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NOTA AAN DE VLAAMSE REGERING

Betreft: Trambus als busgebaseerd hoogwaardig openbaar vervoer (HOV)
voor een snelle realisatie van Spartacus Lijn 2

Voor een snelle realisatie van Spartacus lijn 2 wordt De Werkvennootschap gelast studies
op te starten om de infrastructurele ingrepen te realiseren waarbij een tracé voor
trambus als hoogwaardig openbaar vervoer uitgewerkt wordt met oog op een versnelde
ingebruikname (als opstap naar een sneltramtracé) alsook de mogelijke vormen van
financiering

1. SITUERING

Op basis van de bevindingen van de STIMULI-studie (in 2003 uitgevoerd in opdracht van de Vlaamse
Regering) enerzijds en het Decreet Personenvervoer anderzijds, heeft VVM De Lijn in mei 2004 het
Spartacusplan voorgesteld, een toekomstplan voor het openbaar vervoer in de provincie Limburg.

Het Spartacusplan wil op middellange termijn bijkomend een forse reizigersgroei bereiken door de
kwaliteit van het openbaar vervoer in Limburg op te trekken tot een niveau om een goed en
waardevol alternatief te bieden voor de personenwagen. Een bijkomende doelstelling is het in
sterke mate verhogen van de efficiéntie van het openbaar vervoer. Het Spartacusplan voorziet in
een regionaal netwerk gedragen door drie snelle verbindingen :

- Lijn 1: Hasselt — Maastricht

- Lijn 2: Hasselt — Maasmechelen

- Lijn 3: Hasselt — Noord-Limburg

De Vlaamse Regering besliste op 11 oktober 2013 om Spartacus Lijn 1 ‘Hasselt-Maastricht’ en Lijn 2
‘Hasselt-Maasmechelen’ als sneltramverbindingen verder uit te werken, legde het voorkeurtracé van
deze lijnen vast en gaf opdracht aan de VVM De Lijn om de vervolgstudies aan te vatten in
samenwerking met de lokale besturen.

De ambitieuze modal shift is een grote uitdaging voor de provincie/vervoerregio Limburg,
aangezien het OVG-onderzoek van IMOB aantoont dat Limburg meer personenwagen afhankelijk is
dan de rest van Vlaanderen. Ook uit de economische analyse van de provincie Limburg uitgevoerd
door POM, UHasselt en VDAB uitgebracht in april 2020 ikv SALKturbo blijkt dat Limburgers zich
minder duurzaam verplaatsen dan de gemiddelde Viaming.
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Limburgers verplaatsen zich minder duurzaam dan de gemiddelde Vlaming
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werkverkeer gebeurt met de auto vs. gemiddeld 70% in Vlaanderen.

Verklarende factoren zijn hierbij het aanbod openbaar vervoer en de ruimtelijke spreiding. De
realisatie van het Spartacus plan is daarbij steeds aanzien als noodzakelijk om het aanbod
openbaar vervoer te verruimen en versterken.

Spartacus lijn 1en 2 zijn opgenomen in het Regeerakkoord 2019-2024 in de lijst van grote projecten.

Hiernaast werd eveneens tot doelstelling genomen :
Parallel taan vervolg Spartacus /ijn 1) wordt de procedure voor de aanleg van Spartacus Lijn 2 Hasselt-
Genk-Maasmechelen opgestart.

Wat betreft Spartacus Lijn 1 wordt het huidige traject voortgezet.

Spartacus Lijn 3 wordt momenteel onderzocht door Infrabel (in samenwerking met TucRail),
afgestemd op het Complex Project Noord-Zuid Limburg door De Werkvennootschap.

Spartacus Lijn 2 dient dringend heropgestart te worden.

De kwaliteit van het openbaar vervoer is te laag om een goed en kwaliteitsvol alternatief te zijn
voor de personenwagen.

Het uitrollen van nieuwe traminfrastructuur is een tijdrovend proces, terwijl de mobiliteitsnoden
hoog en urgent zijn in de provincie/vervoerregio Limburg.

Daarom is onderzocht of de Vlaamse Overheid met een trambus op kortere termijn hoogwaardig
openbaar vervoer kan realiseren.

Het is de bedoeling om zo snel mogelijk de vele verleidelijke voordelen van een tram — zoals
snelheid en comfort — aan te bieden aan de reizigers.

De infrastructurele investeringen kunnen bovendien de ideale opstap vormen voor de tram. De
trambus in een vrije bedding dient aldus gezien te worden als de eerste stap naar een sneltramlijn.

Dit opzet werd reeds eerder door VVM De Lijn onderzocht (zie nota 12 mei 2015) en is recent
geactualiseerd door De Werkvennootschap. Hierbij werd beroep gedaan op studiebureau Tractebel
Engineering NV, dewelke ook VVM De Lijn bijgestaan heeft / bijstaat in de Spartacusdossiers.
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B. VORIGE BESLISSINGEN EN ADVIEZEN

De Vlaamse Regering verzocht in haar beslissing van 23 september 2011 aan de raad van bestuur
van VVM De Lijn voor sneltramlijn 2 een strategische nota op te maken en deze voor te leggen aan
de Vlaamse Regering.

Bij beslissing van de Vlaamse Regering dd. 11 oktober 2013 werd onder andere. akte genomen van de
stand van zaken betreffende sneltramlijn 2 Hasselt — Genk — Maasmechelen, meer bepaald :

- Plan-MER (afgerond)

- Ruimtelijk (ontwerpend) onderzoek (afgerond)

- MKBA

- Potentieelstudie STL2

De laatste beslissing van de Vlaamse Regering m.b.t. Spartacus lijn 2 dateert van 4 april 2014, waarin
volgende bepalingen werden opgenomen :

- Vastlegging van het voorgestelde voorkeurstracé Caetsbeek-Noord / E314 tracé, dit verder
uit te werken en de GRUP en Project-MER procedures op te starten beopdrachten door de
minister van MOW aan VVM De Lijn om bij de verdere uitwerking te streven naar
optimalisaties met als randvoorwaarden een verhoging van de kostenbatenverhouding en
inpassing in het exploitatiemodel

VVM De Lijn heeft de startnota opgesteld op 25 juni 2016, dewelke goedgekeurd werd op RMC dd. 15
juli 2016, met enkele aanbevelingen.

2. INHOUD

A. BUSSYSTEEM ALS HOOGWAARDIG OPENBAAR VERVOER (HOV)

Busgebaseerd hoogwaardig openbaar vervoer (HOV) combineert de grotere capaciteit en het
comfort van een tram met de flexibiliteit van een bus. De HOV-bussen krijgen maximaal, waar dit
noodzakelijk en haalbaar is, een aparte bedding in de weg, zodat ze vlot naast het verkeer bewegen.
De infrastructurele investeringen in de wegenis kunnen ook een opstap betekenen voor een latere
tramverbinding.

Betrouwbaarheid (op basis van een goede doorstroming en aanvaardbare reistijden) en een
voldoende hoge frequentie zijn daarbij van groot belang om een goed en kwaliteitsvol alternatief te
zijn voor de personenwagen. Ook comfort en aantrekkelijkheid van het systeem zijn belangrijk om
reizigers aan te trekken. Capaciteit is momenteel niet de kritische parameter, omdat bussen tot 150
reizigers per voertuig kunnen vervoeren.

Zo kan het mogelijk worden om met minder budget al sneller een performante openbaar vervoer
verbinding aan te bieden in een provincie die er dringend nood aan heeft. Op korte termijn is
immers een realisatie van het Spartacus plan noodzakelijk om de ambitieuze modal shift in Limburg
waar te maken. Bovendien biedt de grotere flexibiliteit of vrijheidsgraad van een bussysteem een
meerwaarde ten opzichte van een sneltram tijdens een gefaseerde realisatie van de verbindingen
door bestaande wegen te kunnen gebruiken. Ook tijdens calamiteiten (ongevallen) kan dit een
meerwaarde bieden.

Moderne trambussen bieden duidelijk ook kansen voor een hoogwaardig openbaar vervoer.
Verschillende aandrijfvormen (diesel/hybride, elektrisch, waterstof) zijn mogelijk en hebben allemaal
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bepaalde voor- en nadelen. Een maximale snelheid van 70 a 85 km/u tussen haltes is haalbaar,
verschillend naargelang de aandrijfvorm. Ook de voorziening van laad- en tankpunten is afhankelijk
van de aandrijfvorm.

Het comfort en uitzicht van bussen evolueert steeds meer richting tram en metrosystemen, dit
zowel voor het in- en uitstappen als voor tijdens de rit. Bushaltes en -stations kunnen ook met
dezelfde kwaliteit voor de reizigers gerealiseerd worden. Tenslotte kan ook optische geleiding een
meerwaarde zijn bij het aanrijden van de perrons.

Spartacus Lijn 2 tussen Hasselt Station en Maasmechelen heeft een lengte van circa 36 kilometer.
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In de vooropgestelde dienstregeling door VVM De Lijn van een sneltramverbinding bedraagt de
reistijd tussen Hasselt Station en het gemeentehuis van Maasmechelen 39 minuten. Een sneltram (90
a 100 km/u) is sneller op het tracé van Lijn 2 dan een HOV-bus (70 a 85 km/u), maar het indicatieve
onderzoek toont nu aan dat het tijdsverlies eerder beperkt is.

Met een HOV-bus op hetzelfde tracé bedraagt de reistijd tussen Hasselt Station en het gemeentehuis
van Maasmechelen 45:52 minuten (in plaats van 41:54 minuten met sneltram) en tussen Hasselt
Station en Maasmechelen Village 54:42 minuten (in plaats van 50:44 minuten met een sneltram). Dit
betekent dus 3:58 minuten trager dan met een sneltram. Dit is realistisch gerekend op basis van een
maximale gemiddelde snelheid van de HOV-bus van 70km/u op bepaalde segmenten.

Onderstaand schema geeft een overzicht van de analyse van die reistijden. Indien die snelheid
opgetrokken wordt naar een maximale gemiddelde snelheid van 80 km/u op bepaalde segmenten
dan bedraagt het tijdsverlies slechts 1:31 minuten. Dit veronderstelt wel verder onderzoek op het
vlak van evolutie van bustechnologie gerelateerd aan snelheid.
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Sneltram Trambus
infra Freq km/fu rijtijd cum. kmjfu rijtijd cum.

afstand

Reistijd Reistijd
Hasselt Station
knppt  |(Hasselt)
1 1,102 |dub spoor  |4/u 15 0:04:24 15 0:04:24
Oud Gasthuis
(Hasselt) 0:00:30| 0:04:24 0:00:30| 0:04:24
2 0,379|dub spoor  |4fu 15| 0:01:31 15| 0:01:31
Dusartplein (Hasselt) 0:00:30| 0:06:25 0:00:30| 0:06:25
3 1,527 |dub spoor  |4fu 30( 0:03:03 30 0:03:03
Provinciehuis
(Hasselt) 0:00:30| 0:09:59 0:00:30| 0:09:59
4 2,015|dub spoor  |4/u 40| 0:03:01 40|  0:03:01
Campus (Digpenbeek) 0:00:30| 0:13:30 0:00:30| 0:13:30
5 0,631|dub spoor  |4/u 40( 0:00:57 40  0:00:57
Optionele halte
Wetenschapspark 0:14:57 0:14:57
6 5,727|dub spoor  |4/u 70| 0:04:55 60| 0:05:44
Optionele halte Genk
Zuid 1 (of 2) 0:19:51 0:20:40
7 3,627 |dub spoor  |4/u 60| 0:03:38 60 0:03:38
Optionele halte
Xentro 0:00:30| 0:23:29 0:00:30| 0:24:18
8 0,934 |dub spoor  |4/u 25 0:02:14 25 0:02:14
Station Genk 0:00:30| 0:26:13 0:00:30| 0:27:03
9 0,5|dub spoor  |4/u 25 0:.01:12 25 0:.01:12
Genk Shopping 0:00:30| 0:27:55 0:00:30| 0:28:45
10 1,245 |dub spoor 40| 0:.01:52 40|  0:01:52
ZOL Genk 2/u 0:00:30| 0:30:18 0:00:30| 0:31:07
11 2,768 enk spoar | 2fu 60| 0:02:46 50| 0:03:19
12 10,108 |enk spaar  |2/u 100| 0:06:04 700 0:08:40
P&R Maasland 0:00:30| 0:39:37 0:00:30| 0:43:36
13 0,886|enk spoar  |2/u 30| :01:46 a0 0:01:46
Gemeentehuis
knppt  |Maasmechelen nl:u:ao 0:41:54 0:00:30| 0:45:52
14 2,75|enk spoor  |2fu 30| 00350 10 B VR V)
Optionele halte M2
Bloemenlaan 0:00:30| 0:47:54 0:00:30| 0:51:52
15 1,558|enk spoar  |2/u 40| 0:02:20 40 0:02:20
Halte Maasmechelen
Village 0:50:44 0:54:42

35,757 km

In ieder geval betekent ook een HOV-bus een grote winst in reistijd ten opzichte van de huidige
busnetwerk, en ook een vergelijkbare reistijd ten opzichte van de personenwagen. De impact van
het verschil in reistijd op het potentieel van aantal reizigers en de overstapmogelijkheden binnen
het netwerk dient verder onderzocht te worden.

Een belangrijke voorwaarde om bovengenoemde reistijden voor een HOV-bus (trambus) te halen is
dat uitgegaan wordt van een vergelijkbaar en dus hoog kwaliteitsniveau, met andere woorden
dient het HOV te beschikken over een maximale eigen bedding over het gehele tracé waar
noodzakelijk en haalbaar is. Hierover dient gewaakt te worden nu de trambus als opstap geldt naar
een sneltram waarbij de vrije bedding ingenomen wordt door een tramrailinfrastructuur.

Eerdere berekeningen op basis van de Ringverbinding, als onderdeel van Brabantnet, tonen aan dat
de kostenbesparing van een HOV-bussyteem op Spartacus Lijn 2 ten opzichte van een tramsysteem
aanzienlijk kunnen zijn (indicatieve factor 1,5 a 2,).
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Een volledige budgettaire kostenrealisatie voor Spartacus Lijn 2 dient nog bestudeerd te worden,
maar naar analogie met het voormelde Brabantnet kan eenzelfde kostenbesparing gerealiseerd
worden.

Variant A Variant B Variant C
Tram op Trambus op Trambus in
Vrije OV-baan Vrije OV-baan Gemengd Verkeer

Voertuig Voertuig Voertuig Voertuig Voertuig

RINGVERBINDING Segment Tram 30m Trambus Trambus Trambus Trambus

d Hybride Elektrisch Hybride Elektrisch

(hovlB) (hov2A) (hov2B) (hov2A) (hov2B)

Rollendmaterieel (incl onderhoud) - 30 jaar 45,7 mio€ 44,5 mio€ 53,4 miog 60,4 mio€ 72,4 mio€

Exploitatiekost 30 jaar 65,9 mio€ 75,0 mio€ 68,3 mio€ 105,8 mio€ 96,4 mioE

Ondernoud infrastructuur 30 jaar 147,6 mio€ 76,4 miog 78,1 mio€ 18,4 mio€ 18,4 mio€

Basis investeringskost infrastructuur (stelplaats) 27,7 mio€ 12,9 mic€ 14,8 mio€ 12,9 mic€ 14,8 mic€

Segment 1 - kostprijs infrastructuur |Brussels Hoofds Gewest 10,9 mio€ 6,4 mio€ 7.6 mio€ 0,7 mio€ 0,7 mio€

Segment 2 - kostprijs infrastructuur |Doortocht Strombeek-Bever 13,9 mio€ 9,8 mio€ 9,8 mio€ 0,7 mio€ 0,7 mio€

Segment 3 - kostprijs infrastructuur |Doortocht HetVoor 11,0 mio€ 7.8 mio€ 7.8 mio€ 0,8 mio€ 0.8 mio€

Segment 4 - kostprjs infrastructuur] Doortocht wilk Kassei 29,4 mio€ 21,2 miog€ 21,2 mio€ 2,1 mio€ 2,1 mio€

Segment 5 - kostprijs infrastructuur |Doortocht Vilvoorde-centrum 28,8 mio€ 23,4 mic€ 23,4 mio€ 0,4 mio€ 0,4 mio€

Segment 6 - Kostprjs infrastructuur |CAT-site 13,0 miog€ 11,8 mic€ 11,8 miog 1,6 miog 1,6 mio€

Segment 7 - kostprijs infrastructuur |R22 Doortocht Diegem 27,9 mio€ 12,8 mio€ 12,8 mio€ 0,4 mio€ 0.4 mio€

Segment 8 - kostprijs infrastructuur JRO - Luchthaven 34,9 mio€ 28,8 mio€ 29,9 mio€ 1.1 mio€ 1.1 mio€
TOTAAL INVESTERING INFRASTRUCTUUR 197,5 mio€ | 134,9 mio€ | 139,1 mio€ | 20,7 mio€ | 22,6 mio€

Het advies van IF dd. 24 januari 2014 benadrukt dat de balans gekwantificeerde baten en kosten
maar net positief is (1,02). Er werd een negatief advies verleend, waarna de Vlaamse Regering op 4.
april 2014 aan VVM De Lijn de opdracht heeft gegeven om bij de verdere uitwerking te streven naar
optimalisatie met als randvoorwaarden een verhoging van de kostenbatenverhouding en de
inpassing in het exploitatiemodel.

Uit het onderzoek blijkt dat een HOV eerder tegemoet zal komen aan de randvoorwaarde van
verhoogde kostenbatenverhouding al dient de financiéle berekening per wegsegment in een
volgende fase nog exact berekend te worden. In de te voeren studie zal de verbetering van de
kostenbatenverhouding uitdrukkelijk in kaart gebracht worden .

Een trambus kan dan ook volwaardige opstap vormen voor de aanleg van een nieuwe tramlijn én
komt sneller tegemoet aan de urgente nood aan hoogwaardig openbaar vervoer in Limburg.

B. TOEWIJZING AAN DE WERKVENNOOTSCHAP

Zoals onomstotelijk blijkt uit voorgaande (ll. stand van zaken) ligt het dossier sedert de startnota dd.
25 juni 2016 stil, met uitzondering van de voormelde vergelijkende studie m.b.t. HOV op uitdrukkelijke
vraag vanwege de Vlaamse minister van Mobiliteit en Openbare Werken. VVM De Lijn heeft hiertoe
De Werkvennootschap verzocht het nodige te doen.

De Werkvennootschap heeft hierbij beroep gedaan op hetzelfde studiebureau als hetgeen VVM De
Lijn voor de Spartacusprojecten beopdracht, nl. Tractebel Engineering NV.

VVM De Lijn geeft aan niet te beschikken over de nodige financiéle middelen noch interne
projectmedewerkers om het project Spartacus lijn 2 terug op te starten.

Gelet op artikel 3 van het decreet van 23 december 2016 houdende de totstandbrenging van De
Werkvennootschap nv van publiek recht, heeft De Werkvennootschap als opdracht binnen de
bevoegdheden van het Vlaamse Gewest complexe mobiliteitsinfrastructuur van strategisch belang
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te realiseren en te faciliteren voor het Vlaamse Gewest en publiekrechtelijke rechtspersonen, met
inbegrip van het ontwerpen, financieren, bouwen en, in voorkomend geval, het onderhouden of
beheren van die infrastructuur.

De Werkvennootschap heeft eveneens als opdracht om daarbij overleg, participatie en
communicatie met de burgers en het middenveld te organiseren. De Werkvennootschap faciliteert
het flankerend beleid. De Werkvennootschap treedt in beginsel op in eigen naam en voor eigen
rekening. De Werkvennootschap sluit met dit doel overeenkomsten met het Viaamse Gewest en de
betrokken publiekrechtelijke rechtspersonen.

De Vlaamse Regering bepaalt verder in haar regeerakkoord dat:

- “We pakken de organisatie van het beleidsdomein aan zodat het overheidsapparaat voldoende
wendbaar is om de recordinvesteringen om te zetten in snelle realisaties op het terrein. Dit
vergt een verregaande bundeling van expertise en knowhow binnen het beleidsdomein zodat
deze in staat is om de investeringen uit het GIP daadwerkelijk te realiseren. De entiteiten
organiseren zich functioneel en richten zich op onderlinge samenwerking en kennisdeling (ook
met de vervoerregio’s). Realisatiegerichtheid en projecteigenaarschap zijn eigenschappen die
bijkomend worden versterkt Voor complexe investeringsprojecten wordt de integrale en
gecodrdineerde werkwijze van De Werkvennootschap en Lantis verdergezet.” (p. 253)“Daarnaast
worden grote infrastructuurprojecten in principe toegewezen aan de projectvennootschappen
binnen het beleidsdomein (De Werkvennootschap/Lantis).” (p. 302);

De Werkvennootschap werd inmiddels door VVM De Lijn verzocht om voor Spartacus lijn 2 de
studie naar een trambusconcept uit te voeren.

Ook Spartacus Lijn 3 wordt momenteel onderzocht door Infrabel (in samenwerking met TucRail),
afgestemd op het Complex Project Noord-Zuid Limburg door De Werkvennootschap.

De Werkvennootschap heeft m.a.w. een goed zicht op de nood aan HOV in Limburg en het
oplossingsgericht invullen hiervan.

Daarom is het aangewezen om het grote infrastructuurproject Spartacus Lijn 2 ‘Hasselt-
Maasmechelen’ met strategisch belang voor het Vlaamse Gewest toe te wijzen bij beslissing van de
Vlaamse Regering aan De Werkvennootschap.

Hierdoor zal VVM naast de voortgang van project Spartacus lijn 1 zich kunnen focussen op haar
kerntaak, met name de exploitatie van openbaar vervoer.

Artikel 4.2.1 van de samenwerkingsovereenkomst tussen De Werkvennootschap en het Vlaamse
Gewest bepaalt het volgende :
De Werkvennootschap zal als profecteigenaar bij de haar door het Viaamse Gewest
toegewezen Projecten onder meer, maar niet uitsluitend, instaan voor:
. het opstarten van verkennings- en onderzoeksfases voor nieuwe Projecten, al
dan niet inclusief een Maatschappelijke Kosten Baten Analyse (MKBA);
I, het instaan voor de verdere technische juridische en financiéle uitwerking van
nieuwe en bestaande Profecten, waarbij ook uitdrukkelijk aandacht wordt
besteed aan het creéren van een maatschappelijk draagviak;
iii. het begeleiden van het hele vergunningstraject, desgevallend met inbegrip van
bestemmingswijziging;
iv. het organiseren en codrdineren van de volledige gunningsprocedure van
voorstudie, bestekopmaak tot de onderhandelingen en het nemen van de
gunningsbeslissing;
v. de opvolging van het Project tijdens de bouwfase tot het moment van oplevering
en, in voorkomend geval, opvolging van de onderhoudsfase (ingeval van PPS).
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Gelet op het (voor)traject en de voorbereidende studies (en werkzaamheden) zal er over gewaakt
worden dat de toewijzing van het project Spartacus lijn 2 aan De Werkvennootschap geen verdere
vertraging betekent voor het project, noch de andere Spartacuslijnen.

De hoofddoelstelling blijft immers de snellere realisatie van Spartacus Lijn 2. Zoals in voorgaande
duidelijk uiteengezet, is De Werkvennootschap immers thans reeds nauw betrokken in de huidige
stand van het dossier

Er zal daarenboven ook maximaal ingezet worden zodat het project een voortgang kent binnen de
huidige bestemmingsplannen en waarbij derhalve maximaal gestreefd wordt om
bestemmingswijzigingen te beperken tot het minimum.

Er zal over gewaakt worden dat dezelfde principes worden toegepast zoals de toewijzing van de
“Werken aan de Ring — opstart studie RO West-Zuid” aan De Werkvennootschap waarbij dit niet ten
koste mag gaan van de projecten die reeds aan De Werkvennootschap toegekend werden.

3. BESTUURLIJKE IMPACT

A. BUDGETTAIRE IMPACT VOOR DE VLAAMSE OVERHEID

De kosten van de studies worden aangerekend op het begrotingsartikel van de kilometerheffing
binnen de vastgelegde contouren van de Vlaamse begroting en waar voldoende niet-vastgelegde
kredieten beschikbaar zijn.

Deze bedragen bij ongewijzigd beleid 8.746 Keuro (einde 2020). Dit biedt voldoende ruimte om een
herverdeling te doen voor het studietraject dat geraamd wordt door DWV op 5.000 Keuro (excl.
BTW) dan wel 6.000 Keuro (excl. BTW) indien blijkt dat toch een nieuw RUP opgemaakt moet
worden.

Het advies van de inspectie van financién is gunstig ( van 07.05.2020).

Aan de twee bedenkingen in het advies van IF werd tegemoet gekomen door:

1) in deze expliciet te vermelden wat de rol van de studie is inzake de kostenbaten-verhouding t.o.v.
de sneltram

2) het indicatieve bedrag van de studieopdracht ( raming van DWV) is vermeld ( zie hierboven).

Het begrotingsakkoord werd aangevraagd op 07.05.2020.

B. ESR-TOETS

De investeringen, rollend materieel en exploitatiekosten worden opgenomen in de Vlaamse
begroting.

C. IMPACT OP HET PERSONEEL VAN DE VLAAMSE OVERHEID

Geen aangezien een mogelijke impact zich zou voordoen bij De Werkvennootschap NV en/of VVM
De Lijn.

Betreffende de toekomstige exploitatiekosten kan gesteld worden dat de bestaande buslijnen op
het traject Hasselt — Genk - Maasmechelen kunnen worden geoptimaliseerd op het ogenblik dat de
HOV-bus zal rijden. De vereiste capaciteit op basis van de prognoses inzake reizigerspotentieel zal
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verder uitgewerkt en verfijnd worden. Dit zal kaderen in een bredere afstemming met de
organisatie van het OV-net in de regio.

D. IMPACT OP DE LOKALE EN PROVINCIALE BESTUREN

Er wordt gestreefd naar een maximale vrije bedding, alwaar dit in eerste instantie niet kan,
zullen de HOV-bussen kunnen gebruik maken van de bestaande (gemeentelijke) wegenis en
volgen trajecten op deze wegen die vaak al door bestaande buslijnen worden gebruikt. De
noodzakelijke werken zullen uiteraard in nauw overleg met de lokale besturen uitgewerkt
worden. Waar nodig worden samenwerkingsovereenkomsten afgesloten.

4. VERDER TRAJECT

De Werkvennootschap zal na machtiging hiertoe vooreerst een opdracht in de markt plaatsen om
een studiebureau aan te stellen. Vervolgens zullen verdere onderzoeken opgestart worden met het
0og op een snelle uitvoering, waarbij een gesegmenteerde aanpak gevolgd kan worden.
Tegelijkertijd zal ingezet worden op een doorgedreven stakeholder management met de bedoeling
een maximaal draagvlak te creéren voor het finale tracé.

De Werkvennootschap sluit met AWV, De Vlaamse waterweg en de VVM De Lijn een overeenkomst
die de krachtlijnen uiteenzet van de principiéle afbakening van taken en verantwoordelijkheden bij
de uitvoering van het project voor het Vlaamse Gewest, in het bijzonder de afbakening van de
taken van De Werkvennootschap als Projecteigenaar en de taken van AWV voor het Wegbeheer
resp. de taken van De Vlaamse Waterweg voor het Waterwegbeheer resp. de taken van VVM De Lijn
voor het aanbieden van openbaar vervoer.

De Werkvennootschap zal ook samen met VVM De Lijn onderzoeken hoe het gezamenlijk tracé van
station Hasselt tot en met de campus Diepenbeek best wordt ingevuld nu dit tracé tot beide lijnen
(1 en 2) behoort, één en ander in samenspraak met stad Hasselt voor het implementeren van het
tracé langsheen de kleine ring.

5. VOORSTEL VAN BESLISSING

De Vlaamse Regering beslist met betrekking tot Spartacus lijn 2:

1° kennis te nemen van het indicatief onderzoek naar een busgebaseerd HOV systeem als
alternatief voor sneltram in Spartacus Lijn 2

2°  De Werkvennootschap te gelasten de vereiste studies op te starten om de infrastructurele
ingrepen te realiseren waarbij een tracé voor trambus als hoogwaardig openbaar vervoer
uitgewerkt wordt met oog op een versnelde ingebruikname (als opstap naar een
sneltramtracé) alsook de mogelijke vormen van financiering van het project te onderzoeken.

3° De Werkvennootschap te gelasten in samenwerking met de lokale besturen maximaal eigen
beddingen voor het gekozen HOV-systeem te voorzien.
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4°  De Vlaamse minister van Mobiliteit en Openbare Werken :
a) te gelasten dat in opvolging van de technische studie (afhankelijk van de studieresultaten)
een nota op te stellen teneinde het infrastructuurproject Spartacus lijn 2 aan de Vlaamse
Regering voor te stellen en de realisatie ervan toe te wijzen aan De Werkvennootschap. Dit
voorstel omvat eveneens een voorstel van financieringswijze

b) alvorens de uitvoeringsfase aan te vatten De werkvennootschap expliciet te gelasten om
voor het tracé tussen station Hasselt en campus Diepenbeek alwaar lijn 1en 2 samen sporen
een voorstel uit te werken, rekening houdende met de versnelde realisatie van een HOV-
verbinding in Limburg én de implicatie van een tracé langsheen de kleine ring in Hasselt.

De Vlaamse minister van Mobiliteit en Openbare Werken,

Lydia PEETERS

Bijlagen
1. Managementsummary Tractebel
2. Advies van IF
3. Vraag tot begrotingsakkoord
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