Maasbracht-Echt. 
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• Dit netwerk wordt aangevuld met een aantal ontsluitende buslijnen die kernen in de 
regio met elkaar verbinden. Roermond en Weert behouden enkele ontsluitende 
stadslijnen, naast de streeklijnen met een stadsfuncUe. Vanwege de grote stromen 
scholieren wordt het netwerk aangevuld met een aantal scholierenlijnen. 

Door de noodzakelijke daling in het aanbod is het op een aantal lijnen met weinig reizigers 

niet meer haalbaar om altijd regulier OV aan te bieden. De kernen die hierdoor (deels) geen 

vast OV-aanbod meer kennen worden zogenaamde 'zoekgebieden', ln het volgende hoofdstuk 

beschrijven wat dit betekent. 
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4.2 Het Limburgnet op kaart 

Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart. AUe lijnen in 

kleur zijn onderdeel van het Limburgnet. 

Limburgnet Noord-IVIidden Limburg 
(winkel)centrum 

^ OrKlerwijsinstellinc) 
0 Medische insleihng 
0 Overige beslemmingen 
^ treinstation 
g Knooppunt bus/lrein 
p busknooppunt 

C1I1LJ> zoekgebied mel flexbus 
cZZ^ zoekgebied mel extra 

fietsvoorzieningen 
f.zoekgebted mel andere 

oplossing 

Ï buudbus (ma-za Ix/u) 
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Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart AUe lijnen in 

kleur zijn onderdeel van het Limburgnet 

Limburgnet Roermond 
(winkel)cenlrum 

0 OndenMljsinslelling 
0 Medische Instelling 
0 Overige bestemmingen 
0 treinstalion 
g Krxxippunt bus/lrein 
a busknooppuni 

CV^"^ zoekgebied met llexbus 
zoekgebied met exl 
fialsvoorzieningen 

= 5poorlitn mmmmm ' A ma-za 2x/u, avond Ix/u kit ED 
= ipooriïnNS •II — . • «Bft»vr2x/u,«¥orMJ1x l̂ot21:30 

V- V • = C ma-za 1xAi,avond*zondag niel 
D = spils / scholieren (ma-vr) 

: zoekgebied, aanlai in- +ullslappeî  
(minimum - maximum; per dag) provincie limburg w 
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Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart AUe lijnen in 

kleur zijn onderdeel van het Limburgnet 

Referentienetwerk Weert 
(winkel) centrum 

0 Ondefw ŝinsleiling 
0 Medische instelling 
0 Overige bestemmingen 
0 treinstalHXt 
g Knooppunt bus/trein 
• busknooppunt 

zoekgebied mel flexbus' 
zoekgebied met exlra 
fielsvoorzieningen 

t i l - zoekgebied met andere ' 

' S[wo(lijn 
= spoortjn NS ' 

MPP = A ma-za 2xAi. avond lx/u tot ED 
=B(Tia-vT2x/u.avorHl1x/ubX21.30 

. « iC ma-za 1xAj.avondtzork]ag niet 

«ioekget)«d. aantai io- •uiisiappets 
(minimum - maximum, per dag) provincie limburg w 
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4.3 Bedieningstijden en frequenties 

Bedieningsperiodes en frequenties Midden-Limburg 
Maandag t /m vrijdag Zaterdag Zondag 

OS DAL MS AV-1 AV-2 DAG AV AV2 DAC AV AV2 

ref. 
l i jnnr. 

verbinding 6.00- 7.00- 9.00- 15.00-18:30-21:30-
7.00 9.00 15.00 18.30 21:30 23:30 

8.00- 18:00-21:30- 9:00- 18:00-21:30-
18.00 21:30 00:00 18.00 21:30 00:00 

77 Roermond - Kessel 

78 Roermond - Kessel - Panningen 1,5 0 

79 Roermond - Posterholt - Vlodrop 

71 Roermond - Maasbracht - Lidi - Echt 

76 Roermond - Heythuysen - Roggel 

76 Roermond - Herkenbosch 

73a Roermond - Heel - Thorn - Ittervoort 

73b Ittervoort - Weert l.S 

82a Roermond - Horn - Heythuysen 

82a Heythuysen - Nederweert - Weert 

82b Weert - Nederweert 

61 Weert - Meijel 

61 Meijel - Panningen 

Weert - Moesel - Stamproy 

Stadslijn Roermond: Merum - Herten -
Roermond - Hoog Vonderen -Wyher 

41 Stadslijn Weert 

66 Swalmen - Roermond 1 1 

80a Maasbracht - Stevensweert - Echt 

8Üh Echt - Montfort - StCamillus -
Kapellerbaan - Roermond 

190 Weert - Heythuy via Stamproy - Neeritter - 0 
Grathern 

192 Echt-Maria Hoop 

84 Neeritter - Heythuysen (scholierenlijn] 0 

74 Heel - Grathem - Roermond 0 
fscholierenlijn") 
Meijel • Roggel (scholierenlijn) 

4.4 Beschrijving van het Limburgnet 

Snel en frequent OV + uitbreiding visgraatmodel 

De dragers van het OV in deze regie zijn de IVIaaslijn Roermond - Venio - Nijmegen 

en de stoptrein Roermond-Sittard-Maastricht. Daarnaast bestaat de wens om 

stations te openen in Haelen en Baexem en daarvoor een stoptrein tussen Weert en 

Roermond toe te voegen. 

Heythuysen - Roermond - Herkenbosch: De huidige twee lijnen zijn aan in 

Roermond aan elkaar gekoppeld om directe verbindingen te bieden met de 

medische en onderwijsinstellingen in Roermond (naast de verbinding met het 

centrum). Dat past bovendien goed bij de vraag: voor beide delen past een 

kwartiersdienst in de spits en een halfuursdienst in de daluren. Vanwege het lage 

gebruik wordt het deel Herkenbosch-Vlodrop niet geëist. De route door Roermond 

is versneld. 
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• Nederweert - Weert: De lijnen uit Panningen/Meijel en Heythuyzen vormen 

samen een kwartiersdienst in de spits en halfuursdienst in de daluren tussen 
Nederweert en Weert. Deze as doet de medische en onderwijsinstellingen in Weert 
en Nederweert aan. 

• Versterking visgraat: verknopingen op Weert, Roermond, Reuver en Echt 
bestonden al. Deze verknopingen blijven gehandhaafd. 

• Potentiële nieuwe stations Haelen en Baexem: deze twee stations kunnen worden 
bediend door een nieuwe stoptrein Weert-Roermond (al dan niet verder rijdend 
richting Eindhoven resp. Sittard). De buslijnen Heythuysen-Roermond en 
Kessel-Roermond kunnen op beide stations verknoopt worden. Reizigers in deze 
buslijnen hebben vooral profijt van deze verknoping in de richting van Weert en 
Eindhoven. De reistijd naar bestemmingen in en rond Roermond is met de bus 
nagenoeg gelijk of soms korter. 

• Echten Susteren: de stoptreinen op deze twee stations worden gevoed door de 
buslijnen uit de kernen daaromheen, deels met reguliere OV-lijnen, deels met 
maatwerkvervoer. 

• Bus tussen Roermond en Mönchengladbach: Het centrum van Roermond trekt 
veel Duitse bezoekers. Vanuit deze gedachte leeft de wens voor een OV-verbinding 
tussen Mönchengladbach en Roermond. Overwogen is om lijnen uit het Limburgnet 
daarvoor te benutten. Concreet zouden de lijnen vanaf Posterholt of Herkenbosch 
doorgetrokken kunnen worden, maar dat leidt tot te lange reistijden om een 
alternatief voor het autoverkeer te kunnen zijn. Een kansrijker alternatief is het 
doortrekken van een Duitse buslijn vanaf Elmpt (D) naar Roermond^. De reistijd 
tussen Roermond en Mönchengladbach wordt dan echter meer dan 1,5 uur 
waardoor het aantal reizigers naar verwachting gering zal zijn (<50 per dag). 

Ontsluitende streekbuslijnen 

De hierboven beschreven 'ruggengraat' van het OV in Noord-Limburg wordt verder 
aangevuld met een reeks ontsluitende lijnen. Op een aantal punten is de lijnvoering 
aangepast: 

Venlo - Kessel - Panningen / Roermond. De lijn Venlo - Roermond (lijn 77) rijdt 
in het Limburgnet tot Kessel twee keer per uur, zuidelijk van Kessel één keer per 
uur. Op dit traject wordt de lijn versterkt door een nieuwe lijn Roermond - Kessel -
Panningen. Hierdoor wordt ook zuidelijk van Kessel een halfuursdienst geboden. 
Bovendien behoudt Panningen zo een rechtstreekse verbinding naar Roermond, als 
vervanging van de huidige lijn 76. 

Echt-Maasbracht-Roermond: Dit traject is niet langer een combinatie van lijn 71 
en 72, maar rijdt elk half uur vanaf Maasbracht langs het nieuwe distributiecentrum 
van Lidi naar station Echt. Een keuze voor een frequentere en snellere verbinding 
van Maasbracht naar Echt betekent dat er geen grote bus meer rijdt van Maasbracht 

3 Deze Duitse lijn is geen onderdeel van de Limburgse OV-concessie. 
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naar de westkant van de Maas (Ittervoort. Thorn). Dit betreft echter minder dan 20 

reizigers per dag (zie paragraaf. 
Maasbracht - Echt - Montfort - Roermond: Deze verbinding vervangt lijn 71 en 
80 op deze trajectdelen. In Roermond rijdt deze lijn via zorginstelling St Camillus en 
Kapellerbaan als vervanging van lijn 11/12. Deze rijdt van alle dagen van de week 
overdag, met klein materieel (20 pers). De route kan op zondag eventueel 
vraagafhankelijk gemaakt worden. 
Roermond-Horn-Heythuysen-Nederweert-Weert: Deze lijn rijdt in het geheel via 
de route van lijn 75 tussen Horn en Heythuysen. Het trajectdeel Heythuyzen-Weert 
heeft weinig reizigers. Daarom is de frequentie, uitgezonderd de spitsuren, een 
uurdienst en rijdt dit trajectdeel van de lijn niet 's avonds. Het trajectdeel 
Nederweert-Weert is druk. Samen met de verbinding Weert-Panningen rijdt er in 
de spits elk kwartier een bus tussen Nederweert en Weert. Dit trajectdeel van de 
lijn rijdt de hele week. 
Weert-Moesel-Stramproy: De bus Weert - Stamproy rijdt via de wijk Moesel ter 
vervanging van stadslijn. Tungelroy wordt niet aangedaan. 

• 

De volgende lijnen rijden volgens een grotendeels ongewijzigde route. Wel is op sommige 

lijnen de frequentie en / of bedieningsperiode aangepast aan de vervoervraag. 

Venlo-Reuver-Swalmen-Roermond. De lijn Venlo - Roermond via Belfeld, Reuver 
en Swalmen blijft als directe lijn rijden. Tussen Venlo en Roermond was er in eerste 
instantie voor gekozen de rechtstreekse buslijn 66 vanuit Roermond in te korten 
tot Swalmen en vanaf Venlo tot Reuver. Omdat dit leidde tot een zoekgebied voor 
Beesel met 80 reizigers is er, in overleg met de gemeenten, voor gekozen de 
rechtstreekse verbinding te handhaven, maar te beperken in frequentie (een 
uurdienst met enkele extra rit in de spits ten behoeve van scholieren). 
Vlodrop-Posterholt-Roermond: de route is niet gewijzigd en is op station 
Roermond gekoppeld aan de lijn naar Kessel, Panningen en Venlo. 
Echt - Maria Hoop (buurtbus 192): ongewijzigd 

Weert - Heythuysen via Stamproy - Neeritter - Grathem (buurtbus 190): 
ongewijzigd. 
Weert-Meijel-Panningen-Venlo: Tussen Weert, Meijel en Panningen is het aantal 
reizigers in de avonduren en op zondag laag. In de avonduren wordt niet gereden; 
op zondagoverdag wel. 

Weert-Ittervoort; Dit trajectdeel is het aantal reizigers in de avonduren laag. 
Daarom rijdt de bus 's avonds niet meer. De buslijn rijdt in Weert via de zuidrand 
van de wijk Leuken. 

Ittervoort-Heel-Roermond: de bestaande lijnen op dit traject zijn gebundeld tot 
één lijn. De verbinding naar de andere zijde van de Maas is daarmee vervallen. 
Hiervoor wordt een alternatief op maat voorgesteld (zie hoofdstuk 5). 
Heel-Grathem-Roermond scholierenlijn; Dit is een versterkingslijn van buurtbus 
lijn 190, zoals in de huidige situatie. De nieuwe concessiehouder stemt de tijden en 
exacte route af met de scholen. 

Meijel-Roggel scholierenlijn; het gebruik op dit lijndeel is laag. Het heeft vooral een 
functie om scholieren van en naar hun school te brengen. Deze lijn is daarom 
teruggebracht tot een scholierenlijn. De nieuwe concessiehouder stemt de tijden en 
exacte route af met de scholen. 

Neerritter-Heythuysen scholierenlijn: het gebruik op dit lijndeel is laag. Het heeft 
vooral een functie om scholieren van en naar hun school te brengen. Deze lijn is 

Pagina 

18 



Limburgnet Midden-Limburg-CONCEPT 9 december 2013 p r O V l n c i O l i m b U f g * 

daarom teruggebracht tot een scholierenlijn. De nieuwe concessiehouder stemt de 
tijden en exacte route af met de scholen. 

stadsdiensten Roermond en Weert 

De beide stadsdiensten krijgt een andere opzet. De stadsdiensten hebben met name een 
noodzakelijke functie voor inwoners die zich niet met de fiets kunnen verplaatsen; de 
wijken bevinden zich namelijk op fietsafstand van de belangrijke bestemmingen en het 
station. Omdat beschikbaarheid belangrijker is dan snelheid, is een deel van de stadslijnen 
gecombineerd tot één iets langere route die alle wijken en bestemmingen verbindt. 
Bovendien vervullen de inkomende streeklijnen een deel van het stadsnet. 

• stadsdienst Weert: 

• De streeklijnen uit Valkenswaard en Stramproy voorzien in openbaar vervoer in 
Altweert, Moesel en Graswinkel. 

• De streeklijnen uit Nederweert en Ittervoort voorzien in openbaar vervoer in 
Leuken, Groenewoud en Biest. 

• Stadslijn 41 en 42 zijn met elkaar gecombineerd en rijden aan de noordzijde van 
het spoor. Deze bedienen de wijken Boshoven, Molenakker en Biest. De route 
kan eventueel als Flexbus worden vormgegeven (zie paragraaf 5.2). 

stadsdienst Roermond: 
• De route van lijn 11 en 12 wordt overgenomen door de lijnen Panningen-

Roermond en Maasbracht-Echt-Montfort-Roermond; 
• Lijn 15 vervalt (zie hoofdstuk 5). 

• Lijn 17 en 19 worden aan elkaar gekoppeld, waarbij de route van lijn 17 tussen 
Spickerhoven en het station van Roermond via Hoog Vonderen en het 
Roermondseveld rijdt, deels via de oude route van lijn (1)78. 

4.5 Infrastructurele randvoorwaarden 

Het Limburgnet zoals hierboven beschreven kan worden geëxploiteerd zonder dat er 
extra (bus-)infrastructuur voor nodig is. Wel zijn er langs diverse lijnen nieuwe bushaltes 
nodig. Daarnaast zal er geïnvesteerd moeten worden in wacht- en fietsvoorzieningen bij 
bestaande bushaltes, met name voor de ontsluiting van zoekgebieden. 

De N280 is een belangrijke weg voor zowel het autoverkeer als enkele buslijnen. 
Doorstroming op deze weg en de aansluiting van de N280 bij Baexem zijn essentieel 
voor het betrouwbaarheid en succes van met name de buslijn Heythuysen -
Roermond. 

De stadsring in Roermond wordt eenrichtingsverkeer voor het autoverkeer en deels 
tweerichtingsverkeer voor het openbaar vervoer. De ontsluitende stadslijn tussen 
Herten, Merum en het station kan daardoor niet via het Designer Outlet Center 
rijden en rijdt via de zuidzijde van het centrum. 

De lijnen uit Venlo/Panningen en Heythuysen rijden via Roermond door naar 
Herkenbosch en Vlodrop. Dat betekent dat de buffer- en pauzevoorzieningen voor 
deze lijnen verhuizen van station Roermond naar Herkenbosch en Vlodrop. 

i',i(iiii,i 
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5 Invulling van de zoekgebieden 

Op basis van de omvang van het huidige OV-gebruik hebben we bepaald op welke 
verbindingen en in welke vorm snel, frequent en ontsluitende OV-lijnen ingericht kunnen 
worden. Dit is ongeveer 75% van het huidige OV-aanbod per bus. 

Op de resterende lijnen of lijndelen waar het gebruik per rit te laag is voor een 'klassieke' 
OV-lijn (minder dan ca. 2 personen per rit) wordt eerst bekeken welke kernen dan geen 
openbaar vervoer houden en vervolgens per kern hoe groot het aantal reizigers is. Op dat 
aantal reizigers is naar een mogelijk passende vervoervoorziening op maat gezocht (om 
een minimaal kwaliteitsniveau en beschikbaar budget te bepalen). De inschrijvende 
vervoerders wordt gevraagd een creatief, passend en efficiënt aanbod te doen. De 
(clusters) van kernen waarvoor dit geldt, heten zoekgebieden^ 

In dit hoofdstuk wordt uiteengezet hoe een passende invulling geven kan worden aan de 

vervoervraag in deze kernen binnen het financiële kader: 

paragraaf 1: algemene principes om te bepalen (1) wat de ondergrens is om geen 

regulier OV, maar maatwerk aan te bieden en (2) wat de ondergrens is om in 

principe geen maatwerk aan te bieden; 

paragraaf 2: mogelijke vormen van maatwerk in relatie tot de aanbesteding; 

• paragraaf 3; resultaat per zoekgebied. 

5.1 Algemene principes 

Doel van het werken met zoekgebieden is in te zoomen op de specifieke, lokale situatie en 

vervoerbehoefte en daarvoor samen oplossingen te bedenken. Maatwerk is van belang. 

Elk zoekgebied is anders, maar grosso modo kan het volgende onderscheid gemaakt 

worden: 

1. Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 

maat, passend bij de kleinschalige vraag (de vorm lichten we in paragraaf 2 toe): 

• vanaf ca. 20 in-en uitstappers per dag: een volledig vraagafhankelijke 

voorziening 
• vanaf ca. 50 in- en uitstappers per dag: vaste spitsritten in aanvulling op het 

vraagafhankelijke vervoer. 
2. Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn krijgt deze in principe 

geen vervoervoorziening. Lokale initiatieven en Wmo-vervoer passen bij deze 
omvang. In de aanbesteding geven we vervoerders aan dat bediening van deze 
kernen wenselijk, zolang dit niet ten koste gaat van het aanbod en de kwaliteit 
daarvan van de kernen en lijnen met een hoger gebruik. 

3. Bij de keuze of er een vervoervoorziening nodig is wordt in ogenschouw genomen 
of er en een OV-alternatief is binnen ongeveer 2 kilometer afstand: een redelijk te 
overbruggen afstand als voortransport van een reis. Lopend is dit ongeveer een 
kwartier, fietsend ongeveer 10 minuten, inclusief het veilig stallen van de fiets. Als 
dit van toepassing is, zijn investeringen in goede (e-)fietsvoorzieningen op de 

* Niet iedere halte die vervalt is automatisch een zoekgebied: pas als een kern in het geheel geen 
regulier OV meer kent wordt het een zoekgebied. 
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haltes van het OV-alternatief noodzakelijk (in aanvulling op extra voorzieningen bij 

drukke haltes en knooppunten). 

Overigens zijn deze normen indicatief. Zo is het beter betaalbaar om een goede 
voorziening aan te bieden als er meerdere kernen met laag OV-gebruik bij elkaar liggen. 
En bij een afstand van 2 kilometer wordt ook met reliëf rekening gehouden. 

5.2 Mogelijkheden voor invulling van zoekgebieden 

We hebben gezamenlijk per zoekgebied gezocht naar passende vervoervormen op basis 
van de hiervoor beschreven normen. Dit is belangrijk om een beeld te vormen van de 
eisen en vrijheden die via het Programma van Eisen aan inschrijvende vervoerders 
gegeven moeten worden. 

Er zijn veel oplossingsrichtingen mogelijk. Deze zijn onder te verdelen in een categorie die 
vervoerders aan kunnen bieden en in een categorie die niet "des vervoerders" zijn. 

Wat kan een vervoerder zelfstandig aanbieden in de nieuwe concessie? 

belbus 
flexbus 

thuiskomgarantiebus 
materieel voor buurtbus ter beschikking stellen (als de vereniging er is) 
spits- en scholierenbussen (zijn verwerkt in het Limburgnet in hoofdstuk 4) 
regiotaxi-OV^ 

Wat gaat een vervoerder niet doen? 

het opzetten van een nieuwe buurtbusvereniging 

• deelauto's, liftservice 
• co-creatie en particuliere initiatieven 

Dit soort vervoervormen pakt een vervoerder in het algemeen niet op omdat dit niet hun 
competentie of core-business is of omdat beroepskrachten simpelweg te duur zijn. 
Bovendien passen co-creatieprocessen en het vinden en opzetten van particuliere 
initiatieven en buurtbusverengingen niet bij een aanbestedingsproces van een OV-
concessie: de periode waarin vervoerders hun aanbod moeten formuleren is te kort en het 
is voor de lokale gemeenschappen geen doen om met meerdere potentiële vervoerders 
zo'n proces in te gaan. Dit past bij ontwikkeling tijdens de implementatie en looptijd van 
de concessie. 

Flexbus - concept ter referentie voor het Programma van Eisen 

De inschrijvende vervoerders krijgen vrijheid om met creatieve oplossingen de 
zoekgebieden in te vullen. Om inschrijvingen te kunnen beoordelen op wat een goede 
oplossingsrichting is en om van te voren te bepalen welk budget van te voren 
gereserveerd moet worden, is voor alle kernen in Limburg met substantieel meer dan 20 

5 Regiotaxi OV kan aangeboden worden door openbaar vervoerbedrijf, in de praktijk in 
samenwerking met een (lokale) taxionderneming. Dit is een minder goed alternatief dan de 
erboven genoemde vervoervormen, maar kan wel de best passende oplossing zijn voor de vroege 
en late uren en voor kernen met minder dan 20 in- en uitstappers. 
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in- en uitstappers uitgegaan van het concept Flexbus. Dat concept staat hieronder 

beschreven. 

In de huidige situatie komt in Limburg een tweetal "concepten" van openbaar busvervoer 

voor: 

Vast: vaste route, vaste tijden, rijdt altijd ongeacht vervoervraag (reguliere bus) 
• Vraagafhankelijk: vaste route, vaste tijden, maar rijdt alleen na reservering (belbus) 

Nadeel van de "vaste" bus is dat deze wegens de vaste lijnvoering minder geschikt is om 
een heel gebied te ontsluiten, zeker wanneer dat gebied gekenmerkt wordt door 
verspreide bebouwing of kernen. Daarnaast rijdt deze vaak om teneinde alle haltes aan te 
doen terwijl de feitelijke vervoervraag zich veelal beperkt tot enkele haltes waar zich een 
reiziger aandient. Ook de belbus heeft dit nadeel in zich, en het reserveren vormt een 
drempel. 

• Het voorgestelde flexbus concept kent deze nadelen niet of in mindere mate. 
Na het bereiken van een bepaald punt, wordt de reguliere lijn een flexbus om zo een 
betere oppervlakteontsluiting te realiseren (bijvoorbeeld een bedrijvenpark, 
dunbevolkt woongebied, enz.). 

• Er kan sprake zijn van een reserveringsplicht, maar het uitgangspunt is dat er altijd 
sprake is van een gegarandeerd vertrekmoment op het beginpunt, bijvoorbeeld bij 
een station. Reizigers geven hun bestemming door aan de chauffeur. 

• Omgekeerd moeten reizigers die hun reis aanvangen in het gebied zich vooraf aan 
te melden, bijvoorbeeld middels een hiervoor te ontwikkelen app., per email of 
telefonisch. 

im 

Afhankelijk de hoeveelheid reizigers in een (cluster van) zoekgebied(en) is een 

bijbehorend voorzieningenniveau van toepassing: 

reizigers per dag Bediening 

(heen+terug) spits 

Bediening Ritten Tijden Minimale 
Voertuiginzet 

substantieel meer Op afroep 

dan 20 

Op afroep ma-za 7-19 taxibus (8 pers) 

meer dan 50 Vaste tijden Op afroep ma-za 7-19 midi-bus 
(> 8 pers). 
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Toelichting 

Deze tijdvakken zijn gekozen omdat het leeuwendeel van de reizigers in deze 

periode reist, maar ook omdat op deze wijze de exploitatiekosten laag kunnen 

blijven. Rijden in de avonduren en op zondag leidt tot aanzienlijk hogere personele 

kosten. 

In de meeste gebieden waarvoor een invulling wordt voorgesteld gaat een midibus 

rijden. Het voordeel van dit bustype is dat er meer flexibiliteit is v.w.b. de 

capaciteit, bijvoorbeeld bij slecht weer of incidentele pieken. 

Voorbeeld midibus 

Kenmerken van deze midibus zijn: 

10 zitplaatsen + 1 rolstoelplaats 
Staanplaatsen toegestaan 
Chauffeur heeft groot rijbewijs nodig 
Voldoende piekcapaciteit (20 personen) voor kortere trajecten 
Laag energieverbruik, exploitatiekosten 60%-70% van grote bus 

5.3 Zoekgebieden in Midden-Limburg 

In deze paragraaf wordt elk van de zoekgebieden benoemd en aangegeven wat passend 
maatwerk is bij de omvang van de vraag en de behoefte van reizigers en hoe dit wordt 
meegenomen in het Programma van Eisen van de aanbesteding. 

Overzicht zoekgebieden 

Aantal in/uitstappers Afstand Oplossing 
totOV 

Buggenum: 51 1,6 km Fietsenstalling in Haelen 

Roosteren: 46 

Dieteren: 20 

Totaal: 66 

5,1 km In optie: Belbus -i- spitsritten Susteren - Dieteren 
2,7 km Roosteren - Dieteren - Echt (via N276) 

Keipen: 30 

Grathem: 80 

Totaal: 110 

4,7 km In optie: Belbus Ell - Keipen - Grathem - Panheel 

4,4 km Maasbracht 

Pagina 

23 



Limburgnet Midden-Limburg - CONCEPT 9 december 2013 provincie limburg f. 

Aantal in/uitstappers Afstand 

totOV 

Oplossing 

Leeuwen: 24 

Vrijveld: 5 

Totaal: 29 

1,1 km Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

0,1-0,7 km -̂  eventuele lokale initiatieven 

Etsberg: 15 1,5 km Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

Eventueel doortrekken bestaande lijnen, 

eventuele lokale initiatieven 

Boukoul: 20 

Assenray: 27 

Totaal: 47 

2,2 km 

3,1 km 

Buurtbus met in elk geval Boukoul en Assenray 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): 51 

Belangrijkste bestemmingen: Scholen in Roermond, Heythuysen, Roermond 

Centrum en station. 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: Haelen 1,6 km. 

Buggenum ligt op fietsafstand van de verbindende lijnen naar Roermond, Venlo en 

Panningen. Mogelijk zijn extra fietsvoorzieningen bij de bushalte aan deze lijnen nodi 

om fietsers maximaal te bedienen. 

Roosteren en Dieteren (Echt en Susteren) 

In- / uitstappers (werkdag, beide richtingen): Roosteren: 46 Dieteren: 20 
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Belangrijkste bestemmingen: 

• Sittard busstation: 54% => treinaansluiting in Susteren nodig 
• Susteren station: 18% 
• Sittard Haspelsestraat: 9% 
• Susteren Raadhuisplein: 7% 

• Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
• Roosteren - Susteren: 4,6 km 
• Dieteren - Susteren: 2,3 km 

De vraag naar vervoer is groter dan 50 in- en uitstappers per dag. Daarbij past een 
vervoervoorziening met vaste spitsritten met vraagafhankelijke ritten in daluren. Het 
voorstel is een lijn via de route Susteren - Dieteren - Roosteren - Dieteren - Echt (via 
N276) met aansluitingen op station Susteren (trein richting Sittard) en station Echt 
(trein richting Roermond). De route ligt in principe vast: bij een andere lijnvoering is 
het niet mogelijk om op beide stations goed ( < 6 minuten) op de betreffende 
stoptreinen aan te sluiten. Het voertuigtype dat bij deze lijn past is een toegankelijke 
midibus (> 8 persoons). 

Keipen en Grathem en verbinding tussen Wessem en Maasbracht 

V 

ln- / uitstappers (werkdag, beide richtingen): 

• Keipen: 30 

• Grathem: 80 

tussen Wessem en Maasbracht: 16 (reizigers die een rit van Maasbracht naar de 

noordzijde van de Maas reizen en andersom) 
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Belangrijkste bestemmingen: scholen in Weert, scholen in Roermond, school in 
Heythuysen, Weert station en centrum Weert 

• Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Kelpen: scholierenlijn, bushalte 4,7 km (Baexem) 
- Grathem: scholierenlijn, bushalte 4,4 km (Baexem), 4,9 km (Heel) 

De meeste gebruikers van de huidige lijn zijn scholieren. Om deze reden is het minimale 
aanbod een scholierenlijn van deze kernen naar Weert. Daarbij wordt het gehele 
invloedsgebied van de scholen meegenomen door Heel en Panheel in deze 
scholierenlijn mee te nemen. Aanvullend is het voorstel om een volledig 
vraagafhankelijke belbus te laten rijden (ma-za 7 -19 uur, eenmaal per uur, op afroep) 
tussen Weert (aansluiting op de trein). Keipen, Grathem, Panheel en Maasbracht. 

Leeuwen en Vrijveld (Roermond) 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): Leeuwen: 24 Vrijveld: 5 

• Belangrijkste bestemmingen: Roermond Centrum, Scholen in Roermond, 
Laurentius ziekenhuis en station. 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Leeuwen: 1,1 km naar Maasniel (lijn 66) 

• Vrijveld: 0,1 tot 0,7 km 

Beide plaatsen liggen op fietsafstand van een OV-alternatief. Bediening van deze wijken 

wordt daarom niet geëist, maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een 

vervoerder neemt dit mee als het nauwelijks extra budget kost. Particuliere initiatieven 

zijn welkom als daar behoefte aan is. 

Etsberg 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): Etsberg: 20 
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Belangrijkste bestemmingen: Roermond Centrum, Scholen in Roermond, 
Laurentius ziekenhuis en station. 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: Etsberg: 1,5 km naar Vlodrop 

Etsberg liggen op fietsafstand van zowel de lijn Vlodrop-Roermond als Herkenbosch-
Roermond. Bediening van deze wijken wordt daarom niet geëist, maar als wens 
opgenomen in de aanbesteding; een vervoerder neemt dit mee als het nauwelijks extra 
budget kost. Particuliere initiatieven zijn welkom als daar behoefte aan is. 

Boukoul en Assenray 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): Boukoul: 20 Assenray: 27 

• Belangrijkste bestemmingen: Roermond Centrum, Scholen in Roermond, 
Laurentius ziekenhuis en station. 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Boukoul: 2,2 km naar Swalmen 
• Assenray: 3,1 km naar Spickerhoven 

Beide plaatsen liggen op fietsafstand van een OV-alternatief, echter op meer dan twee 
kilometer. Een buurtbus voor de bediening van deze kernen en verbinding met de 
belangrijkste knopen en bestemmingen zou kunnen passen bij de vraag. Bediening van 
deze kern wordt daarom niet geëist, maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een 
vervoerder neemt dit mee als het nauwelijks extra budget kost. Particuliere initiatieven 
zijn welkom als daar behoefte aan is. 
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Bijlagen 

A. Werkwijze en gebruikte bronnen en cijfers 

Cijfers, expertise en praktijkkennis optimaal combineren 

Het Limburgnet voor is tot stand gekomen op basis van alle beschikbare data over het 
gebruik van het openbaar vervoer op dit moment, gecombineerd met drie werksessies in 
elk van de vijf RMO-gebieden om de objectieve data te combineren met lokale en 
regionale praktijkervaring. 

De drie onderstaande werksessies in het RMO-gebied van Midden-Limburg vonden plaats 

op 22 juli, 2 september en 30 september 2013. 

sessie 1: sterktes en zwaktes huidige aanbod, uitgangspunten voor twee scenario's; 
• sessie 2: doorspreken beide scenario's, keuze tussen één van beide of een mix van 

beide en expertisecheck op gemaakte keuzes; 
• sessie 3: doorspreken uitgewerkte scenario, tweede expertisecheck op gemaakte 

keuzes, doorspreken mogelijke invullingen van de zoekgebieden. 

Deelnemers aan deze sessies waren vertegenwoordigers van de gemeentes in het 
betreffende RMO-gebied, vertegenwoordigers van de provincie (concessiebeheerder en 
vertegenwoordiger van verkeersmanagement) en een vertegenwoordiger van het Wmo-
vervoer (Omnibuzz resp. Trafficon). Het Reizigersoverleg Limburg en de Vereniging 
Kleine Kernen Limburg waren bij de tweede en derde sessie vertegenwoordigd. 

Hun kennis is waardevol bij het duiden van de gebruikte cijfers en corrigeren ervan: enkel 
op basis van de onderstaande cijfers het lijnennet ontwerpen, is een objectieve werkwijze, 
maar door het ontbreken van een groter detailniveau moeten aannames gedaan worden. 
In de tweede en derde sessie hebben zij hun jarenlange praktijkervaring over de lokale en 
regionale vraag toegepast op het Limburgnet ontworpen op basis van cijfers, zodat waar 
nodig beargumenteerd de lijnvoering, vervoervorm, frequentie of bedieningstijden 
aangepast zijn. inno-V heeft bewaakt dat het geheel consistent is en blijft voldoen aan de 
kaders uit de Nota van Uitgangspunten. 

Bij het uitwerken van de scenario's en het uiteindelijke Limburgnet is gebruik gemaakt 

van de volgende bronnen en cijfers: 

OV-chipkaartdata uit 2012 en 2013 
Onderzoek kaartgebruik 2013: verhouding OV-chipkaart niet-OV-chipkaartreizigers 
Doorsnedebelastingen ontwikkeld als input t.b.v. het Provinciaal verkeersmodel 

• De belangrijkste bestemmingen van reizigers met een Wmo-indicatie 

Deze data, gecombineerd met de toegepaste expertise van de genoemde deelnemers, is 

voldoende bruikbaar om de omvang van de vraag te bepalen, de behoeften van reizigers af 

te wegen en daarbij een passend minimaal aanbod te definiëren passend binnen het 

budget voor de aanbesteding. Dat is het detailniveau dat nodig is om het Limburgnet naar 

het Programma van Eisen te vertalen. 
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Toelichting toepassing OV-chipkaartdata en expertise 

OV-chipkaartdata 

De OV-chipkaartdata zijn gebruiksgegevens op kwartaalbasis. Een weergave per dag is 
gemaakt op basis van een omrekenfactor van kwartaal naar werkdag. Deze 
omrekenfactor bedraagt 75 (aantal reizigers per kwartaal/75), te weten 13 weken * 5,75 
rekendag per week: op basis van ervaringscijfers telt het gehele weekend gemiddeld qua 
gebruik voor 0,75 werkdag, met name omdat er dan geen scholieren en forenzen met de 
bus reizen. 

Daarnaast is de aanname gedaan dat het totaal aantal in- en uitstappers het aantal 
instappers maal de factor twee is. Dit is proefondervindelijk getoetst door bij specifieke 
haltes het aantal instappers te vergelijken met het daadwerkelijk aantal uitstappei-s. 
Indien een specifieke halte (bijvoorbeeld in een zoekgebied) maar heel weinig reizigers 
genereert (< 10/dag) is het bijbehorende aantal uitstappers niet berekend maar altijd 
opgezocht. 

Alle OV-chipkaartcijfers zijn opgehoogd met de onderstaande factoren. In deze factor 
zitten alle reizigers die van de bus gebruik maken, maar niet met de OV-chipkaartreizen. 

NML: van 67,5 naar 100% 

ZL: van 64,6 naar 100% 

Deze ophoogfactoren zijn ontleend aan het veldonderzoek naar kaartgebruik onder 

reizigers dat de Provincie heeft laten uitvoeren in 2013. 

Data, expertise en ervaringen 

De bovenstaande data is wat aan cijfers ter beschikking is. Op basis van deze data, de 
sterkte-zwakteanalyse van het huidige aanbod en de uitgangspunten voor de twee 
scenario's (uit sessie 1) zijn de lijnennetten van beide scenario's ontworpen. 

Deze data geeft op een aantal punten geen inzicht, namelijk de verdeling van het gebruik 
over de dag (spits, dal, avond) en overstapbewegingen tussen lijnen. Bovendien ontbreken 
gebruiksgetallen van een aantal belbuslijnen. Op basis van de expertise van de 
deelnemers zijn hiervoor aannames gedaan. In de tweede en derde sessie zijn op deze 
manier waar nodig en onderbouwd lijnvoering, frequentie en bedieningstijden aangepast. 

Om zo veel mogelijk van de huidige oppervlaktedekking te behouden is het 
voorzieningenniveau (bedieningsperiodes en frequenties) gedifferentieerd per lijn op 
basis van het gebruik. Concreet betekent dit dat de drukste lijnen het huidige (volledige) 
voorzieningenniveau behouden en de rustigste lijnen met een minimaal 
voorzieningenniveau zijn opgenomen. Hiervoor zijn de lijnen op basis van gebruik 
ingedeeld in een viertal categorieën, ieder met een bijbehorende kwaliteitsniveau. 
Aangezien en detail geen cijfers beschikbaar zijn over het gebruik verdeeld over de dag, is 
de aanname gedaan op basis van ervaring dat de best gebruikte lijnen ook 's avonds een 
hoger gebruik kennen dan de minder bezette lijnen. Uiteraard kan dit op lijnniveau 
binnen één categorie verschillen, maar voor het bepalen van de ondergrens die in de 
aanbesteding uitgevraagd kan worden is deze benadering voldoende nauwkeurig. 
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Ranking buslijnen: aantal reizigerskilometers per dienstregelinguur (DRU) 

Het absolute gebruik van een lijn zegt niet zoveel over de effectiviteit van de lijn. Om een 
goed beeld te geven van het gebruik ten opzichte van het aanbod, zijn alle lijnen 
gerangschikt aan de hand van het verhoudingsgetal reizigerskilometers/DRU. 

Om dit te berekenen zijn de reizigerskilometers per lijn van de eerste helft 2013 
vermenigvuldigd met de ophoogfactor voor de niet-OV-chipkaartreizigers (zie hierboven). 
Dit totale aantal reizigerskilometers per lijn is gedeeld door het aantal gewogen DRU's 
voor de periode januari-juni 2013. Op deze wijze wordt rekening gehouden met het feit 
dat inzet van kleine busjes minder hoge kosten met zich meebrengt. Lijnen waarop kleine 
bussen worden ingezet, komen zo hoger op de ranglijst dan wanneer met ongewogen 
DRU's zou worden gerekend (een kleine bus zou dan als grote bus beschouw worden). 
Door een langere periode te beschouwen, is de invloed van seizoenseffecten beperkt. 

Verder inzoomen: aantal reizigers op doorsnedes en in zoekgebieden 

Op de kaarten in deze rapportage staan aantallen reizigers genoemd: 

• Doorsnedebelastingen: het gemiddeld aantal reizigers per werkdag dat op dat 
punt in de bus zit. Dit is weergegeven met een zwarte streep dwars over de lijn 
heen. 

Aantal in- en uitstappers (opgeteld): het totaal aantal in- en uitstappers per 
werkdag op de haltes in het betreffende zoekgebied. 

Doorsnedebelastingen 

Voor de weergave van de doorsnede-belastingen is gebruik gemaakt van het door de 
Provincie ter beschikking gestelde bestand, gemaakt als voeding voor het provinciaal 
verkeersmodel. De hierin opgenomen reizigersaantallen zijn gebaseerd op OV-
chipkaartcijfers, opgehoogd voor het gebruik door niet OV-chipkaartreizigers (in deze 
ophoogfactor zitten bijvoorbeeld reizigers die papierenkaartjes in de bus kopen mee te 
nemen). 

Aantal in- en uitstappers in zoekgebieden 

Voor het gebruik per halte, kern of wijk is gebruik gemaakt van de volgende bestanden: 

Voor het eerste kwartaal van 2012: 

• Herkomst-Bestemminggegevens Bus ZL 2012 1̂  kwartaal 

• Herkomst-Bestemminggegevens Bus NLM 2012 1"= kwartaal 

• Voor het eerste kwartaal van 2013: 

• Herkomst-Bestemminggegevens Bus 2013 (zowel voor NML als voor ZL) 

De bestanden uit 2012 zijn weliswaar minder actueel, maar bevatten wel de mogelijkheid 
om reisrelaties in beeld te brengen, bijvoorbeeld van halte x naar alle bestemmingen die 
vanuit die halte rechtstreeks bereikbaar zijn.. Het bestand uit 2013 bevat alle in- en 
uitstappei s van alle haltes in heel Limburg, maar zonder de aan de instaphalte 
gerelateerde bestemming. 

Indien er sprake is van grote afwijkingen tussen beide jaren is in zoekgebieden zowel de 
waarde uit 2012 als die uit 2013 vermeld. 
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B. Scenario's en argumenten voor keuze 

Om tot het Limburgnet in Noord- en Midden-Limburg te komen, zijn op basis van de 
sterkte/zwakte-analyse eerst twee scenario's geschetst, elk gebaseerd op andere 
uitgangspunten. Na bespreking hiervan in een sessie op 2 september 2013 is ervoor 
gekozen om de sterktes van beide scenario's zo veel mogelijk synthesescenario uit te 
werken tot het Limburgnet voor deze regio. In deze bijlage beschrijven we de verschillen 
tussen beide scenario's en de argumenten om voor een synthesescenario te kiezen. 

Verschillen tussen scenario 1 en scenario 2 

In scenario 1 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

• Streeklijnen waar mogelijk en zinvol versnellen: 
• Via provinciale weg, niet altijd door kern: haltes langs de provinciale weg 
• Verkorten van routes 
• Routes OV-visie soms versneld 

Streeklijnen rijden over het centrum van Venlo en Roermond heen: 
• Meer bestemmingen rechtstreeks bereikbaar 
• Hogere frequenties naar Trade Park West, Venlo Noordpoort en Vie 

Curi/Hogeschool 

• Rol stadsdienst is erg beperkt 
• Aanpassing frequenties en routes waar bezetting mager is 

In scenario 2 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

Streeklijnen waar mogelijk en zinvol aantakken op Maaslijn: 

• Gennep - Boxmeer (15'-min interval Gennep - Nijmegen) 
• Arcen - Venray (uurdienst) 
• Reuver en Swalmen: geen bus meer langs de spoorlijn 

• Meeste streeklijnen rijden tot het station van Venlo en Roermond: 
• Enkele lijn als regionale verbinding 
• Rol stadsdienst is groter 

• Aanpassing frequenties en routes waar bezetting mager is 
• Grensoverschrijdende verbindingen: 

• Gennep - Goch 

• Tegelen - Kaldenkirchen 

Waarom een keuze voor een synthesescenario? 

In de tweede werksessie zijn deze varianten gepresenteerd. Op basis van de reacties is 
een synthesescenario opgesteld dat in de 3̂  werksessie is besproken. De reactie uit de 3"̂  
werksessie zijn in het zogenaamde synthesescenario 2 verwerkt. Tevens is bilateraal met 
enkele gemeenten overleg over de lijnvoering geweest. Het resultaat is op 15 oktober '13 
voor commentaar naar de gemeenten verzonden. 

In werksessie 2 is geen eenduidige keuze voor het ene of het andere scenario gemaakt, 
maar is wel een aantal uitgangspunten meegegeven voor de ontwikkeling van het 
Limburgnet. 

Goede verbindingen met voldoende reizigers behouden 

• Helderder en sneller netwerk is positief 
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Scholierenlijnen en/of spitsverbindingen zijn goede oplossing voor lijnen meet heel 
veel scholieren 

Streeklijnen benutten voor stadsvervoer is positief 

Doorverbindingen streeklijnen over station heen indien zinvol en exploitatief 
acceptabel 
Maatwerk voor stadsvervoer en deur-deurvraag bieden 

Routes niet strekken zoals in scenario 1: buslijnen moeten door de kernen heen, 
geen haltes langs provinciale weg (sociaal onveilig, inpassing, loopafstand groot) 
Positiefis proef met grensoverschrijdend vervoer naar Goch en Kaldenkirchen. 
Ontsluiting vliegveld Weeze ook meenemen. 

Ontwikkel stadslijnen in Weert, Roermond, Venlo en Blerick, die ook interessant 
kunnen zijn voor de WMO-doelgroep. 
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1 Inleiding 

1.1 Het Limburgnet: beeld op toekomstvast ov 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve stil: kosten voor het rijden van OV zijn fors gestegen, de vraag naar openbaar 
vervoer verandert en het openbaar vervoer kan sneller, frequenter en meer op maat 
toegesneden worden op de behoeften van de huidige en toekomstige reizigers. 

Dit zijn veranderingen die continu adequaat aangepakt moeten worden door de 
vervoerders en overheden samen. Deze opgave is beschreven in de Nota van 
Uitgangspunten - het kader voor de aanbesteding van het openbaar vervoer in Limburg 
met de doelen, ambities en gezamenlijke werkwijze. 

De aanbesteding van de openbaar vervoerconcessie is een belangrijk moment om een 
grote slag te maken én om de basis te leggen om ook tijdens de looptijd van die ov-
concessie in te blijven spelen op de vraag, financiële ontwikkelingen en mogelijkheden om 
de kwaliteit te verbeteren. De Nota van Uitgangspunten is de eerste stap die gezet is: de 
koers is bepaald. Deze koers wordt concreet gemaakt in een Programma van Eisen. 
Inschrijvende vervoerders ontwerpen daarop hun ov-aanbod. 

Als tussenstap tussen Nota van Uitgangspunten en Programma van Eisen hebben we de 
keuzes in de Nota van Uitgangspunten concreet uitgewerkt naar het Limburgnet: een 
samenhangend net van (hoog]frequente OV-lijnen, ontsluitende OV-lijnen en 
maatwerkvervoer - trein en bus, in Limburg en over de grens. Het Limburgnet zoals dat in 
deze rapportage is weergegeven wordt de komende maanden vertaald naar eisen en 
vrijheden voor de inschrijvende ov-vervoerders. "We" in deze rapportage zijn: provincie, 
gemeentes en vertegenwoordigers van het Reizigers Overleg Limburg, de Vereniging 
Kleine Kernen Limburg en het Wmo-vervoer. Het resultaat van deze tussenstap is 
weergegeven in deze rapportage. 

1.2 Leeswijzer 

In deze rapportage staat het resultaat: het Limburgnet voor het gebied Noord-Limburg en 

de relatie met omliggende gebieden: 

hoofdstuk 2: Hoofduitgangspunten Limburgnet - vertaling naar de aanbesteding 

hoofdstuk 3: Analyse van het OV in gebied Noord-Limburg - een korte typering van 

het huidige aanbod en sterktes en zwaktes 

hoofdstuk 4: Het Limburgnet in gebied Noord-Limburg uitgewerkt: 

• de ruggengraat van het openbaar vervoer 

• toelichting op het lijnennet 
• invulling van het maatwerkvervoer in de zoekgebieden 

ln de bijlagen zijn twee toelichtingen opgenomen: 

• toelichting werkwijze en gebruikte bronnen en cijfers 

toelichting scenariokeuze 

1.3 Vervolgproces 

De gezamenlijke zoektocht naar de betekenis van de Nota van Uitgangspunten voor deze 

regio is afgerond. Dat wil zeggen dat het vertaald kan worden naar het Programma van 

Eisen: 
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de eisen aan het lijnennet: verbindingen en waar nodig de exacte route 
• de minimale frequenties 

• de minimale tijden waartussen gereden moet worden 
eisen en vrijheden voor de invulling van de zoekgebieden 

De prioriteiten en bouwstenen daarvoor staan in deze conceptrapportage. Op details 
kunnen en zullen deze nog worden aangescherpt in het Programma van Eisen. 
De inschrijvende vervoerders zullen ruimte krijgen om op alle lagen het Limburgnet hun 
creativiteit kwijt te kunnen, zowel om een zo goed mogelijk aanbod te ontwerpen naar de 
behoeften van reizigers (van de sterke assen tot de zoekgebieden], als dit aanbod zo 
efficiënt mogelijk te laten zijn. 

Aanvullende informatie en argumentatie die gebruikt kunnen worden om keuzes aan te 
scherpen of juist de inschrijvende vervoerders te helpen de beste keuzes te maken, zijn 
welkom. De belangrijkste momenten daarvoor zijn de volgende: 

• december en januari - 5 regionale informatiebijeenkomsten over het Limburgnet 
voor College's van B&W en Raadsleden 

• 11 februari - OV-symposium 
• 14 februari t/m 28 maart - inspraakperiode en marktconsultatie op het concept 

Programma van Eisen 

Op 15 mei 2014 wordt het Programma van Eisen vastgesteld en start de aanbesteding. 

ln,i 
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Het concept Limburgnet 

Het openbaar vervoer in Limburg is goed en kan en moet beter. De wereld staat alles 
behalve stil: de vraag naar openbaar vervoer verandert en het openbaar vervoer kan 
sneller, frequenter en meer op maat toegesneden worden op de behoeften van de huidige 
en toekomstige reizigers. Bovendien zijn de kosten voor het rijden van OV fors gestegen 
en dreigen er veranderingen op te treden in het beschikbare budget voor openbaar 
vervoer met name door beperkte indexatie en verandering van de Studenten OV-kaart. 
Niets doen en bestaand beleid handhaven, leidt tot een neerwaartse spiraal voor het 
gehele openbaar vervoeraanbod, zowel de sterke lijnen als het fijnmazig vervoer, en de 
vraag hiernaar. We moeten veranderen en we kunnen veranderen. Het resultaat staat in 
deze rapportage. 

Concreet betekent dit het volgende: 

Vraaggericht openbaar vervoer - beter vervoer, minder lege bussen: Vanwege de 
kostenstijgingen, is het nog belangrijker om met het openbaar vervoeraanbod 
perfect aan te sluiten op de vraag ernaar: zowel de omvang van de vraag (aantallen 
reizigers) als hun behoeften (met name snelheid vs. ontsluiting, directe verbinding 
met economische en sociale bestemmingen en gebruiksgemak]. Met andere 
woorden: door scherpere keuzes te maken op basis van de meerwaarde van 
openbaar vervoer voor de reizigers, wordt de kwaliteit van OV beter, stijgen de 
reizigersinkomsten en is kan het betaald worden uit het beschikbare budget en 
reizigersinkomsten. 

• Keuzes op basis van het huidige gebruik: We hebben ons niet rijk gerekend: we 
hebben gekeken naar het huidige gebruik (OV-chipkaartdata, abonnementen en 
losse kaartverkoop] en daarop een zo goed mogelijk aanbod geformuleerd. De 
kwaliteit van het Limburgnet is dusdanig dat dit potentieel ook nieuwe reizigers 
trekt of bestaande reizigers langer vasthoudt als OV-klant. Het biedt dus 
toekomstperspectief^ Maatregelen als een goed uitgedachte lijnvoering en 
reisinformatie maken het mogelijk om een deel van de Wmo-reizigers via het 
openbaar vervoer te laten reizen; de aantallen Wmo-reizigers die met het OV 
kunnen reizen zijn per verbinding overigens klein ten opzichte van het totaal aantal 
OV-reizigers. 

1 Eventuele reizigersgroei en stijging van opbrengsten is mogelijk, maar is niet meegerekend om de 
betaalbaarheid van het netwerk te bepalen 
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OV met voldoende gebruik versterken: Ca. 75% van het huidige openbaar 
vervoeraanbod blijft bestaan en wordt waar mogelijk het verbeterd, met het oog op 
de vraag. Dit zijn de lijnen of delen van lijnen met voldoende reizigers per bus. 
M.a.w.: deze lijnen roepen niet het beeld van 'lege bussen' op. Deze lijnen worden 
gebundeld tot eenvoudig herkenbare (hoog]frequente lijnen en worden waar 
mogelijk versneld. 

• vereenvoudigen lijnennet; attractiever en gemakkelijker te communiceren en 

gebruiken; 
• versneHen waar het meerwaarde heeft: kortere reistijd, geld 'over' voor andere 

verbeteringen; 
• verknopen met de trein: daar waar het sneller en gemakkelijk is voor 

reizigers^; 
• verbinden met belangrijkste (concentraties) bestemmingen: onderwijs, 

werkgelegenheid, wijk-, dorps- en stadscentra, grote medische en zorglocaties 
(waaronder Wmo-hotspots). 

OV met weinig gebruik: maatwerk of lokaal initiatief: Ca. 25% van het huidige 
openbaar vervoeraanbod kan niet in de huidige vorm aangeboden worden. Daar 
waar het gebruik van een lijn of lijndeel zeer laag is (enkele reizigers per rit en 
minder) wordt bekeken welke kernen in de nabijheid van één van de hiervoor 
genoemde lijnen liggen - onder meer voor deze kernen worden de 
fietsvoorzieningen op de haltes bij die kernen verbeterd. 
Voor de kernen zonder één van de boven genoemde OV-lijnen wordt een 
vervoervoorziening gezocht passend bij het aantal reizigers in deze kernen. 

• Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 
maat, passend bij de kleinschalige vraag: een volledig vraagafhankelijke route 
vanaf ca. 20 in- en uitstappers per dag en vanaf ca. 50 in- en uitstappers per dag 
aangevuld met vaste spitsritten. De inschrijvende vervoerders krijgen de 
vrijheid hun creativiteit en expertise toe te passen om voor deze kernen en 
wijken zo goed en efficiënt mogelijke vervoervoorziening aan te bieden. De in 
deze rapportage beschreven vraagafhankelijke systemen dienen als referentie 
voor de kwaliteit van hun aanbod. 

• Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn, wordt geen 
referentieaanbod opgesteld. De inschrijvende vervoerders wordt de wens 
meegegeven om de betreffende kernen te bedienen. Bovendien zijn particuliere 
initiatieven zoals de wensbus welkom in deze kernen. Tot slot wordt een 
combinatie gezocht met het Wmo-vervoer als uit de OV-aanbesteding geen 
goede invulling volgt en er geen particuliere initiatieven genomen worden. 

• De genoemde getallen (reizigersaantallen, afstanden] zijn geen keiharde 
grenzen, maar zijn als indicatief te beschouwen - de mogelijke invulling is 
namelijk ook afhankelijk van de context. Als er bijvoorbeeld meerdere kernen 
met laag OV-gebruik bij elkaar liggen, is een beter vervoersysteem 

2 Trein en bus (en deels bus en bus) worden meer verknoopt waar het meerwaarde heeft voor 
reizigers: de overstap weegt op tegen de reistijdwinst; in andere gevallen zijn de parallelle bus- en 
treinverbindingen complementair aan elkaar. Op knooppunten en tophaltes kun je gemakkelijk en 
veilig je elektrische of gewone fiets kwijt (en opladen) en kun je comfortabel wachten. 
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waarschijnlijker. Als er steile hellingen zijn op de loop- en fietsroutes naar nabij 

gelegen haltes kan dat een reden zijn om bij een kern met minimaal gebruik een 

vervoervoorziening aan te bieden. In deze rapportage staat concreet per kern 

beschreven hoe met deze nuance omgegaan wordt. 

Door deze benadenng leidt de noodzakelijke verandering nauwelijks tot een grotere 
vraag naar Wmo-vervoer. Sterker nog, als maatregelen genomen worden om het gehele 
openbaar vervoer mentaal en fysiek toegankelijker te maken, kunnen meer Wmo-reizigers 
van het openbaar vervoer gebruik maken. Dit is een uitwerking die in het Programma van 
Eisen gemaakt wordt. Inschrijvende vervoerders wordt hun ideeën en aanbod gevraagd. 
Daarna zal ook tijdens de concessie continue verbeterd worden in ontwikkelteams. De 
samenwerking met gemeentes is hierbij essentieel. 

Volledig nieuwe verbindingen onderdeel van ontwikkelagenda na 
aanbesteding: Nieuwe nog niet bestaande verbindingen zijn als wens benoemd. Op 
een enkele uitzondering na zijn deze geen onderdeel van het Limburgnet dat voor 
de aanbesteding uitgevraagd wordt. De reden is eenvoudig: als je deze verbinding 
eist, gaat een deel van het schaarse budget naar een verbinding die zich nog zal 
moeten bewijzen. Dat budget is dus niet beschikbaar voor om bestaande lijnen te 
behouden die in elk geval gebruikt worden. In het kort: een nieuwe verbinding voor 
potentiële reizigers gaat ten koste van bestaande verbindingen met bestaande 
reizigers. Bovendien is ervoor gekozen om reizigers zoveel mogelijk te bundelen op 
frequente snelle assen. 

Nieuwe verbindingen worden daarom niet uitgevraagd bij de aanbesteding. Wel 

zijn ze onderdeel van de ontwikkelagenda van de samenwerking tussen de nieuwe 

vervoerder, provincie en gemeentes. In ontwikkelteams worden voor dergelijke 

verbindingen business cases opgesteld. Zo kan een pilot opgezet worden, waar 

nodig met aparte financiering, en met duidelijke randvoorwaarden en afspraken om 

er een succes van te maken. Op basis van de ervaringen in de pilot kan op een zeker 

moment onderbouwd besloten worden ofhet een vast onderdeel wordt van het 

Limburgnet. 
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3 Analyse ov in Noord-Limburg 

3.1 Het huidige ov in Noord-Limburg op hoofdlijnen 

De Maaslijn is de belangrijkste drager van het regionaal ov in Noord-Limburg: deze 

verbindt Venlo in zuidelijke richting met Roermond en in noordelijke richting met Venray 

en Nijmegen. 

Het regionaal busvervoer bestaat met name uit streeklijnen, plus een stadsdienst in Venlo. 

De belangrijkste ov-knooppunten zijn: 

• Venray; 
Venlo; 
Panningen; 
Horst-Sevenum. 

Het regionaal ov kent momenteel geen Internationale verbindingen. Wel is er een 

treindienst Venlo - Ruhrgebied (D), die niet onder de bevoegdheid van de provincie 

Limburg valt. 

3.2 Belangrijkste bestemmingen in de regio 

Belangrijkste bestemmingen Venlo 

De belangrijke bestemmingen in deze regio zijn met name in en rond Venlo te vinden, 
zoals het VieCuri Medisch Centrum en diverse onderwijsinstellingen (hoger onderwijs en 
grote middelbare scholen). Ook het centrum van Venlo is een belangrijke bestemming. 
Aan de rand van Venlo zijn twee grote bedrijventerrein te vinden: Trade Port en 
GreenPort, waarbij deze laatste ook een functie heeft als onderwijscampus. 

Belangrijkste bestemmingen regionaal 

Ook Venray kent een vestiging van het VieCuri Medisch Centrum, alsmede enkele grote 

onderwijsinstellingen. Ten zuidoosten van Sevenum ligt pretpark Toverland. 

Vanuit de regio reizen veel mensen naar de stadscentra van Nijmegen, Eindhoven en 

Weert. Internationaal zijn vooral de verbindingen met het Ruhrgebied en luchthave 

Weeze van belang. 

Deze beschrijving is niet volledig. Op de kaart van het Limburgnet in paragraaf 4.3 zijn alle 

belangrijke bestemmingen in deze regio ingetekend. 

3.3 Sterktes en zwaktes van het huidige ov in Noord-Limburg 

Uitgangspunt bij het opstellen van het Limburgnet is huidige sterktes tenminste in stand 

houden en zwaktes zoveel mogelijk proberen op te lossen. Op basis van een gezamenlijke 

analyse van het regionaal ov komen we tot de volgende sterktes en zwaktes van het 

huidige ov-aanbod. Deze sterktes en zwaktes waren input voor het opstellen van het 

Limburgnet, zoals we dat in het volgende hoofdstuk beschrijven. Sterktes zijn groen 

weergegeven, zwaktes rood: 
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Het lijnennet is fijnmazig: elk dorp (>400 inwoners) heeft een ov-verbinding. Ook 
binnen kernen is er sprake van fijnmazige ontsluiting, met korte loopafstanden 
naar haltes. 

Vrijwel alle belangrijke bestemmingen zijn bereikbaar per ov. 

Door het fijnmazige lijnennet zijn er veel rechtstreekse verbindingen (bijv. 
dwarsverbindingen tussen de drukke lijnen). 

De bus sluit aan op de trein (feederfunctie) in Venray, Deurne en Horst-Sevenum. 

De klanttevredenheid (7,7) is licht hoger dan het landelijk gemiddelde (7,5) (KpVV 

Klantenbarometer 201 ï). 
Het OV-gebruik in Noord-Limburg (40 reizen per persoon per jaar) is laag in 

vergelijking met Zuid-Limburg (50 reizen per persoon per jaar] 

Het OV is in het algemeen traag in vergelijking met de auto. Op slechts enkele 

verbindingen (met name op de Maaslijn] is sprake van een attractieve reistijd. 

Op een aantal plaatsen is er parallelliteit tussen bus en trein. 

De stadsdienst in Venlo wordt weinig gebruikt. 

Dc lijnen binnen Venlo / Blerick / Tegelen zijn traag en kennen een hoge 
omrijdfactor, waardoor de lijnen een weinig aantrekkelijke reistijd kennen. 

De regio kent geen grensoverschrijdende busverbindingen. 
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4 Het Limburgnet in Noord-Limburg 

4.1 Overview: het Limburgnet op hoofdlijnen 

Het Limburgnet voor de regio Noord-Limburg is gebaseerd op de volgende 

uitgangspunten: 

Algemene uitgangspunten 

Een aantal algemene uitgangspunten komt voort uit ambities en keuzes in de Nota van 
Uitgangspunten, die PS op 15 november 2013 heeft vastgesteld voor de aanbesteding van 
het OV in de provincie Limburg. In hoofdstuk twee is beschreven welke hoofdkeuzes er 
gemaakt worden ten aanzien van het Limburgnet. Deze hoofdkeuzes leiden tot de 
volgende uitgangspunten voor het Limburgnet in alle regio's: 

• Vraaggericht OV: het openbaar vervoer speelt in op de vraag van de reiziger. Het 
huidige basisvoorzieningenniveau wordt losgelaten. De (omvang van de) 
vervoervraag is leidend voor de mate en vorm waarin openbaar vervoer geboden 
wordt. 

• Limburgnet met drie niveaus: 
• Snel en hoogfrequent OV: treinverbindingen en de belangrijkste busverbindingen 

vormen de ruggengraat van het Limburgnet. Waar mogelijk en zinvol sluit de 
bus op de trein aan, zodat reizigers verder met de trein kunnen reizen 
(visgraatmodel] 

• Ontsluitend OV: de ruggengraat wordt aangevuld door ontsluitende buslijnen op 
die plaatsen en tijden dat er voldoende vervoervraag is. 

• Maatwerkvervoer: op die plaatsen met te weinig vraag is voor regulier OV wordt 
gezocht naar alternatieve vervoeroplossingen. 

• Sociale en economische functie: het Limburgnet zorgt ervoor dat reizigers zich 
kunnen verplaatsen (sociale functie] en dat belangrijke bestemmingen goed 
bereikbaar zijn; in samenhang met andere modaliteiten. 

Openbaar vervoer zonder grenzen: de vraag van de reiziger houdt niet op bij de 
grens van de provincie. Als er voldoende vraag is wordt goed grensoverschrijdend 
vervoer geboden, zowel vervoer naar andere provincies (Brabant, Gelderland) als 
internationale verbindingen naar België en Duitsland. 

• Financiën: vanwege de eerder beschreven financiële uitdaging daalt de omvang van 
het OV-aanbod 25 % in alle regio's. Dit is een ondergrens: bij de aanbesteding 
wordt de vervoerder geprikkeld zo veel mogelijk extra vervoer bovenop het 
Limburgnet te bieden. 

Specifieke uitgangspunten Noord-Limburg 

Naast de algemene uitgangspunten voor de hele provincie is bij het opstellen van het 
netwerk in Noord-Limburg rekening gehouden met een aantal regionale uitgangspunten. 
Deze uitgangspunten komen naar voren uit de analyse van het OV zoals beschreven in 
hoofdstuk 3 en uit de drie sessies die gehouden zijn met het RMO Noord-Limburg: 

• OV-visie Noord-Limburg: het RMO Noord-Limburg heeft in juni 2013 de regionale 

voor Noord- en Midden-Limburg vastgesteld. Waar mogelijk is bij het opstellen van 

het Limburgnet rekening gehouden met deze visie. 
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Niet kaasschaven: waar nodig worden scherpe keuzes gemaakt: liever één 
kwalitatief goede OV-verbinding in stand houden dan op twee verbindingen 
zodanig 'kaasschaven' dat deze niet meer aantrekkelijk zijn voor de reiziger. 
Balans tussen snelheid en ontsluiting: soms kan gekozen worden voor een snellere 
busroute dan de huidige busroute door een dorp. Dat leidt wel tot langere 
loopafstanden. Hier bleek in Noord-Limburg niet één lijn in te trekken zijn: het is 
maatwerk, waarbij per geval bekeken wordt of het voordeel van snelheid opweegt 
tegen de nadelen. 

Zo veel mogeliik rechtstreeks: getracht is zo veel mogelijk rechtstreekse 
verbindingen te bieden, bijvoorbeeld door met streeklijnen ook belangrijke 
bestemmingen in Venlo / Blerick te bedienen. 
Grensoverschrijdend vervoer: in de regio leeft de wens om verbindingen te bieden 
met Goch / vliegveld Weeze en met Kaldenkirchen. 

Limburgnet op basis van een synthesescenario 

Het Limburgnet is tot stand gekomen nadat eerst twee scenario's waren ontwikkeld, die 

elk op een andere wijze invulling geven aan de noodzakelijke besparing van 25 % van het 

aanbod, gemeten in dienstregelinguren (DRU's). 

Beide scenario's kenden andere uitgangspunten: 

In Scenario 1 lag de focus op het zo snel en direct mogelijk bereikbaar maken van 

bestemmingen, o.a. door lijnen met elkaar te verbinden (bijvoorbeeld een 

streeklijn aan een stadslijn van Venlo te koppelen). Dit leidde tot veel directe 

verbindingen. Aandachtspunt is de betrouwbaarheid en efficiency van de 

exploitatie. 

In scenario 2 lag de focus op het uitbouwen van de visgraat: het aantakken van 

buslijnen op de Maaslijn. Hierdoor wordt het netwerk sneller en efficiënter, maar 

moet de reiziger wel vaker overstappen. 

In de tweede sessie met RMO Noord-Limburg is de conclusie getrokken dat er niet één 
scenario duidelijk als beter of slechter benoemd kon worden: beide scenario's kenden 
voor- en nadelen. Daarom is besloten een synthesescenario te ontwikkelen waarin de 
sterktes van beide scenario's zo veel mogelijk benut worden en de zwaktes zo veel 
mogelijk beperkt worden. Het Limburgnet in de regio Noord-Limburg is een uitwerking 
van dat synthesescenario. 

In Bijlage B zijn beide scenario's toegelicht en staat beschreven hoe tot een 

synthesescenario is gekomen. 

Het Limburgnet op hoofdlijnen 

Het Limburgnet in Noord-Limburg is gebaseerd op de vraag van de reiziger. Het bestaat 

uit: 

Het snelle en frequente bestaat in eerste instantie uit de Maaslijn. De functie van 

Maaslijn wordt versterkt door een sterke koppeling tussen bus en trein. De 

ruggengraat van het OV bestaat verder uit de lijnen met veel reizigers: Venlo -

Nijmegen en Venlo - Venray. 
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Dit netwerk wordt aangevuld met een aantal ontsluitende buslijnen die kernen in de 
regio met elkaar verbinden. Venlo kent drie stadsbuslijnen. Vanwege de grote 
stromen scholieren wordt het netwerk aangevuld met een aantal scholierenlijnen. 

Door de noodzakelijke daling in het aanbod is het op een aantal lijnen met weinig reizigers 

niet meer haalbaar om altijd regulier OV aan te bieden. De kernen die hierdoor (deels) geen 

vast OV-aanbod meer kennen worden zogenaamde 'zoekgebieden'. In het volgende hoofdstuk 

beschrijven wat dit betekent.. 
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4.2 Het Limburgnet op kaart 

Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart AUe lijnen in 

kleur zijn onderdeel van het Limburgnet 

Limburgnet Noord-Midden Limburg 
(winkel)canlrum 

^ Onderwijsinstelling 
^ Medische instelling 
^ Overige bestemmingen 
0 treinstation 
g Knooppunt bus/Erein 
• busknooppunt 

zoekgebied met flexbus 
c — : > zoekgebied mel exlra 

fietsvoorzieningen 
t l " - zoekgebied mei andere 

oplossing 

= spcxxfqn 
= spoort̂ n NS 

= A ma-za tiJu, B\oyl \ ih i lol ED 

: B rna-vr 2x/u. avond lx/u lo{ 21 30 

spitsfipen 

' ioekget)ied, aanm in- «uilslappers 

(piKfTwm - maxirxjm, per dag) 

ï buurtbus (ma-za 1x/u} 

provincie limburg *t 
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Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart AUe lijnen in 
kleur zijn onderdeel van het Limburgnet 

Limburgnet: Noord-Limburg 
(winkeljcen&um 

^ Onderwijsinstelling 

^ Medische insielling 

^ Ovenge beslemmingen 

0 treinstation 

| g Knooppunt bus/trein 

B busknooppunt 

, C T ^ ' Toekgebied mel flexbus 

C Z I > zoekgebied mel extta 

fietsvoorzieningen 

I t ; . ' ; : zoekgebied mel andere 

: oplossing * 

Ï Bpoorlijfi 

' ipooilijn NS 
= A ma-za 2XAJ, avond Ix/u tot ED = zoekgebied. aantal In- •uilstappers 

= B rra-vrZx/u, avond l)^^! tol 21:30 ^ (miiiinum-maxfmumiperdag) provincie limburg *i 
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Nota bene: De geografische ondergrond in het grijs is de huidige lijnennetkaart AUe lijnen in 
kleur zijn onderdeel van het Limburgnet. 

Limburgnet Venlo 
{winkeljcentrum 

^ Ondenvijsinslelling 
^ Medische instelling 

. ^ Overige beslemmingen 

/ 0 treinstalion 
, n Knooppunt bus/lrein 
j B Ujslcnooppunl 
- Cm!^ zoekg^ed mel flexbus 

< I I > zoekgebed mel extra 
Reisvoorzieningen 

1 1 1 ; zoek^bied mel andere 
oplossing 

' spooriijn 
•Spoorl^ HS 

= Ama-za 2x^, avond Ix/u tot EO 

= B ma-vr 2x/u, avond IxAi tol 21:30 

= spiSl(n 

= zoekgebied, aanlai ir- +uits:appefs 
(rrwiimum - maxirrxim. per dag) provincie limburg •̂5 
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4.3 Bedieningstijden en frequenties 

Bedieningsperiodes en frequenties Noord-Limburg 
Maandag t / m vrijdaR 

provincie limburg « 

Zondag 
vo OS DAL MS AV-1 AV-2 DAC AV AV2 DAG AV AV2 

ref. verbinding 
li jnnr. 

6.00- 7.00- 9.00- 15.00-18:30-21:30-
7.00 9.00 15.00 18.30 21:30 23:30 

8.00- 18:00-21:30- 9:00- 18:00-21:30-
18.00 21:30 00:00 18.00 21:30 00:00 

83 Gennep - Nijmegen 

83 Wel! - Gennep Busstation i,r> 

83 Venlo - Arcen-Weli 

30 Venlo - Arcen - Well - Venray station 

60a Venray Vie Curi MC - Centrum Landweert • 2 2 
Venrav station 
Venray station-A73-Horst-Sevenum 2 
Blerick-Vcnlo 

27 Deurne - IJsselstein - Venray station 

61 Panningen gemeentehuis-Venlo 1,5 

77c Kessel - Venlo (vla Blerick) 

22 Boxmeer-Gennep O O 

Gennep - Dichterbij - Siebengewald -
Goch 

0,7 

66a Venlo- Vie Curi - Tegelen- Belfeld 

66a Belfeld - Reuver - Beesel - Swalmen 1.,5 1 1,5 O 

31 Leunen-Venray O O 

31 Venray station-Well 

Venray - Oirlo - Meerio - Lottum -
Grubbenvorst 

29 Grubbenvorst-Greenport-Venlo 

la Kaldenkirchen-Tegelen 

lb Tegelen - Vie Curi - Venlo 

lc Venlo - Noorderpoort 

Venlo - Blerick - Vossener - Vie Curi -
Zwanenstraat - Venlo station 

2b Venlo-Stalberg 

3b Klingenberg - Venlo 

Venlo - Blerick - Tradeport Combi met 
3b1 

O O 

62 

68 

Panningen - Blerick - Venlo O O 

Panningen - Maasbree - Horst station 

4.4 Beschrijving van het Limburgnet 

Snel en frequent OV + uitbreiding visgraatmodel 

De drager van het OV in deze regio is de Maaslijn Roermond - Venlo - Nijmegen, 

Nijmegen - Venlo: Een andere drager is lijn 83, Nijmegen - Venlo. Deze lijn loopt 
weliswaar parallel aan het spoor, maar kent een eigen functie in de bediening van 
kernen die aan de oostzijde van de Maas liggen en daardoor niet aan het spoor 
liggen. De bezetting op deze lijn is ten zuiden van Arcen en ten noorden van Gennep 
hoog. Het deel tussen Vl/ell en Gennep is rustiger. Deze lijn blijft daarom bestaan 
met een basisfrequentie van lx per uur. Op het drukke noordelijke gedeelte tussen 
Gennep en Nijmegen rijdt de bus 4x per uur. Op het zuidelijke deel tussen Venlo en 
Well wordt de lijn aangevuld met een lijn Venlo - Arcen - Venray (zie hieronder bij 
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'versterking overstap op de Maaslijn'). 

Versterking overstap op de Maaslijn: lijn 83 rijdt minder frequent dan de huidige 
lijn, maar daar staat tegenover dat er de 'visgraat' wordt uitgebreid in dit gebied. 
Dit versterkt de Maaslijn en biedt reizigers meer en snellere verbindingen: 

• Een nieuwe buslijn verbindt Gennep met Boxmeer. Reizigers die vanuit Gennep 
richting het zuiden reizen kunnen zo op de trein stappen en zijn sneller in 
Venray, Venlo en Roermond dan nu met lijn 83. Deze lijn is zo vormgegeven dat 
hij het Maasziekenhuis Pantein in Boxmeer ontsluit en binnen Gennep het 
busstation, scholen en zorginstelling Dichterbij.. Doordat de lijn via 
Siebengewald naar Goch rijdt wordt ook voorzien in de gewenste 
grensoverschrijdende verbinding. In Goch kan worden overgestapt op de trein 
naar Düsseldorf en op de bus naar luchthaven W/eeze (ma-vr overdag, proef voor 
tenminste twee jaar). 

• Tussen Venlo en Well rijdt naast lijn 83 een nieuwe buslijn, die na Well doorrijdt 
naar Venray en daar aansluit op de Maaslijn. Op het traject Venlo - Velden -
Arcen - Well wordt samen met lijn 83 een halfuursdienst geboden. Tussen Well 
en Venray wordt doordeweeks overdag versterkt met extra ritten, waardoor ook 
op dit lijndeel een halfuurdienst wordt geboden. Deze extra ritten rijden na 
Venray door naar Leunen. 

Venlo - Venray: de buslijn Venlo - Horst - Venray rijdt in het Limburgnet via de 
A73 naar station Venray, waar wordt aangesloten op de trein. Dit is een 
aanmerkelijk snellere route dan de huidige lijn 60. Reizigers vanuit Horst e.o. 
krijgen zo een snellere verbinding met de trein richting Nijmegen. In Venlo rijdt 
deze lijn via Tradeport West. Na het station van Venray rijdt deze lijn verder naar 
Landweert, Venray Centrum en Venray Vie Curi MC. Doordat lijn 60 niet meer via 
Leunen en Asenray rijdt ontstaan hier een zoekgebieden: zie paragraaf 5.3. 

Ontsluitende streekbuslijnen 

De hierboven beschreven 'ruggengraat' van het OV in Noord-Limburg wordt verder 
aangevuld met een reeks ontsluitende lijnen. Op een aantal punten is de lijnvoering 
aangepast: 

Venlo - Venray via Wanssum (lijn 29). De route van deze lijn wordt aangepast, 
zodat ook Venlo Greenport wordt ontsloten. Een route via Oirlo in plaats van 
Wanssum is overwogen, maar de wegen tussen Meerio en Oirlo zijn niet geschikt 
voor busvervoer. In de toekomst zal deze lijn op het nieuwe station Grubbenvorst 
op de Maaslijn aansluiten. 

Venlo - Kessel - Panningen / Roermond. De lijn Venlo - Roermond (lijn 77) rijdt 

in het Limburgnet tot Kessel twee keer per uur, zuidelijk van Kessel één keer per 

uur. Op dit traject wordt de lijn versterkt door een nieuwe lijn Roermond - Kessel -

Panningen. Hierdoor wordt ook zuidelijk van Kessel een halfuursdienst geboden. 
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Bovendien behoudt Panningen zo een rechtstreekse verbinding naar Roermond, als 
vervanging van de huidige lijn 76 .̂ 

De volgende lijnen rijden volgens een ongewijzigde route. Wel is op sommige lijnen de 
frequentie en / of bedieningsperiode aangepast aan de vervoervraag. 

Venray - Ysselsteyn - Deurne (lijn 27); 

Venlo - Panningen - Meijel - Weert (lijn 61); 

Venlo - Blerick - Panningen (lijn 62) scholierenlijn; 

Venlo - Tegelen - Belfeld - Swalmen - Roermond (lijn 66); 

Panningen - Maasbree - Horst station (lijn 68) spitslijn. 

Stadsdienst Venlo 

De stadsdienst Venlo krijgt een andere opzet. De stadsdienst krijgt drie lijnen, die 
directer, sneller en helderder zijn dan de huidige lijnen. Doordat lijn 1 'over het station 
heen' rijdt worden rechtstreekse verbindingen geboden tussen het noorden en het zuiden 
van Venlo (o.a. Vie Curie). 

1. Kaldenkirchen (D) - Tegelen - Vie Curie -Venlo Station - Noorderpoort; 
2. Venlo Station - Blerick - Vossener - VieCuri - Zwanenstraat - Venlo Station; 
3. Venlo Stalberg - Venlo Station - Blerick - Klingerberg. 

Door lijn 1 door te trekken naar Kaldenkirchen ontstaat een nieuwe internationale 
verbinding en wordt een wens van de regio ingevuld. 

4.5 Infrastructurele randvoorwaarden 

Het Limburgnet zoals hierboven beschreven kan worden geëxploiteerd zonder dat er 
extra (bus-)infrastructuur voor nodig is. Wel zijn er langs diverse lijnen nieuwe bushaltes 
nodig. Daarnaast zal er geïnvesteerd moeten worden in wacht- en fietsvoorzieningen bij 
bestaande bushaltes, met name voor de ontsluiting van zoekgebieden. 

De gemeente Venlo geeft aan dat de buslijnen die gebruik maken van de stadsbrug 
en Zuiderbrug (A73) over de Maas in de toekomst waarschijnlijk te maken zullen 
krijgen met congestie, waardoor een betrouwbare dienstuitvoering in gevaar komt. 
Dit betekent dat er in de toekomst hier mogelijk geïnvesteerd moet worden in 
businfrastructuur. 

De lijn Venlo-Venray eindigt bij Medisch Centrum Viecuri. Daar is een buffer- en 
eindpuntvoorziening nodig. Datzelfde geldt voor het eindpunt in Leunen van de lijn 
Well-Leunen. 

Mogenlijk is één of meer haltes nodig ten gevolge van de nieuwe randweg N270 
rondom Wanssum. 

3 Overwogen is deze lijnvoering 'om te keren' en rechtstreeks vanuit Venlo via Kessel naar 
Panningen te rijden, aangevuld met een lijn Roermond - Panningen. Dit biedt als voordeel dat 
Kessel en Baario een rechtstreekse verbinding met Panningen krijgen, waar het gemeentehuis van 
de gemeente Peel en Maas ligt. Hier is niet voor gekozen: er is de voorkeur gegeven aan het 
handhaven van een rechtstreekse lijn Roermond - Panningen (ca 250 reizigers per dag). Tussen 
Venlo en Panningen rijden in de spits al 4 bussen per uur. De verbinding Baario - Panningen is 
interessant voor scholieren, maar het aantal reizigers zal naar verwachting niet zo hoog zijn: de 
fietsafstand is circa 5 km 
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5 Invulling van de zoekgebieden 

Op basis van de omvang van het huidige OV-gebruik hebben we bepaald op welke 
verbindingen en in welke vorm snel, frequent en ontsluitende OV-lijnen ingericht kunnen 
worden. Dit is ongeveer 75% van het huidige OV-aanbod per bus. 

Op de resterende lijnen of lijndelen waar het gebruik per rit te laag is voor een 'klassieke' 
OV-lijn (minder dan ca. 2 personen per rit) wordt eerst bekeken welke kernen dan geen 
openbaar vervoer houden en vervolgens per kern hoe groot het aantal reizigers is. Op dat 
aantal reizigers is naar een mogelijk passende vervoervoorziening op maat gezocht (om 
een minimaal kwaliteitsniveau en beschikbaar budget te bepalen). De inschrijvende 
vervoerders wordt gevraagd een creatief, passend en efficiënt aanbod te doen. De 
(clusters) van kernen waarvoor dit geldt, heten zoekgebieden*. 

In dit hoofdstuk wordt uiteengezet hoe een passende invulling geven kan worden aan de 
vervoervraag in deze kernen binnen het financiële kader: 

paragraaf 1: algemene principes om te bepalen (1) wat de ondergrens is om geen 
regulier OV, maar maatwerk aan te bieden en (2) wat de ondergrens is om in 
principe geen maatwerk aan te bieden; 

paragraaf 2: mogelijke vormen van maatwerk in relatie tot de aanbesteding; 
paragraaf 3: resultaat per zoekgebied. 

5.1 Algemene principes 

Doel van het werken met zoekgebieden is in te zoomen op de specifieke, lokale situatie en 
vervoerbehoefte en daarvoor samen oplossingen te bedenken. Maatwerk is van belang. 
Elk zoekgebied is anders, maar grosso modo kan het volgende onderscheid gemaakt 
worden: 

1. Een deel van de betreffende kernen en wijken krijgt een vervoervoorziening op 
maat, passend bij de kleinschalige vraag (de vorm lichten we in paragraaf 2 toe): 
• vanaf ca. 20 in- en uitstappers per dag: een volledig vraagafhankelijke 

voorziening 

• vanaf ca. 50 in- en uitstappers per dag: vaste spitsritten in aanvulling op het 
vraagafhankelijke vervoer. 

2. Als er minder dan ca. 20 in- en uitstappers in een kern zijn krijgt deze in principe 
geen vervoervoorziening. Lokale initiatieven en Wmo-vervoer passen bij deze 
omvang. In de aanbesteding geven we vervoerders aan dat bediening van deze 
kernen wenselijk, zolang dit niet ten koste gaat van het aanbod en de kwaliteit 
daarvan van de kernen en lijnen met een hoger gebruik. 

3. Bij de keuze of er een vervoervoorziening nodig is wordt in ogenschouw genomen 
of er en een OV-alternatief is binnen ongeveer 2 kilometer afstand: een redelijk te 
overbruggen afstand als voortransport van een reis. Lopend is dit ongeveer een 
kwartier, fietsend ongeveer 10 minuten, inclusief het veilig stallen van de fiets. Als 
dit van toepassing is, zijn investeringen in goede (e-)fietsvoorzieningen op de 

* Niet iedere halte die vervalt is automatisch een zoekgebied: pas als een kern in het geheel geen 
regulier OV meer kent wordt het een zoekgebied. 
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haltes van het OV-alternatief noodzakelijk (in aanvulling op extra voorzieningen bij 
drukke haltes en knooppunten). 

Overigens zijn deze normen indicatief Zo is het beter betaalbaar om een goede 
voorziening aan te bieden als er meerdere kernen met laag OV-gebruik bij elkaar liggen. 
En bij een afstand van 2 kilometer wordt ook met reliëf rekening gehouden. 

5.2 Mogelijkheden voor invulling van zoekgebieden 

We hebben gezamenlijk per zoekgebied gezocht naar passende vervoervormen op basis 
van de hiervoor beschreven normen. Dit is belangrijk om een beeld te vormen van de 
eisen en vrijheden die via het Programma van Eisen aan inschrijvende vervoerders 
gegeven moeten worden. 

Er zijn veel oplossingsrichtingen mogelijk. Deze zijn onder te verdelen in een categorie die 
vervoerders aan kunnen bieden en in een categorie die niet "des vervoerders" zijn. 

Wat kan een vervoerder zelfstandig aanbieden in de nieuwe concessie? 

belbus 
flexbus 

thuiskomgarantiebus 

materieel voor buurtbus ter beschikking stellen (als de vereniging er is) 
spits- en scholierenbussen (zijn verwerkt in het Limburgnet in hoofdstuk 4) 
regiotaxi-OVS 

Wat gaat een vervoerder niet doen? 

het opzetten van een nieuwe buurtbusvereniging 
• deelauto's, liftservice 

co-creatie en particuliere initiatieven 

Dit soort vervoervormen pakt een vervoerder in het algemeen niet op omdat dit niet hun 
competentie of core-business is of omdat beroepskrachten simpelweg te duur zijn. 
Bovendien passen co-creatieprocessen en het vinden en opzetten van particuliere 
initiatieven en buurtbusverengingen niet bij een aanbestedingsproces van een OV-
concessie: de periode waarin vervoerders hun aanbod moeten formuleren is te kort en het 
is voor de lokale gemeenschappen geen doen om met meerdere potentiële vervoerders 
zo'n proces in te gaan. Dit past bij ontwikkeling tijdens de implementatie en looptijd van 
de concessie. 

Flexbus - concept ter referentie voor het Programma van Eisen 

De inschrijvende vervoerders krijgen vrijheid om met creatieve oplossingen de 
zoekgebieden in te vullen. Om inschrijvingen te kunnen beoordelen op wat een goede 
oplossingsrichting is en om van te voren te bepalen welk budget van te voren 
gereserveerd moet worden, is voor alle kernen in Limburg met substantieel meer dan 20 

5 Regiotaxi OV kan aangeboden worden door openbaar vervoerbedrijf, in de praktijk in 
samenwerking met een (lokale) taxionderneming. Dit is een minder goed alternatief dan de 
erboven genoemde vervoervormen, maar kan wel de best passende oplossing zijn voor de vroege 
en late uren en voor kernen met minder dan 20 in- en uitstappers. 

Pagina 

20 



Limburgnet Noord-Limburg - CONCEPT 9 december 2013 provincie limburg if* 

in- en uitstappers uitgegaan van het concept Flexbus. Dat concept staat hieronder 
beschreven. 

In de huidige situatie komt in Limburg een tweetal "concepten" van openbaar busvervoer 
voor: 

Vast: vaste route, vaste tijden, rijdt altijd ongeacht vervoervraag (reguliere bus) 
Vraagafhankelijk: vaste route, vaste tijden, maar rijdt alleen na reservering (belbus) 

Nadeel van de "vaste" bus is dat deze wegens de vaste lijnvoering minder geschikt is om 
een heel gebied te ontsluiten, zeker wanneer dat gebied gekenmerkt wordt door 
verspreide bebouwing of kernen. Daarnaast rijdt deze vaak om teneinde alle haltes aan te 
doen terwijl de feitelijke vervoervraag zich veelal beperkt tot enkele haltes waar zich een 
reiziger aandient. Ook de belbus heeft dit nadeel in zich, en het reserveren vormt een 
drempel. 

Het voorgestelde flexbus concept kent deze nadelen niet of in mindere mate. 
Na het bereiken van een bepaald punt, wordt de reguliere lijn een flexbus om zo een 
betere oppervlakteontsluiting te realiseren (bijvoorbeeld een bedrijvenpark, 
dunbevolkt woongebied, enz.). 

Er kan sprake zijn van een reserveringsplicht, maar het uitgangspunt is dat er altijd 
sprake is van een gegarandeerd vertrekmoment op het beginpunt, bijvoorbeeld bij 
een station. Reizigers geven hun bestemming door aan de chauffeur. 
Omgekeerd moeten reizigers die hun reis aanvangen in het gebied zich vooraf aan 
te melden, bijvoorbeeld middels een hiervoor te ontwikkelen app., per email of 
telefonisch. 

iil^f^ 
im 

m 

Afhankelijk de hoeveelheid reizigers in een (cluster van) zoekgebied(en) is een 
bijbehorend voorzieningenniveau van toepassing: 

reizigers per dag Bediening Bediening Ritten Tijden 
(heen+terug) spits dal p.uur 

substantieel meer Op afroep 
dan 20 

Op afroep 

Minimale 

Voertuiginzet 

ma-za 7-19 taxibus (8 pers) 

meer dan 50 Vaste tijden Op afroep ma-za 7-19 midi-bus 

(> 8 pers). 
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Toelichting 

Deze tijdvakken zijn gekozen omdat het leeuwendeel van de reizigers in deze 
periode reist, maar ook omdat op deze wijze de exploitatiekosten laag kunnen 
blijven. Rijden in de avonduren en op zondag leidt tot aanzienlijk hogere personele 
kosten. 

In de meeste gebieden waarvoor een invulling wordt voorgesteld gaat een midibus 
rijden. Het voordeel van dit bustype is dat er meer flexibiliteit is v.w.b. de 
capaciteit, bijvoorbeeld bij slecht weer of incidentele pieken. 

Voorbeeld midibus 

Kenmerken van deze midibus zijn: 

10 zitplaatsen + 1 rolstoelplaats 

Staanplaatsen toegestaan 

Chauffeur heeft groot rijbewijs nodig 

Voldoende piekcapaciteit (20 personen) voor kortere trajecten 

Laag energieverbruik, exploitatiekosten 60%-70% van grote bus 

5.3 Zoekgebieden in Noord-Limburg 

Overzicht zoekgebieden 

Aantal 
in/uitstappers 

Afstand Oplossing 
tot OV 

Castenray: 40 3,5 km In optie: Flexlijn Venray - Leunen - Horst 

Merselo: 20 2,5 km In opUe: Flexlijn naar Venray Centrum 

Ven-Zelderheide: < 20 4,8 km Wens tegen een beperkt aantal gunningpunten 

Ottersum: < 20 1,0 km ••-eventuele lokale iniUatieven 
Totaal: <40 

Aijen: < 5 

Oirlo: 7 

Veulen; <5 

Blitterswijck: 13 

Geysteren: 3 

1,5 km 

2,4 km 

4,2 km 

1,7 km 

2,4 km 
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Aantal 
in/uitstappers 

Melderslo: <20 

Meterik: <20 

America: <20 

Afsland Oplossing 
lot OV 

2,6 km 

1,9 km 

6,0 km 

Kronenberg: <5 

Toverland: <5 

3,7 km 

4,2 km ToverlandExpress naar station Horst-Sevenum op 
eigen initiatief 

Castenray 

In-/ uitstappers (werkdag, 

beide richtingen): 47 

Belangrijkste bestemmingen: Castenray: Venray 
centrum, Horst 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
• Castenray - Horst: 3,5 km (lijn 60 Venray -

Venlo). 

Voor Castenray geldt dat het aantal reizigers in 
combinatie met de grote afstanden naar regulier OV 
aanleiding geeft om een aanvullende 
vervoersvoorziening voor te stellen. Het voorstel is om 
hiervoor de buslijn Well - Venray - Leunen in de 
spitsuren door te trekken als flexbus vanuit Leunen 
naar Castenray en Horst. 

Merselo 

ln-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): 20 

Belangrijkste bestemmingen: Venray Centrum / station 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Merselo - Venray Vie Curi MC, 2,5 km (lijn 60 Venray - Venlo). 

Het aantal in- en uitstappers in Merselo is groter dan bij veel andere zoekgebieden in 
de regio, maar met 20 per dag nog steeds dusdanig laag (en daardoor verspreid) dat het 
lastig is hier een collectieve vervoersvoorziening voor in het leven te roepen. Daarom 
past hier een flexbus naar Venray Centrum en staUon. 
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Zoekgebied: Ven-Zelderheide en Ottersum 

provincie limburg * 
3 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): < 40 

• Belangrijkste bestemmingen: onbekend. 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Ottersum - Ottersumseweg: 1 km (lijn 83 Nijmegen - Venlo) 

• Ven-Zelderheide - Ottersumseweg: 4,8 km (lijn 83 Nijmegen - Venlo) 

De reizigersaantallen in dit gebied zijn beperkt. Ottersum heeft een halte van lijn 83 op 
loop-/fietsafstand. Dat geldt niet voor Ven-Zelderheide. Bediening van deze kern wordt 
daarom niet geëist, maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een vervoerder 
neemt dit mee als het nauwelijks extra budget kost. Particuliere initiatieven zijn 
welkom als daar behoefte aan is. 

Aijen 

ln-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): < 5 

Belangrijkste bestemmingen: onbekend. 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Aijen - Rijksweg: 1,5 km (lijn 83 Nijmegen - Venlo) 

• Ven-Zelderheide - Ottersumseweg: 4,8 km (lijn 83 Nijmegen - Venlo) 

De reizigersaantallen in Aijen zijn zeer klein. Daarnaast kent het dorp een halte van lijn 
83 op loop-/fietsafstand. Bediening van deze kern wordt daarom niet geëist, maar als 
wens opgenomen in de aanbesteding; een vervoerder neemt dit mee als het nauwelijks 
extra budget kost. Particuliere iniUatieven zijn welkom als daar behoefte aan is. 

Pagina 

24 



Limburgnet Noord-Limburg - CONCEPT 9 december 2013 provincie limburg * 
5 

Veulen 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): < 5 

Belangrijkste bestemmingen: onbekend 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Veulen - Venray: 4,2 km (meerdere lijnen). 

De reizigersaantallen in Veulen zijn zeer klein. Bediening van deze kern wordt daarom 
niet geëist, maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een vervoerder neemt dit 
mee als het nauwelijks extra budget kost. Particuliere iniUatieven zijn welkom als daar 
behoefte aan is. 

Blitterswijck en Geysteren 

In- / uitstappers (werkdag, beide richtingen): 16 

Belangrijkste bestemmingen: Venray staUon en centrum 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Blitterswijck - Wanssum: 1,7 km (lijn 31 / 84 Venray - Well) 
• Geysteren - Wanssum: 2,5 km (lijn 31 / 84 Venray - Well) 

Zowel Blitterswijck als Geysteren kennen lage reizigersaantallen. Blitterswyck kent 
bovendien een OV-voorziening op loop-/fietsafstand. De afstand vanaf Geysteren naar 
regulier OV is weliswaar langer, maar de reizigersaantallen zijn hier dusdanig laag dat 
dit hier geen addiUonele vervoersvoorziening wordt voorgesteld. 
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Melderslo 

In-/ uitstappers (werkdag, beide richtingen): <20 

Belangrijkste bestemmingen: onbekend 

Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 

• Mederslo - Horst 2,6 km (lijn 60 Venray - Venlo). 

Melderslo kent een zeer klein aantal reizigers per dag. Bediening van deze kern wordt 
daarom niet geëist, maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een vervoerder 
neemt dit mee als het nauwelijks extra budget kost. Particuliere initiaUeven zijn 
welkom als daar behoefte aan is. 

Meterik, America, Kronenberg en Toverland (pretpark) 

ln- / uitstappers (werkdag, beide 
richtingen): 

Belangrijkste bestemmingen: onbekend. 
Loop-/fietsafstand naar regulier OV: 
• Meterik - Horst: 1,7 km (lijn 60 Venray -

Venlo). 

• America - Station Horst-Sevenum: 4,1 
km (spoorlijn Venlo - Eindhoven, lijn 60 
Venray - Venlo). 

• Kronenberg - Sevenum: 3,7 km (lijn 60 
Venray - Venlo) 

• Toverland - Sevenum 4,2 km (lijn 60 
Venray - Venlo) 

Ook deze kernen rond Horst en Sevenum kennen 
zeer lage aantallen reizigers. De plaatsen liggen te 
verspreid om deze eenvoudig in één 
vervoersoplossing te combineren, en voor elk van 
de dorpen geldt dat de reizigersaantallen te laag 
zijn om een vervoeroplossing te rechtvaardigen. 
Bediening van deze kern wordt daarom niet geëist, 
maar als wens opgenomen in de aanbesteding; een 
vervoerder neemt dit mee als het nauwelijks extra 
budget kost. Particuliere iniUatieven zijn welkom 
als daar behoefte aan is.. 

Toverland kan wellicht zelf een Toverland-expres 
organiseren naar station Horst-Sevenum op de 
drukste bezoekerstijden. 
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Bijlagen 

A. Werkwijze en gebruikte bronnen en cijfers 

Cijfers, experUse en praktijkkennis opUmaal combineren 

Het Limburgnet voor is tot stand gekomen op basis van alle beschikbare data over het 
gebruik van het openbaar vervoer op dit moment, gecombineerd met drie werksessies in 
elk van de vijf RMO-gebieden om de objecUeve data te combineren met lokale en 
regionale praktijkervaring. 

De drie onderstaande werksessies in het RMO-gebied van Noord-Limburg vonden plaats 
op 15 juli, 29 augustus en 3 oktober 2013. 

• sessie 1: sterktes en zwaktes huidige aanbod, uitgangspunten voor twee scenario's; 
sessie 2: doorspreken beide scenario's, keuze tussen één van beide ofeen mix van 
beide en experUsecheck op gemaakte keuzes; 

sessie 3: doorspreken uitgewerkte scenario, tweede experUsecheck op gemaakte 
keuzes, doorspreken mogelijke invullingen van de zoekgebieden. 

Deelnemers aan deze sessies waren vertegenwoordigers van de gemeentes in het 
betreffende RMO-gebied, vertegenwoordigers van de provincie (concessiebeheerder en 
vertegenwoordiger van verkeersmanagement) en een vertegenwoordiger van het Wmo-
vervoer (Omnibuzz resp. Trafficon). Het Reizigersoverieg Limburg en de Vereniging 
Kleine Kernen Limburg waren bij de tweede en derde sessie vertegenwoordigd. 

Hun kennis is waardevol bij het duiden van de gebruikte cijfers en corrigeren ervan: enkel 
op basis van de onderstaande cijfers het lijnennet ontwerpen, is een objectieve werkwijze, 
maar door het ontbreken van een groter detailniveau moeten aannames gedaan worden. 
In de tweede en derde sessie hebben zij hun jarenlange praktijkervaring over de lokale en 
regionale vraag toegepast op het Limburgnet ontworpen op basis van cijfers, zodat waar 
nodig beargumenteerd de lijnvoering, vervoervorm, frequenUe of bedieningstijden 
aangepast zijn. inno-V heeft bewaakt dat het geheel consistent is en blijft voldoen aan de 
kaders uit de Nota van Uitgangspunten. 

Bij het uitwerken van de scenario's en het uiteindelijke Limburgnet is gebruik gemaakt 
van de volgende bronnen en cijfers: 

OV-chipkaartdata uit 2012 en 2013 

• Onderzoek kaartgebruik 2013: verhouding OV-chipkaari niet-OV-chipkaartreizigers 

DoorsnedebelasUngen ontwikkeld als input t.b.v. het Provinciaal verkeersmodel 

De belangrijkste bestemmingen van reizigers met een Wmo-indicatie 

Deze data, gecombineerd met de toegepaste experUse van de genoemde deelnemers, is 
voldoende bruikbaar om de omvang van de vraag te bepalen, de behoeften van reizigers af 
te wegen en daarbij een passend minimaal aanbod te definiëren passend binnen het 
budget voor de aanbesteding. Dat is het detailniveau dat nodig is om het Limburgnet naar 
het Programma van Eisen te vertalen. 
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ToelichUng toepassing OV-chipkaartdata en expertise 

OV-chipkaartdata 

De OV-chipkaartdata zijn gebruiksgegevens op kwartaalbasis. Een weergave per dag is 
gemaakt op basis van een omrekenfactor van kwartaal naar werkdag. Deze 
omrekenfactor bedraagt 75 (aantal reizigers per kwartaal/75), te weten 13 weken * 5,75 
rekendag per week: op basis van ervaringscijfers telt het gehele weekend gemiddeld qua 
gebruik voor 0,75 werkdag, met name omdat er dan geen scholieren en forenzen met de 
bus reizen. 

Daarnaast is de aanname gedaan dat het totaal aantal in- en uitstappers het aantal 
instappers maal de factor twee is. Dit is proefondervindelijk getoetst door bij specifieke 
haltes het aantal instappers te vergelijken met het daadwerkelijk aantal uitstappers. 
Indien een specifieke halte (bijvoorbeeld in een zoekgebied) maar heel weinig reizigers 
genereert (< 10/dag) is het bijbehorende aantal uitstappers niet berekend maar altijd 
opgezocht. 

Alle OV-chipkaartcijfers zijn opgehoogd met de onderstaande factoren. In deze factor 
zitten alle reizigers die van de bus gebruik maken, maar niet met de OV-chipkaartreizen. 

NML: van 67,5 naar 100% 
ZL: van 64,6 naar 100% 

Deze ophoogfactoren zijn onUeend aan het veldonderzoek naar kaartgebruik onder 
reizigers dat de Provincie heeft laten uitvoeren in 2013. 

Data, expertise en ervaringen 

De bovenstaande data is wat aan cijfers ter beschikking is. Op basis van deze data, de 
sterkte-zwakteanalyse van het huidige aanbod en de uitgangspunten voor de twee 
scenario's (uit sessie 1) zijn de lijnennetten van beide scenario's ontworpen. 

Deze data geeft op een aantal punten geen inzicht, namelijk de verdeling van het gebruik 
over de dag (spits, dal, avond) en overstapbewegingen tussen lijnen. Bovendien ontbreken 
gebruiksgetallen van een aantal belbuslijnen. Op basis van de experUse van de 
deelnemers zijn hiervoor aannames gedaan. In de tweede en derde sessie zijn op deze 
manier waar nodig en onderbouwd lijnvoering, frequenUe en bedieningstijden aangepast. 

Om zo veel mogelijk van de huidige oppervlaktedekking te behouden is het 
voorzieningenniveau (bedieningsperiodes en frequenUes) gedifferentieerd per lijn op 
basis van het gebruik. Concreet betekent dit dat de drukste lijnen het huidige (volledige) 
voorzieningenniveau behouden en de rustigste lijnen met een minimaal 
voorzieningenniveau zijn opgenomen. Hiervoor zijn de lijnen op basis van gebruik 
ingedeeld in een viertal categorieën, ieder met een bijbehorende kwaliteitsniveau. 
Aangezien en detail geen cijfers beschikbaar zijn over het gebruik verdeeld over de dag, is 
de aanname gedaan op basis van ervaring dat de best gebruikte lijnen ook 's avonds een 
hoger gebruik kennen dan de minder bezette lijnen. Uiteraard kan dit op lijnniveau 
binnen één categorie verschillen, maar voor het bepalen van de ondergrens die in de 
aanbesteding uitgevraagd kan worden is deze benadering voldoende nauwkeurig. 
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Ranking buslijnen: aantal reizigerskilometers per dienstregelinguur (DRU) 

Het absolute gebruik van een lijn zegt niet zoveel over de effectiviteit van de lijn Om een 

goed beeld te geven van het gebruik ten opzichte van het aanbod, zijn alle lijnen 

gerangschikt aan de hand van het verhoudingsgetal reizigerskilometers/DRU. 

Om dit te berekenen zijn de reizigerskilometers per lijn van de eerste helft 2013 

vermenigvuldigd met de ophoogfactor voor de niet-OV-chipkaartreizigers (zie hierboven) 

D.t totale aantal reizigerskilometers per lijn is gedeeld door het aantal gewogen DRU's 

voor de periode januari-juni 2013. Op deze wijze wordt rekening gehouden met het feit 

dat mzet van kleine busjes minder hoge kosten met zich meebrengt. Lijnen waarop kleine 

bussen worden ingezet, komen zo hoger op de ranglijst dan wanneer met ongewogen 

DRU s zou worden gerekend (een kleine bus zou dan als grote bus beschouw worden) 

Door een langere periode te beschouwen, is de invloed van seizoenseffecten beperkt. 

Verder inzoomen: aantal reizigers op doorsnedes en in zoekgebieden 

Op de kaarten in deze rapportage staan aantallen reizigers genoemd: 

• DoorsnedebelasUngen: het gemiddeld aantal reizigers per werkdag dat op dat 
punt in de bus zit. Dit is weergegeven met een zwarte streep dwars over de lijn 
heen. 

• Aantal in- en uitstappers (opgeteld): het totaal aantal in- en uitstappers per 
werkdag op de haltes in het betreffende zoekgebied. 

Doorsnedebelastingen 

Voor de weergave van de doorsnede-belasUngen is gebruik gemaakt van het door de 
Provmcie ter beschikking gestelde bestand, gemaakt als voeding voor het provinciaal 
verkeersmodel. De hierin opgenomen reizigersaantallen zijn gebaseerd op OV-
chipkaartcjfers, opgehoogd voor het gebruik door niet OV-chipkaartreizigers (in deze 
ophoogfactor zitten bijvoorbeeld reizigers die papierenkaartjes in de bus kopen mee te 
nemen). 

Aantal in-en uitstappers in zoekgebieden 

Voor het gebruik per halte, kern of wijk is gebruik gemaakt van de volgende bestanden: 

Voor het eerste kwartaal van 2012: 

• Herkomst-Bestemminggegevens Bus ZL 2012 P kwartaal 
• Herkomst-Bestemminggegevens Bus NLM 2012 1- kwartaal 
Voor het eerste kwartaal van 2013: 

• Herkomst-Bestemminggegevens Bus 2013 (zowel voor NML als voor ZL) 

De bestanden uit 2012 zijn weliswaar minder actueel, maar bevatten wel de mogelijkheid 
om re.srelaUes in beeld te brengen, bijvoorbeeld van halte x naar alle bestemmingen die 
vanuit die halte rechtstreeks bereikbaar zijn.. Het bestand uit 2013 bevat alle in- en 
uitstappers van alle haltes in heel Limburg, maar zonder de aan de instaphalte 
gerelateerde bestemming. 

Indien er sprake is van grote afwijkingen tussen beide jaren is in zoekgebieden zowel de 
waarde uit 2012 als die uit 2013 vermeld. 
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B. Scenario's en argumenten voor keuze 

Om tot het Limburgnet in Noord- en Midden-Limburg te komen, zijn op basis van de 
sterkte/zwakte-analyse eerst twee scenario's geschetst, elk gebaseerd op andere 
uitgangspunten. Na bespreking hiervan in een sessie op 29 augustus 2013 is ervoor 
gekozen om de sterktes van beide scenario's zo veel mogelijk synthesescenario uit te 
werken tot het Limburgnet voor deze regio. In deze bijlage beschrijven we de verschillen 
tussen be.de scenario's en de argumenten om voor een synthesescenario te kiezen. 

Verschillen tussen scenario 1 en scenario 2 

In scenario 1 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

Streeklijnen waar mogelijk en zinvol versnellen: 

• Via provinciale weg, niet altijd door kern: haltes langs de provinciale weg 
• Verkorten van routes 
• Routes OV-visie soms versneld 

• Streeklijnen rijden over het centrum van Venlo en Roermond heen: 
• Meer bestemmingen rechtstreeks bereikbaar 

• Hogere frequenUes naar Trade Park West, Venlo Noordpoort en Vie 
Curi/Hogeschool 

• Rol stadsdienst is erg beperkt 

• Aanpassing frequenUes en routes waar bezetUng mager is 

In scenario 2 zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd: 

• Streeklijnen waar mogelijk en zinvol aantakken op Maaslijn: 
• Gennep - Boxmeer (15'-min interval Gennep - Nijmegen) 
• Arcen - Venray (uurdienst) 

• Reuver en Swalmen: geen bus meer langs de spooriijn 

• Meeste streeklijnen rijden tot het staUon van Venlo en Roermond: 
• Enkele lijn als regionale verbinding 
• Rol stadsdienst is groter 

• Aanpassing frequenUes en routes waar bezetUng mager is 
Grensoverschrijdende verbindingen: 
• Gennep - Goch 

• Tegelen - Kaldenkirchen 

Waarom een keuze voor een synthesescenario? 

In de tweede werksessie zijn deze varianten gepresenteerd. Op basis van de reacties is 
een synthesescenario opgesteld dat in de 3̂  werksessie is besproken. De reactie uit de 3̂  
werksessie zijn in het zogenaamde synthesescenario 2 verwerkt. Tevens is bilateraal met 
enkele gemeenten overieg over de lijnvoering geweest. Het resultaat is op 15 oktober '13 
voor commentaar naar de gemeenten verzonden. 

In werksessie 2 is geen eenduidige keuze voor het ene of het andere scenario gemaakt 
maar is wel een aantal uitgangspunten meegegeven voor de ontwikkeling van het 
Limburgnet. 

• Goede verbindingen met voldoende reizigers behouden 
Helderder en sneller netwerk is posiUef 
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Scholierenlijnen en/of spitsverbindingen zijn goede oplossing voor lijnen meet heel 
veel scholieren 

Streeklijnen benutten voor stadsvervoer is posiUef 

Doorverbindingen streeklijnen over staUon heen indien zinvol en exploitaUef 
acceptabel 

Maatwerk voor stadsvervoer en deur-deurvraag bieden 

Routes niet strekken zoals in scenario 1: buslijnen moeten door de kernen heen, 
geen haltes langs provinciale weg (sociaal onveilig, inpassing, loopafstand groot) 
Positief is proef met grensoverschrijdend vervoer naar Goch en Kaldenkirchen. 
OntsluiUng vliegveld Weeze ook meenemen. 

Ontwikkel stadslijnen in Weert, Roermond, Venlo en Blerick, die ook interessant 
kunnen zijn voor de WMO-doelgroep. 
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