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Dit document is bijlage VIII bij de toelichtingsnota voor het GRUP ‘GEN-spoor (L124) en fietssnelweg
(F207)".

Deze bijlage bevat de ‘Studie van het GEN-spoor’.

Het ontwerp bestaat uit volgende documenten:

- Bijlage I. Verordenend grafisch plan

- Bijlage Il. Verordenende stedenbouwkundige voorschriften

- Bijlage llla. Toelichtingsnota — tekst

- Bijlage Illb. Toelichtingsnota — kaarten

- Bijlage IV. Register met de percelen waarop een bestemmingswijziging wordt doorgevoerd
die aanleiding kan geven tot een planschadevergoeding, een planbatenheffing, een
kapitaalschadecompensatie of een gebruikerscompensatie

- Bijlage V. Ontwerp plan-MER

- Bijlage VI. Motivatie niet weerhouden alternatieven

- Bijlage VII. Ecologische landschapsstudie

- Bijlage VIII. Quick scan MKBA Landschapsstudie

- Bijlage IX. GEN-studie: evolutie en optimalisatie van het Gewestelijk Expres Net voor
Brussel en Omgeving- Uitwerking 2015 en visie op 2020 en 2030 (Significance- Stratec-
Tractebel en Tritel)

De elementen m.b.t. de watertoets zijn geintegreerd in het ontwerp plan-MER.
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Verantwoording:

De foto op de omslag is overgenomen uit de brochure van SIEMENS waarin deze de
treinen van het type Desiro ML presenteert.



Voorwoord

In 2003 werd de GEN conventie bekrachtigd tussen vier Belgische ministeries, met als doel
het ontwikkelen van een Gewestelijk Expres Net voor Brussel en omgeving. In de
conventie is onder andere bepaald dat een studie moet worden uitgevoerd over de vraag
naar verplaatsingen en over de optimalisatie van het spooraanbod en van het multi-modaal
aanbod dat daaraan complementair is.

Dit rapport bevat de belangrijkste resultaten van die studie. De opdracht voor de studie is
verleend door de Federale Overheidsdienst Mobiliteit en Vervoer. De studie is uitgevoerd
door een consortium van vier adviesbureaus: Significance, STRATEC, TRACTEBEL en
TRITEL.

Doel van dit rapport is om voor een breed publiek de hoofdlijnen van de analyse en de
belangrijkste conclusies te presenteren. In de studie zijn veel gedetailleerde berekeningen
uitgevoerd door de studiebureaus, die in afzonderlijke meer technische rapporten zijn
vastgelegd. Dit hoofdrapport kan onmogelijk recht doen aan alle gedetailleerde analyses die
zijn uitgevoerd. Daarvoor verwijzen wij naar de rapporten van de afzonderlijke studie-
bureaus, die in Bijlage 3 zijn genoemd. Deze rapporten zijn toegankelijk via de website van
Significance op http://www.significance.nl/GEN.

Voor meer informatie over dit document kunt u contact opnemen met Eric Kroes van
Significance of Lucien Rawart van de Federale Overheidsdienst Mobiliteit en Vervoer.

Eric Kroes Lucien Rawart

Significance FOD Mobiliteit en Vervoer
Koninginnegracht 23 City Atrium

2514AB Den Haag Vooruitgangstraat 56

Nederland 1210 Brussel
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Begeleidingsgroepen

Stuurgroep

Ontwikkelingen aan het GEN, waarvan de GEN conventie uit 2003 een belangrijk deel
uitmaakt, worden overzien door een Stuurgroep. Deze Stuurgroep bestaat uit vertegen-
woordigers van de federale overheid, de betrokken gewesten, en de vervoerbedrijven.

Tijdens de voltrekking van de huidige studie bestond de Stuurgroep uit de volgende

personen:
Federale overheid Carole Coune

Michel Balon

Pierre Forton
Waals gewest Andre Walgraffe

Christiane Chermanne
Vlaams gewest Joost Swinnen

Karl Vermaercke
Brussels gewest Jean-Paul Wouters

Thierry Duquenne
SNCB Sabin S’Heeren
INFRABEL Guy Vernieuwe (waarnemer)
STIB Olivier Colla
De Lijn Francy Peeters

TEC Jean-Marc Vandenbroucke
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Technische werkgroep

De studie zelf is gevolgd door een Technische werkgroep die bestaat uit
vertegenwoordigers van de Federale overheid, de verschillende gewesten, de openbaar
vervoersexploitanten en het studieteam. De groep is door de tijd wisselend van
samenstelling geweest. De kern bestond uit de volgende partijen en hun

vertegenwoordigers:
Federale overheid Lucien Rawart
Luc Dens
Waals gewest Laurent Leroy (SPW — DTP)
Aubin Detongre (SPW — DTP)
Vlaams gewest Karl Vermaercke (VO — MOW)
Arnaud Verstraete (VO — MOW)
Brussels gewest Thierry Duquenne (Bruxelles Mobilité — Direction Générale)
Christel Stractemans (Bruxelles Mobilité — Direction Stratégie)
SNCB Jean-Francois Geerts (SNCB VN 4031)
Anita Rombauts (SNCB RN 4)
INFRABEL Jean-Louis Lepine
Stéphane Dufour
STIB Hugo Sermeus
Pierre Berquin
De Lijn Esther Nevelsteen
Inge Gysenbergh
TEC Bruno Balthazar

Emmanuel Lecharlier
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Samenvatting

Doel en ambitie

Met het tekenen van de conventie 2003 hebben de vier Ministeries een ambitieus plan
voor het openbaar spoorvervoer in de Brusselse agglomeratie bekrachtigd. Het doel van het
in de conventie 2003 vastgelegde plan voor de aanleg van een Brussels Gewestelijk Expres
Net is het aanbieden van een aantrekkelijk en hoogwaardig openbaar vervoer systeem in en
rond de agglomeratie van Brussel, dat een vermindering van het autoverkeer mogelijk
maake.

De invulling van dit plan op het al zeer druk bezette Brusselse spoorwegennet is niet
vanzelfsprekend. Zeker niet omdat gebruik gemaakt moet worden van de bestaande
verbindingen en de al geplande werken.

Tussendoel 2015

De studie heeft duidelijk gemaakt dat het technisch onmogelijk is om in 2015 een exploi-
tatieprogramma volgens de GEN conventie 2003 uit te voeren. Daarvoor is de capaciteit
van het spoornetwerk dat in 2015 beschikbaar zal zijn onvoldoende. Het is vooral de
Noord-Zuid-as waar sprake is van capaciteitsgebrek. Bovendien ontbreekt het aan passeer-
mogelijkheden op de trajecten Dendermonde—Jette en Zottegem—Denderleeuw, waardoor
de IC/IR treinen in conflict zouden komen met de GEN treinen. Zelfs al zou het GEN
volgens de conventie 2003 op een aantal punten worden aangepast om een technisch
haalbaar exploitatieprogramma te krijgen, dan nog zou dit resulteren in een aanzienlijke
hoeveelheid conflicten met het overige treinvervoer en een onacceptabele onbetrouw-
baarheid: slechts 83% van de GEN treinen zou op tijd rijden (maximaal 5 minuten
vertraging').

In deze studie wordt daarom een ander exploitatieprogramma voor het GEN voorgesteld,
dat technisch wel uitvoerbaar is, dat voldoende robuust is, dat het marktaandeel van het
openbaar vervoer vergroot en het autoaandeel vermindert, en dat aan bijna alle overige
gestelde doelen en randvoorwaarden voldoet. Bovendien worden meer stations bediend
dan in de GEN conventie is vastgelegd, en kan het programma rond 2015 operationeel
zijn (start 2013, voltooiing 2016). Voor de goede orde moet worden opgemerke dat het

! De norm is minimaal 92%. In werkelijkheid zou de GEN punctualiteit nog lager liggen dan 83% als gevolg
van incidenten die niet zijn gesimuleerd.
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GEN aanbod komt bovenop het door de NMBS voorziene aanbod van IC en IR treinen.
Binnen de GEN-zone zullen geen P en L treinen meer rijden, buiten de GEN-zone wel’.

Dit intermediair GEN 2015 vertegenwoordigt een realistische doelstelling voor de aange-
geven horizon. Het is ook aanvaardbaar en efficiént vanuit het standpunt van de reizigers,
op voorwaarde dat de resulterende degradatie van het aanbod op enkele verbindingen
gecompenseerd wordt met treindiensten die niet, of in mindere mate, beantwoorden aan
het "GEN"-concept (wat betreft frequentie, cadancering) maar die op zijn minst het
huidige aanbod blijven waarborgen.

Het gehanteerde uurrooster, dat alle treindiensten in de GEN-zone omvat, is haalbaar
gebleken wanneer we alleen de wisselwerkingen met andere treindiensten binnen die GEN-
zone in beschouwing nemen. Om tot een haalbaar uurrooster te komen hebben de
ontwerpers het huidige uurrooster van treinen van de binnenlandse dienst die ook buiten
de GEN-zone rijden in beperkte mate moeten aanpassen. Het is daarom niet uitgesloten
dat bij de uitwerking van het volledige landelijke treinaanbod bijkomende optimalisaties
van het voorgestelde programma en/of van de spoorinfrastructuur nodig zullen zijn om de
kwaliteit van de dienstverlening buiten de GEN-zone te handhaven. Het is aan de
bevoegde operatoren om mogelijke afwijkingen ten opzichte van het voorgestelde
programma voor te stellen op grond van de meer complete optimalisatiegegevens.

Enkele belangrijke kenmerken van het programma zijn als volgt:

¢ 10 GEN-lijnen, 142 bediende stations;

® Bediening van alle stations langs de radiale lijnen met 4 treinen per uur, met
uitzondering van twee trajecten (Dendermonde—Jette en Zottegem—Denderleeuw)
waar dit in verband met 2-sporigheid in 2015 fysiek onmogelijk is zonder de
IC/IR dienstregeling te verstoren;

®  Voorspeld gebruik Intermediair GEN 2015 88.000 reizigers’;

®  Voorspeld gebruik totaal openbaar vervoer in GEN-zone 587.000 reizigers;
®  Voorspeld gebruik openbaar vervoer in GEN-zone 35,1%;

¢ Voorspeld marktaandeel auto in GEN-zone 50,8%.

De volgende figuur geeft een overzicht van het Intermediair GEN 2015.

2 P-treinen die komen van buiten de GEN-zone rijden wel door de GEN-zone naar Brussel.

3 Op werkdag, 7-9 uur. Simulatie met het IRIS2 model door STRATEC.



SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL Samenvatting

Dendermonde Mechelen

Luchthaven Brussel

Zottegem

[

Leuven

C—IOTMMOOW>

Moensberg

Ottignies
| === |Louvain-la-Neuve

‘ Braine-le-Comte

Nivelles| |

(] villers-la-Ville
Intermediair GEN 2015

Versie 15 mei 2009

Het saldo kosten min opbrengsten voor de spoorwegexploitatie’ van het voorgestelde
Intermediair GEN 2015 worden geschat op 144 miljoen Euro per jaar. Dat is vrijwel
hetzelfde als het bedrag dat in 2001 door de NMBS werd geraamd (omgezet naar Euro
2009). Daar staat tegenover dat ruim 60% meer reizigers met het GEN worden vervoerd,
dat de kosten per reizigers-km 8 Eurocent lager zijn, en dat de kostendekkingsgraad twee
procentpunten hoger is (28%).

Op een aantal punten kan het Intermediair GEN 2015 nog niet voldoen aan de eisen van
het GEN volgens conventie:

® Niet alle economische polen worden met het GEN optimaal bereikbaar;
® De frequentie is bij enkele stations aan radiale lijnen nog niet 4 x per uur.

Verder zijn niet alle door de gewesten gewenste extra stations opgenomen, en enkele
overige wensen van de gewesten zijn nog niet gehonoreerd.

Daarom is een Visie GEN 2020 geformuleerd die wel aan alle eisen voldoet, en een Visie
GEN 2030 met mogelijkheid voor verdere ontwikkeling van het GEN op langere termijn.

Verder moet worden opgemerkt dat het voorgestelde schema voor een gering aantal
verbindingen aan de gebruikers een minder gunstig aanbod biedt dan wat zij vandaag
genieten. Het is daarom onontbeerlijk dat samen met de invoering van dit tussentijdse
schema deze tekortkomingen worden gecompenseerd met aanpassingen van het IC, IR of
P-aanbod. Hiervoor zijn aanbevelingen geformuleerd.

4 Exploitatiekosten plus kapitaalkosten.

> De kosten van de infrastructuur INFRABEL) zijn hier niet meegenomen.

xi
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Volledig GEN vanaf 2020

Voor de periode vanaf 2020 is een uitbreiding van het voorgestelde exploitatieprogramma
voorzien die volledig tegemoet komt aan de in de GEN conventie gestelde doelen, en deze
zelfs overtreft.

De volgende figuur toont een overzicht van de visie op het GEN in 2020.
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Luttre D Aéroport Gosselies Versie 15 mei 2009

In de volgende figuur is ook een mogelijke verdere ontwikkeling van het GEN netwerk
naar het doeljaar 2030 geschetst, waarbij een transversale verbinding rondom Brussel
mogelijk wordt.
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Aanbevelingen

Met de invoering van het Intermediair GEN 2015 wordt een belangrijke basis gelegd voor
een aantrekkelijk openbaar vervoer systeem zoals bedoeld in de GEN conventie. Een eerste
aanbeveling is dan ook om dit plan zo gauw mogelijk tot uitvoer te brengen, wat
veronderstelt dat aan de technische uitwerking direct gaat worden gewerkt.

Daarbij bevelen wij aan om de verdere uitbouw van de IC/IR treinen zodanig te
ontwerpen dat de diensten als een tijdelijke aanvulling op het GEN fungeren voor de
enkele verbindingen waar het Intermediair GEN 2015 minder aantrekkelijk is dan het
huidige aanbod. Dit is uiteraard te beslissen door de betrokken partijen.

Een verdere aanbeveling is om ook direct de studies aan te vatten voor het GEN voor de
verder weg gelegen toeckomst, het jaar 2020 en de jaren daarna. Om volledig te voldoen
aan alle eisen van de GEN conventie zijn namelijk aanvullende infrastructuur werken
noodzakelijk. En de voorbereiding en uitvoering van deze werken kosten veel tijd en
middelen.

Maar het werken aan het spoor alleen is niet voldoende. Ook de andere openbaar vervoer
voorzieningen moeten goed afgestemd worden op het nieuwe GEN, zodat een geintegreerd
multimodaal aanbod ontstaat. Daarom doen wij de volgende aanbevelingen:

e Stem de ontwikkeling en in werkingstelling van het GEN goed af op de nieuw te
ontwikkelen dienstregeling van de IC/IR treinen, zodat er geen verbindingen
vervallen en optimaal gebruik gemaakt wordt van de onderlinge complementariteit

van GEN en IC/IR treinen;

® Zorg voor een goede cadancering van de dienstregeling van de GEN-lijnen, voor
optimale aantrekkelijkheid voor de klanten en voor optimale robuustheid van de
dienstuitvoering;

e Zorg voor goede aansluitingen op de overige OV-lijnen, geéxploiteerd door De
Lijn, TEC, STIB, op het GEN: zorg voor aansluitende buslijnen bij de (nieuwe)
stations, met een vergelijkbare frequentie als het GEN (4 bussen per uur) en met
goed aansluitende aankomst- en vertrektijden. Zorg ook voor goede aansluitingen
aan de Brusselse zijde, met zoveel mogelijk aansluitende bus-, tram- en metro-
verbindingen;

® Zorg voor een geintegreerd tariefsysteem, zodat de betalende reizigers met één
kaartsoort van vertrekadres naar aankomstadres kunnen reizen, en geen
belemmering hebben om over te stappen tussen de verschillende openbaar vervoer
wijzen;

® Zorg voor een goede bereikbaarheid van de GEN stations met de auto (verminder
congestie op toegangswegen tot stations, parkeergelegenheid) en met de fiets
(veilige fietspaden, fietsenstallingen).

xiii
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1.1

1.2

Hoorostuk 1 Inleiding

Context

Op 17 juni 2005 is een wet bekrachtigd waarmee het besluit is genomen tot het realiseren
van een Gewestelijk Expres Net (GEN) in, om en rond Brussel. Deze zogenaamde GEN
overeenkomst of GEN conventie is afgesloten tussen de Federale regering, de Waalse
regering, de Vlaamse regering en de Brusselse Hoofdstedelijke regering.

Zoals beschreven in artikel 3 van de overeenkomst heeft het GEN tot doel de modale
verschuiving van de auto naar het openbaar vervoer te begunstigen en het marktaandeel
van het openbaar vervoer in de GEN-zone te verhogen.

In artikel 13 van de GEN overeenkomst is bepaald dat er een studie moet worden
uitgevoerd over de vraag naar verplaatsingen en over de optimalisatie van het spooraanbod
en van het multimodale aanbod dat daaraan complementair is om doelgericht deze
doelstelling te bereiken. Deze studie moet handelen over:

¢ Het potentieel van het voorziene GEN-systeem;
¢ Het te verwezenlijken aanbod in het perspectief van de lopende investeringen;
¢ De wenselijke evolutie in een verder gelegen toekomst;

® De potenti€le impact van een wijziging van de prijsverhouding tussen privé- en
openbaar vervoer.

De in dit rapport beschreven studie is de invulling hiervan.

Doel van de studie
In het bestek van de studie is aangegeven dat de studie de volgende luiken moet omvatten®:

1) Een verantwoorde evaluatie geven van het potentiéle marktaandeel van het GEN-
systeem;

2) Een gedetailleerd programma van het spooraanbod concipiéren voor 2015 dat aan
de volgende criteria voldoet:

6 Federale Overheidsdienst Mobiliteit en Vervoer, Bestek nr.: RER-GEN2, 25 mei 2007.
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®  Het marktaandeel van het openbaar vervoer maximaliseren;

® In overeenstemming zijn met de voorziene ruimtelijke ontwikkelingen in

de GEN-zone;
® De andere opdrachten van de openbaar vervoeroperatoren niet benadelen;

¢ Compatibel zijn met de middelen, dat wil zeggen gebruik maken van de
bestaande spoorinfrastructuur.

3) Een fasering voorstellen voor de invoering van dit spooraanbod;

4) Een raming maken van de impact van een wijziging in de prijsverhouding tussen
het privé-vervoer en het openbaar vervoer op de modale verschuiving van de
wagen naar het openbaar vervoer;

5) Voor het verder gelegen perspectief (2020) een toekomstgericht programma van
het spooraanbod concipiéren met meer ambitie.

Door het studieteam zijn de doelen, mede op basis van het in artikel 13 van de GEN
overeenkomst gestelde, als volgt geconcretiseerd:

® Bepaal voor 2015 een optimaal GEN binnen de door de conventie opgelegde
randvoorwaarden;

® Bepaal de noodzakelijk infrastructurele werken;

®  Maak een doorkijk naar 2020 en daarna.

Studieteam

De studie is gestuurd door de Stuurgroep ingesteld door de GEN conventie. De uitvoering
van de studie is begeleid en gecontroleerd door een Technische Werkgroep bestaande uit
vertegenwoordigers van de betrokken ministeries, de operatoren van het openbaar vervoer

in de gewesten, evenals INFRABEL en de NMBS.

De studie is uitgevoerd door een samenwerkingsverband bestaande uit vier onderzoek-
bureaus, te weten:

e Significance (codrdinatie);
e STRATEC (simulatie van het reizigersgedrag);
e TRACTEBEL (simulatie van het verkeer op het spoorwegnet);
e TRITEL (berekening van het reizigerspotentieel).
Significance was verantwoordelijk voor de bezieling van de studie en de codrdinatie.

STRATEC was verantwoordelijk voor de simulatie van de reizigersbehoeften, de vraag naar
mobiliteit.

TRACTEBEL was verantwoordelijk voor de simulatie van de afwikkeling van het
spoorverkeer op het netwerk, de aanbodskant.
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TRITEL was verantwoordelijk voor de berekening van het reizigerspotentieel, de mogelijke
gebruikers van het GEN.

Structuur van het rapport

In Hoofdstuk 2 wordt de visie op het einddoel besproken, namelijk een volwaardig
Brussels Gewestelijk Expres Net met als streefdacum 2020. Ook wordt een doorkijk naar
een mogelijke ontwikkeling op de lange termijn gegeven (indicatief 2030).

In Hoofdstuk 3 wordt een concrete tussenstap gepresenteerd met als streefdatum 2015: het
Intermediair GEN 2015. Deze tussenstap gaat uit van het bestaande spoornet, en de op dit
moment voorziene aanpassingen van de spoor infrastructuur.

Hoofdstuk 4 bespreeckt de totstandkoming van het Intermediair GEN 2015, het
exploitatieprogramma 2015. Hier zal duidelijk worden welke analyses zijn uitgevoerd en
hoe het huidige resultaat voor 2015 is afgeleid.

In Hoofdstuk 5 worden de kenmerken van het voorgestelde exploitatieprogramma voor
2015 gepresenteerd, en wordt getoetst in hoeverre de nagestreefde doelstellingen worden

bereikt.
Hoofdstuk 5 sluit af met conclusies en aanbevelingen.

In de bijlagen worden nadere details weergeven die voor het hoofdrapport te gedetailleerd
zijn, maar wel het fundament vormen van de studie.. Alle in dit hoofdrapport weergegeven
resultaten zijn afkomstig uit rapporten geleverd door de betrokken studiebureaus. In
Bijlage 3 is een volledige lijst gegeven van alle geleverde rapporten. Deze maken geen deel
uit van dit hoofdrapport, maar zijn op verzoek beschikbaar voor geinteresseerden.
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Hoorostuk 2 Het einddoel: een volwaardig

Brussels GEN 2020/2030

Ambitie
Met de GEN overeenkomst hebben de Federale regering, de Waalse regering, de Vlaamse

regering en de Brusselse Hoofdstedelijke regering zich geéngageerd om de volgende doelen

na te streven:

Een beduidende toename, kwantitatief én kwalitatief, van het aanbod van gemeen-
schappelijk vervoer;

Een integratie van het vervoeraanbod van de vier maatschappijen voor gemeen-
schappelijk vervoer in deze zone (dienstregelingen, tarieven, informatie);

Begeleidende maatregelen ter aanmoediging van het gebruik van het gemeen-
schappelijk vervoer, gelijktijdig met de ingebruikneming van het GEN-aanbod.

Daarbij is een aantal uitgangspunten geformuleerd waaraan het GEN aanbod zou moeten

voldoen. Enkele belangrijke uitgangspunten zijn:

De gegarandeerde minimale amplitude is een bediening over een periode van 20
uur per kalenderdag’;

De gegarandeerde minimale frequentie van de bediening bij aankomst in en
vertrek uit één van de drie polen® is gedurende de spitsuren (werkdagen 7.00h —
9.30h en 16:00h — 19:30h) 4 treinen per uur in de centrale kern en de perifere
zone’. In de daluren zijn de minimale frequenties 2 (4 treinen per uur in de
centrale kern), en in het weekend en op feestdagen 1 tot 2 treinen per uur'®;

7 GEN conventie, Bijlage III.

8 De noord-zuidverbinding, de wijk van de Europese instellingen ten oosten van Brussel, de luchthaven

Brussel-Nationaal.

? GEN conventie, Bijlage L.

'© GEN conventie, Bijlage III.
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® De bediening van het GEN mag niet lager zijn dan het spooraanbod bij de
inwerkingtreding van de GEN conventie, behalve bij gemotiveerde tijdelijke
afwijking''.
De kracht van het GEN is de bediening van meer stations dan nu, met een frequentie van
4 treinen per uur of meer, met korte reistijden naar de polen en met hoogwaardig modern
materieel. Dit betekent dat meer reizigers in de Brusselse regio worden bereike, en dat
wacht- en reistijden worden bekort, zodat het aantrekkelijker wordt om van de trein
gebruik te maken en de auto te laten staan.

Om volledig te voldoen aan alle geformuleerde doelen en uitgangspunten, en met name de
eis van bediening van alle stations in de GEN-zone door 4 treinen per uur in de spitsuren,
is een aantal infrastructurele werken noodzakelijk. Dit omdat de bestaande infrastructuur
niet toereikend is. De benodigde werken zijn deels al in uitvoering, maar deels zullen deze
pas over langere tijd (minimaal 10 jaar) kunnen worden gerealiseerd. Daarom presenteren
wij in dit rapport eerst de Visie 2020, het nagestreefde programma dat volledig aan de
GEN ambitie voldoet. Tevens geven wij aan hoe een mogelijke verdere ontwikkeling naar
2030 zou kunnen plaatsvinden.

Opverigens zijn de aangegeven jaartallen slechts indicatief: de invoering van het GEN zal
altijd in fasen moeten plaatsvinden, en met GEN 2020 bedoelen wij een exploitatie-
programma dat bijvoorbeeld tussen 2020 en 2025 ingevoerd zou kunnen worden. Dit
athankelijk van de datum van gereedkomen van de benodigde infrastructuur, de levering
van het materieel en de invoering van de dienstregeling door de NMBS.

Visie GEN exploitatieprogramma 2020 en 2030
Visie GEN 2020

In Figuur 2.1 is de lijnvoering van het voorgestelde exploitatieprogramma 2020
schematisch en in hoofdlijnen weergegeven. Het schema bevat de opgenomen lijnen en
routes, en de belangrijkste stations (overstap- en eindstations). In Tabel 2.1 zijn de lijnen,
de gevolgde routes en de bediende polen aangegeven. Een meer gedetailleerd overzicht van
GEN 2020 met alle opgenomen stations en het aantal halterende GEN-treinen per uur is
weergegeven in Bijlage 1. Binnen de GEN-zone komt het GEN bovenop het aanbod dat is
voorzien door de NMBS voor de IC en IR treinen (zie bijlage 7). De L en P treinen binnen
de GEN-zone vervallen. P-treinen die komen van buiten de GEN-zone rijden wel door de
GEN-zone naar Brussel..

I GEN conventie, Art. 19 §2.
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Dendermonde Mechelen
Aarschot
Denderleeuw .
Zottegem TleDnen

D Leuven

A
B —
C e—

D

E
F o—
G —

H
| —
J —
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Moensberg Ottignies
| === | Louvain-la-Neuve
’ Braine-le-Comte
Nivelles| | Gembloux
Soignies [ ] villers-la-ville
Visie GEN 2020

Luttre [ Aéroport Gosselies Versie 15 mei 2009

Figuur 2.1 Lange termijn visie op het Gewestelijk Expres Net in "2020"

Dit programma voldoet aan alle eisen van de GEN conventie, en bedient ook nog een
groot aantal extra stations die door de gewesten zijn gevraagd. In tabel 2.1 zijn alle lijnen,

de gevolgde routes en de bediende polen aangegeven.

Alle stations langs de radiale lijnen hebben op werkdagen een frequentie van minimaal 4

treinen per richting per uur, in de centrale zone. Naast de radiale lijnen is een transversale
verbinding opgenomen over het hele traject Dendermonde—Mechelen—Leuven—Ottignies.
Opname van het traject Ottignies—Nivelles is in verband met de uit te voeren werken op

deze termijn waarschijnlijk niet haalbaar.

Lijn Route

Luchthaven

Ouest
Est

A

rXce—IOTMMOO®™

> INord
> IMidi

Zottegem—-Denderleeuw—JNM-Schaerbeek—Diegem—Leuven—Tienen
Geraardsbergen—Halle—Schuman—-Mechelen X
Braine-le-Comte—Halle—~JNM-Schuman-Ottignies—Louvain-la-Neuve/Gembloux
Dendermonde—Jette—Ouest—Midi

Luttre-Nivelles—OuestOuest—Jette—Aalst X
Luttre—-Nivelles—Aéroport-National-Leuven—Ottignies—Villers-la-Ville X
Aalst—Denderleeuw—Jette—Schuman-Ottignies—Louvain-la-Neuve X
Aéroport-Gosselies—Luttre—Nivelle—JNM-Schaerbeek—Mechelen—-Dendermonde x| x
Dendermonde—Jette—Ouest—Petite-lle-Denderleeuw—Geraardsbergen X
Aalst—Jette—Ouest-Midi X
Soignies—Braine-le-Comte—Halle-Ouest-Jette—Schaerbeek—Mechelen—-Leuven X
Aalst—Denderleeuw—Jette—Schaerbeek—Aéroport-National-Aarschot X

x
xX X
x

x

x

Tabel 2.1 GEN-lijnen van Visie GEN 2020
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De invoering van dit exploitatieprogramma zou mogelijk zijn in de periode 2020-2025,
mits de benodigde infrastructurele werken tijdig uitgevoerd worden en het vereiste
materieel op tijd beschikbaar is. En mits de nodige afspraken gemaakt worden over de
benodigde financiering.

Visie GEN 2030

In Figuur 2.2 is een visie voor een verdere mogelijke ontwikkeling van het GEN
weergegeven, voor een mogelijk exploitatieprogramma 2030. Naast alle lijnen uit het
programma 2020 zijn twee aanvullende transversale lijnen opgenomen. Met GEN-lijn M
wordt een ringlijn om heel Brussel gerealiseerd. Dit traject loopt van Dendermonde—
Aalst—Zottegem—Geraardsbergen—Soignies—Braine-le-Comte—Luttre—Aéroport-Gosselies,
De tweede transversale lijn is het traject Nivelles—Ottignies.

In Tabel 2.2 zijn de lijnen, de gevolgde routes en de bediende polen aangegeven. De nieuw
opgenomen GEN-lijn M bedient geen van de polen omdat het een transversale lijn is.

Een meer gedetailleerd overzicht van het voorgestelde GEN 2030 met alle opgenomen
stations en de frequenties is weergegeven in Bijlage 1.

Dendermonde Mechelen

! i
: /\

N of ) Luchthaven Brussel

Aarschot

‘Q
* 46/@
b
(=]
g
g
5
g
H

Zottegem

D....o’

oummEE

S

*
*
' Geraardsbergen

*
*

*

Halle } ¢

Moensberg Ottignies
o a | || Louvain-la-Neuve Nosuas
. *
. Braine-le-Comte o
‘e SR ; ¢ Gembloux
o S . Nivelles | ’
b *
Soignies ‘s, || villers-la-Vville
o Visie GEN 2030
*
< . .
R tire " =s[_] Aéroport Gosselies Versie 15 mei 2009

Figuur 2.2 Zeer lange termijn visie op het Gewestelijk Expres Net in "2030"
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Lijn Route

Luchthaven

Ouest
Est

A

S rXce—IOMmMoOO®

=z

Zottegem—-Denderleeuw—JNM-Schaerbeek—-Diegem—Leuven—Tienen
Geraardsbergen—Halle—Schuman—Mechelen X
Braine-le-Comte—Halle—~JNM-Schuman-Ottignies—Louvain-la-Neuve/Gembloux
Dendermonde—Jette—Ouest—Midi

Luttre-Nivelles—Ouest—Jette—Aalst X
Luttre-Nivelles—Aéroport-National-Leuven—Ottignies—Villers-la-Ville—Aéroport-Gosselies X
Aalst-Denderleeuw—Jette—Schuman-Ottignies—Louvain-la-Neuve X
Aéroport-Gosselies—Luttre—Nivelle—-JNM—-Schaerbeek—Mechelen—-Dendermonde x | x
Dendermonde—Jette—Ouest—Petite-lle-Denderleeuw—Geraardsbergen X
Aalst—Jette—Ouest-Midi x| x
Soignies—Braine-le-Comte—Halle-Ouest-Jette—Schaerbeek—Mechelen—Leuven X
Aalst—-Denderleeuw—Jette—Schaerbeek—Aéroport-National-Aarschot X
Aéroport-Gosselies—Luttre—Brain-le-Comte—Soignies—Geraardsbergen—
—Zottegem—Aalst-Dendermonde

Nivelles—Ottignies

> INord
> Midi

x
xX X
x

x

Tabel 2.2 GEN-lijnen van Visie GEN 2030

Noodzakelijke infrastructuur

INFRABEL voert momenteel een programma van werken uit voor het GEN, dat tegen
2016 gereed zal zijn. Om het exploitatieprogramma GEN 2020 mogelijk te maken zijn
aanvullende werken nodig. Hieronder is aangegeven welke aanvullende infrastructuur

noodzakelijk is:
Voor Visie GEN 2020:
e Een passeertraject met 4 sporen over 4 tot 6 km op L60 en L89;
* Aanleg van GEN-lijn K: verbetering van de toegang tot L28 vanaf L.96 ten zuiden
van Brussel en vanaf L25N ten noorden van Brussel;
¢ Verlenging van GEN-lijn I van Petite-Ile naar Geraardsbergen via Denderleeuw;
door het realiseren van een verbinding tussen 128 en L50B.
¢ Aanvullend GEN eindstation in Aalst, aanvullend perron;
® Twee nieuwe GEN-lijnen K en L op L50 tussen Jette en de viersprong van
Brussel-Noord: dit traject 4-sporig maken en kunstwerken aanleggen;
¢ Nieuwe GEN-lijn K op L96 tot Soignies: oplossing van de nauwe doorgang bij
Halle, L96 4-sporig maken tot Braine-le-Comte en aanvullend perron in Soignies
voor eindstation;
® Verlenging van de GEN-lijnen van L124 naar Aéroport Gosselies: herziening van
de sporen tussen Lillois en Nivelles (PX onderdrukken) en aanvullend perron in
Luttre;
®  Opnieuw in gebruik nemen van lijn L141, Ottignies—Nivelles;
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® Vermijden van de mobiele brug over het zeckanaal bij Kappelle-op-den-Bos
(middels bijv. een tunnel of een verhoging van de brug).

Voor Visie GEN 2030:
® Nieuwe lijn L140 — Aéroport Gosselies;
e  Elekurificatie van het traject Geraardsbergen—Zottegem van L122 (+/- 13 km);

e  Elekurificatie van lijn L82 (+/- 10 km), aanleg van minimaal één uitwijkmogelijk-
heid en van een vierde spoor met perron in Burst;

®  Opnieuw in gebruik nemen van het traject Aalst—Oudegem van lijn L57 (ongeveer

11 km).
Opverige punten die in de toekomst aandacht vereisen zijn:
¢  Gelijkvloerse kruisingen;

® De elektriciteitsvoorziening in verschillende delen van het netwerk (athankelijk
van het nieuwe GEN aanbod);

® Aanpassing van de infrastructuur om verstoringen van de treinenloop te kunnen
opvangen (mogelijkheid om te keren, enzovoort);

¢ Stal- en onderhoudsvoorzieningen (beschikbaarheid en toegankelijkheid).

Een meer uitvoerig overzicht van alle benodigde infrastructurele werken, en de verwachte
moecilijkheidsgraad daarvan, is gegeven in TRACTEBEL 2009-b.
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Hoorstuk 3 De tussenstap: een haalbaar
Brussels GEN 2015

Uitgangspunten

In het voorgaande hoofdstuk is de Visie GEN 2020 geschetst: het beeld van het gewenste
GEN dat met een aantal aanvullende infrastructurele werken zou kunnen worden
gerealiseerd. In de studieopdracht is echter 2015 als doeljaar gesteld, en op die relatief
korte termijn is dit exploitatieprogramma nog niet uitvoerbaar. Dit omdat de benodigde
infrastructuur niet tijdig beschikbaar kan zijn.

Daarom is gezocht naar een zo goed mogelijk tussenliggend programma dat zoveel
mogelijk aan de doelen voldoet, deze soms overtreft, en dat wel rond 2015 ingevoerd kan
worden. Dit tussenliggende programma duiden wij aan met Intermediair GEN 2015.

Het spoorwegnet bedient niet op homogene wijze de hele GEN-zone. Om deze lacunes in
te vullen zijn in het GEN-netwerk beschreven in de GEN-overeenkomst GEN-buslijnen
voorzien. Het betreft hoogwaardige openbaar vervoerlijnen, beheerd door de gewestelijke
operatoren. De betrokken Gewesten hebben zich ertoe verbonden om de nodige
investeringen te doen om de doorstroming en de frequentie van de bussen langs die lijnen
op het beoogde niveau te brengen en de bussen zoveel mogelijk aan de belemmering door
het privéverkeer te onttrekken.

De huidige studie spitst zich toe op het spoorgedeelte van het GEN, maar gaat er wel van
uit dat al de geplande hoogwaardige buslijnen inderdaad uitgebouwd worden en beschik-
baar zijn tegen 2015. De resultaten die verder besproken worden zijn dus alleen maar
geldig wanneer deze hypothese wordt waargemaakt.

Knelpunten

Het nagestreefde doel is het realiseren van een GEN dat volledig aan de conventie 2003
voldoet, of zelfs beter is. De visie GEN 2020 voldoet hieraan, maar het is in de praktijk
niet mogelijk om dit programma al op een eerder tijdstip, bijvoorbeeld rond 2015, volledig
te realiseren. Daarvoor zijn verschillende redenen:
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®  Voor een aantal stations is een frequentie van 4 treinen per uur in 2015 technisch
niet haalbaar, omdat de huidige spoorwegcapaciteit niet voldoende is (momenteel
geen passeermogelijkheid, te weinig sporen);

® Een aantal van de door de gewesten gewenste nieuwe stations vergt aanvullende
infrastructurele werken die niet tijdig kunnen worden gerealiseerd.

Bovenstaande knelpunten zijn met tijd en geld op te lossen, maar de afspraak is dat het
Intermediair GEN 2015 wordt gerealiseerd met het spoorwegnet dat beschikbaar zal zijn
na realisatie van de reeds geplande werken, dus zonder nieuwe grote investeringen of

nieuwe infrastructurele werken.

Exploitatieprogramma 2015

In Tabel 3.1 worden de lijnen van het Intermediair GEN 2015 genoemd met hun
frequentie en met de polen die deze lijnen aandoen. Daarbij moet opgemerkt worden dat
veel stations door twee of meer lijnen bediend worden; daardoor is de frequentie van
vrijwel alle stations in de spitsuren minimaal vier treinen per richting per uur, zeker voor
de radiale lijnen, ook al is de frequentie van de afzonderlijke lijn soms 2 treinen per uur.

Een gedetailleerd overzicht van het Intermediair GEN 2015 met alle opgenomen stations
en de frequenties in de spitsuren is weergegeven in Bijlage 1.

c
[
>
Frequentie - S
intreinen | 3| =| 3 k=
- (] = 3 k7 3
Lijn Route per uur z| S|l ol wl I
A |Zottegem-Denderleeuw—JNM-Diegem—Leuven 4 x | x
B |Denderleeuw—Geraardsbergen—Halle—-Schuman—Mechelen 4 X
C |Braine-le-Comte—Halle—-JNM-Schuman—Ottignies—Louvain-la-Neuve 4 X | x X
D |Dendermonde-Jette—Ouest—Midi 2 X | x
E |Nivelles—Ouest—Jette—Aalst 2 X
F |Nivelles—Aéroport—Leuven—Ottignies—Villers-la-Ville 2 X
G |Aalst—Jette—Schuman-Ottignies—Louvain-la-Neuve 2 X
H [Nivelle-JNM—Mechelen 2 x| x
| |Dendermonde—Jette—Ouest—Petite-lle 2 X
J |Aalst—Jette—Ouest—Midi 2 X | x

Tabel 3.1 GEN lijnen van het Intermediair GEN 2015

Overigens zijn er twee mogelijke aanpassingen van het Intermediair GEN 2015 besproken,
die waarschijnlijk zonder problemen kunnen worden opgenomen, maar die in dit rapport
verder niet zullen worden besproken. Het gaat om:

® Het toevoegen van een viertal stations: Ninove-Oost, Cargovil, Saintes en Leuven-

Park;
® Het omwisselen van de frequenties van de stations Opwijk en Merchtem.
Hieromtrent kan tijdens de definitieve besluitvorming worden besloten.
Figuur 3.1 geeft een schematisch overzicht van het Intermediair GEN 2015.

Een vergelijkbaar schema van het exploitatieprogramma 2015, maar met meer detail en
compleet met alle opgenomen stations, is weergegeven in Figuur 3.2. Voor een grotere, en
daardoor beter leesbare versie van dit schema wordt verwezen naar Bijlage 4.
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De tussenstap: een haalbaar Brussels GEN 2015
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Figuur 3.1 Intermediair exploitatieprogramma van het Gewestelijk Expres Net voor "2015"
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Figuur 3.2 Intermediair scenario van het Gewestelijk Expres Net voor "2015" (detail)




34

3.5

De tussenstap: een haalbaar Brussels GEN 2015 SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL

Noodzakelijke infrastructuur

Uitgangspunt voor het Intermediair GEN 2015 is het bestaande spoornetwerk en de
momenteel voorziene werken. Deze werken, die nu worden uitgevoerd, zijn:

e Diabolo L25N;
e Diabolo - verbinding L25 + 1L.26;
e L1161 — Tunnel Schuman—Josphat;
e L161 — Watermael-Ottignies (4 sporen);
e L124 - Linkebeek—Braine-L’Alleud (4 sporen);
e [124 — Braine-L’Alleud—Nivelles (4 sporen) ;
® L50A - Sint-Katharina-Lombeek—Anderlecht (3% en 4% spoor);
e L50A — Sanering centrale sporen;
e Capaciteitsverhogende maatregelen Brussel-Zuid + Brussel-Noord:
o Vierhoek West,
o Vierhoek Oost,
o Andere kunstwerken.

Aan het spoornet hoeven voor het Intermediair GEN 2015 strikt genomen geen verdere
aanpassingen te worden gedaan.

Wel is het noodzakelijk dat alle nieuwe stations (10 in totaal) worden voorzien van nieuwe
perrons, toegangen, enzovoort. Ook bestaande stations moeten in een aantal gevallen
worden aangepast. Het gaat dan vooral om het verhogen van perrons.

Ook verdient het aanbeveling om aantal infrastructurele werken uit te voeren die het beter
mogelijk maken om een passende dienstregeling te ontwerpen, en om eventuele versto-
ringen van de dienstregeling gemakkelijker op te vangen. In bijlage 2 onderdeel B.2 staat
aangegeven welke verbeteringen wenselijk zijn, en zonder al te grote problemen uitvoerbaar
zijn. In onderdeel B.3 staan nog meer wenselijke verbeteringen aangegeven, maar deze zijn
moeilijker uitvoerbaar.

Overige noodzakelijke activiteiten

Naast de werken aan de spoorinfrastructuur zijn ook andere activiteiten nodig, ter
ondersteuning van het GEN:

® De signalisatie dient te worden bestudeerd, en waar nodig verbeterd;

®  De parkeergelegenheid bij stations en de gelegenheid om fietsen te stallen dient te
worden aangepast;

® Het openbaar vervoer van en naar station dient te worden verbeterd en afgestamd
op de GEN dienstregeling;
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® Het tariefsysteem dient te worden aangepast zodat de reiziger zoveel mogelijk met
één kaartsoort kan reizen.

Fasering

De fasering van de invoering van het Intermediair GEN 2015 hangt af van de tijdstippen
van het gereedkomen van de infrastructuurwerken (INFRABEL), de levering van het GEN
materieel en de planning van de nieuwe dienstregeling door de NMBS.

Op basis van de geplande aanpassingen aan de infrastructuur en de levering van het
materieel is de mogelijke invoering van het Intermediair GEN 2015 in Figuur 3.3
weergegeven. Volgens de meest recente inzichten van INFRABEL kan deze termijn zelfs
vervroegd worden, en kan het volledige GEN na december 2016 operationeel zijn.

2009 2010 2015 2020
L1 | |

Infrastructurele aanpassingen

Levering materieel

Intermediair GEN 2015

Figuur 3.3 Fasering van de invoering van Intermediair GEN 2015

Een meer concrete mogelijke fasering, uitgaande van de infrastructuur, is in Figuur 3.4
weergegeven. Uitgaande van levering van het GEN materieel vanaf 2011 en de in april
2009 door Infrabel gegeven planning, kan de volgende fasering denkbaar zijn:

®  Vanaf 2012 invoering van GEN-lijn D en GEN-lijn J;
® Vanaf 2014 invoering van GEN-lijn B, F en I;

®  Vanaf 2017 invoering van GEN-lijn A en G;

®  Vanaf 2018 invoering van GEN-lijn E en GEN-lijn H;
® Vanaf 2019 invoering van GEN-lijn C.

Merk op dat de fasering het uiteindelijke programma stap voor stap invult. Er wordt niet
gewerkt met tijdelijke GEN diensten die later worden veranderd. Dit om onduidelijkheid
bij de reizigers te voorkomen.

Merk ook op dat deze fasering grotendeels bepaald wordt door de volgorde waarin de
infrastructurele werken opgeleverd worden. Er is dus niet sprake van een bewuste keuze
van eerst de ene lijn en dan de andere.
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Een dergelijke keuze hangt ook af van andere, niet technische overwegingen, en valt dus

buiten het kader van onze opdracht.

tijdlijn
eind eind eind
2010] 2015| 2020
< | | | | | | | | >
Lijn A: Zottegem—-Denderleeuw—JNM-Diegem—-Leuven

Lijn B:
Lijn C:
Lijn D:
Lijn E:
Lijn F:
Lijn G:

Lijn H:

\ |

Denderleeuw—Geraardsbergen—Halle-Schuman—Mechelen
\ -

Braine-le-Comte—Halle-JNM-Schuman-Ottignies—Louvain-la-Neuve
\ ]

Dendermonde—-Jette—Ouest—Midi

Nivelles—Ouest-Jette—Aalst
\ |

Nivelles—Luchthaven—-Leuven-Ottignies—Villers-la-Ville
\ |

Aalst-Jette—Schuman—-Ottignies—Louvain-la-Neuve
\ |

Nivelles—JNM-Mechelen
\ |

Lijn I: Dendermonde—Jette—Ouest—Petite-lle

Lijn J:

[ e —

Aalst-Jette—Ouest-Midi
]

Figuur 3.4 Mogelijke voltooiing (overgang oranje naar groen) van de infrastructuur werken per

GEN:-lijn (situatie april 2009)
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Hoorostuk 4 Totstandkoming van de
exploitatieprogramma’s

Opzet van de studie

Aan het begin van de studie is in overleg met de Technische Werkgroep een GEN
programma opgesteld dat zoveel mogelijk de specificatie in de conventie 2003 volgt. Dit
programma noemen wij het Referentie Scenario'?. Het is weergegeven in Figuur 4.1 (voor

een pagina grote versie wordt verwezen naar Bijlage 4).
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Figuur 4.1 Referentie scenario

12 Naast de specificatie van de GEN spoorlijnen bestaat het Referentie Scenario ook uit een aantal GEN
buslijnen, het complementair openbaar vervoer en een aantal aannames, zie STRATEC 2008-c.
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Vervolgens zijn op basis van deze referentie een aantal alternatieve programma’s opgesteld

om belangrijke elementen van het exploitatieprogramma te toetsen:

De relatie tussen het aantal stations en het reizigersaantal van het GEN;
De relatie tussen de commerciéle snelheid en het reizigersaantal van het GEN;

De invloed op de modale verdeling: de marktaandelen van de auto en het open-
baar vervoer;

Het gebruik van de transversale verbindingen;

De technische haalbaarheid van het programma, rekening houdend met de
beschikbare spoorcapaciteit en de vereiste robuustheid van de dienstuitvoering van
zowel het GEN als het overig spoorverkeer.

Aanvullend gevraagde stations door de Gewesten
Tijdens de ontwikkeling van het GEN 2015 en de doorkijk naar 2020 en 2030 is aan de

gewesten gevraagd om hun wensen te uiten ten aanzien van de stations die door het GEN

worden ontsloten. Het gaat hierbij om extra stations ten opzichte van wat al was

afgesproken in de GEN conventie, waarvoor momenteel nog geen infrastructuur bestaat.

Uit de antwoorden van de gewesten zijn drie lijsten gekomen die zijn verdeeld naar de drie

perioden waarin ze ontsloten zullen worden (2015, 2020 en 2030). Deze lijsten worden

weergegeven in Tabel 4.1, Tabel 4.2 en

Rogier
Verboeckhoven
Tabel 4.3.
Additionele GEN stations 2015
Brussels gewest Vlaams gewest Waals gewest
Ganshoren-Expo Halle-Zuid Bara
Josaphat Schepdaal
Pannenhuis Weerde (L27B)
Klein-Eiland Zellik-Pontbeek

Tabel 4.1 Gewenste GEN-stations voor redalisatie in 2015
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Additionele GEN stations 2020

Brussels gewest

Vlaams gewest

Waals gewest

Cureghem

De Trooz
Ganshoren (Veroost)
Lycée Frangais

Wielemans

Beert-Bellingen
Bekkerzeel-Kobbegem
Brucargo

Cargovil*

Droeshout

Aéroport Gosselies
Bierghes

Luttre
Petit-Enghien

Saintes*

Leuven-Park*
Mechelen-Zuid
Ninove-Oost*

Wambeek

*mogelijk al opgenomen in Intermediair GEN 2015
Tabel 4.2 Gewenste GEN-stations voor redlisatie in 2020

Additionele GEN stations 2030

Brussels gewest Vlaams gewest Waals gewest

Erasmus

Jamblinne de Meux
Rogier
Verboeckhoven

Tabel 4.3 Gewenste GEN-stations voor redlisatie in 2030

De invloed van stations en commerciéle snelheid op de vervoerwijzekeuze

Het GEN kan zoveel mogelijk stations bedienen, of proberen een zo snel mogelijke
verbinding te bieden. Bediening van zoveel mogelijk stations betekent dat meer potentiéle
reizigers worden bereikt, maar ook dat de treinen minder snel kunnen rijden. Een snelle
verbinding betekent weinig stops, waardoor minder potentiéle reizigers worden bereikt.

Om deze paradox te onderzoeken zijn er twee experimenten uitgevoerd. In het eerste
experiment is het Referentie Scenario aangevuld met alle door de gewesten gewenste
nieuwe stations: Scenario I. In het tweede experiment is het aantal stations juist geminima-
liseerd om een zo hoog mogelijke snelheid te krijgen voor het GEN: Scenario II. De
invloed van beide experimenten op de marktaandelen is onderzocht met het IRIS2 model.
In dit model wordt het gedrag van reizigers in de GEN-zone gesimuleerd. In Tabel 4.4
staat een overzicht van de effecten op de markaandelen in de GEN-zone.
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MARKTAANDELEN"® | Openbaar vervoer Auto Fiets en passagier
6:00-10:00 uur % % %
Referentie scenario 33.6 52.7 13.8
Scenario I (max) 33.7 52.6 13.7
Scenario II (min) 33.4 52.8 13.8

Tabel 4.4 Marktaandelen in vergelijking met de referentie voor Scenario | (maximaal aantal
stations) en Scenario Il (minimaal aantal stations).

Het is duidelijk dat de marktaandelen van auto en openbaar vervoer weinig gevoelig zijn
voor het aantal stations en de commerciéle snelheid: voor de hele GEN-zone gaat het auto-
aandeel één-tiende procentpunt omlaag bij opname van het maximale aantal GEN
stations, en blijft gelijk bij het minimale aantal GEN stations. Voor het aandeel openbaar
vervoer gaat het om een toename van één-tiende procentpunt, respectievelijk een afname
van tweetiende procentpunt.

Op het niveau van de individuele lijnen zijn er meer duidelijke verschillen zichtbaar: uit
deze resultaten is afgeleid welke lijnen het goed doen als zij zoveel mogelijk stations
bedienen, en welke lijnen het best werken als er een snelle verbinding is. Deze uitkomsten
zijn verwerkt in de specificatie van het Intermediair GEN 2015.

De uitkomsten wat betreft de marktaandelen komen overeen met de resultaten van
onderzoek in het buitenland: de verbetering van openbaar vervoer alleen leidt niet tot veel
nieuwe reizigers. Het is de combinatie van begeleidende maatregelen voor het autoverkeer
(bijvoorbeeld hogere parkeertarieven, hogere brandstofprijzen) met verbetering van het
openbaar vervoer die effectief is. Het verbeterde openbaar vervoer wordt dan gezien als een
voorwaarde die het mogelijk maakt om het autoverkeer te beinvloeden, zonder dat de
mobiliteit wordt belemmerd. Dit kan worden geillustreerd door middel van resultaten van

eerder onderzoek door STRATEC voor IRIS1':
® Trendscenario 2015 leverde 26% openbaar vervoer, en 60% auto;

®  Maatregelen IRIS1 (GEN, betaald parkeren in Brussel centrum en eerste ring 13
Euro, hiérarchie van wegen) leverde 29% openbaar vervoer, en 57% auto;

* Aanvullende maatregelen (betaald parkeren ook in 2¢ ring 13 Euro, verbetering
stedelijk OV net) leverde 32% openbaar vervoer, en 55% auto.

In vergelijking met deze oudere uitkomsten bieden de hier onderzochte GEN scenario’s
alle al een hoger aandeel openbaar vervoer (34%) en een lager aandeel auto (53%).

13 Bron: STRATEC 2008-c.
4 Bron : STRATEC 2008-c.
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De transversale verbindingen

In de conventie 2003 staat onder andere opgenomen dat een aantal transversale
spoorverbindingen onderzocht moet worden. Daarom is Scenario III opgesteld, waarin de
verbinding Dendermonde—Mechelen—Leuven—Ottignies—Nivelles is opgenomen.

De resultaten van de simulatie van Scenario III zijn in onderstaande tabel weergegeven.
Daarbij is het traject Nivelles—Ottignies niet opgenomen, omdat hiervoor de spoorinfra-
structuur niet voor 2015 gereed kan zijn.

Het effect is enigszins teleurstellend: de marktaandelen auto en openbaar vervoer blijven
nagenoeg gelijk. Dit komt doordat de transversale GEN-lijn weliswaar veel reizigers trekt,
maar deze komen bijna allemaal uit de gewone trein. Vooral op de transversale trajecten
Dendermonde—Mechelen, en Mechelen—Leuven is er veel uitwisseling. Op het traject
Leuve—Ottignies zijn er bovendien ook belangrijke aantallen nieuwe GEN reizigers.
Daarom is deze verbinding in het Intermediair GEN 2015 opgenomen.

MARKTAANDELEN" | Openbaar vervoer Auto Fiets en passagier
6:00-10:00 uur % % %

Referentie scenario 33.6 52.7 13.8

Scenario III 33.6 52.7 13.8

Tabel 4.5 Marktaandelen in vergelijking met de referentie voor Scenario Il (met transversale lijn)

De invloed van de kosten van het privé-vervoer op de vervoerwijzekeuze

Om de impact van veranderingen in de prijsverhouding tussen het privé-vervoer en het
openbaar vervoer te ramen is een prijsexperiment uitgevoerd: met het IRIS2 model is
gesimuleerd wat het effect zou zijn van een verhoging van de brandstofkosten van de auto
met 50%. Een dergelijke prijsverhoging zou leiden tot een verhoging van de totale
autokosten met 14%*°.

De berekende gevolgen zijn hieronder aangegeven:

® De (eigen) prijselasticiteit van de auto is -0,14: een prijsverhoging met 10% leidt
tot 1,4% minder autoverkeer in de GEN-zone. Dit resultaat komt overeen met de
resultaten van onderzoek uitgevoerd in het buitenland;

® De kruislingse prijselasticiteit is 0,27: een prijsverhoging van de autokosten met
10% leidt tot 2,7% meer openbaar vervoer gebruik in de GEN-zone.

Uiteraard zou een toename van het openbaar vervoergebruik leiden tot een gewenste
aanpassing van het benodigde openbaar vervoer aanbod, om de benodigde capaciteit te
kunnen leveren.

15> Bron : STRATEC 2008-c.

16 Uitgaande van een gemiddelde reisafstand van 20 kilometer, gemiddelde brandstofkosten van 13 Eurocent
per kilometer, en parkeerkosten van 13 Euro per dag.
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Het belangrijkste vraagstuk: inpassing in de bestaande
spoorwegcapaciteit

Tijdens de uitvoering van de studie werd duidelijk dat het beschikbare spoorwegnetwerk in
Brussel (zie Figuur 4.2, en een uitvergroot exemplaar in Bijlage 4.), en vooral de
momenteel al zeer zwaar belaste Noord-Zuid-as, het belangrijkste knelpunt vormt voor de
ontwikkeling van het GEN. Het GEN zoals vastgelegd in de conventie 2003 kan
onmogelijk worden uitgevoerd zonder tot grote problemen te leiden voor het overige
spoorverkeer, zowel binnenlands als internationaal.

Figuur 4.2 Physieke spoornetwerk in Brussel in 2015

Een ander probleem ontstaat als een omnibus trein van het GEN gebruik moet maken van
hetzelfde spoor als een snellere GEN trein, of een IC/IR trein. Als het traject te lang is, en
er geen passeermogelijkheid is, zal de langzamere trein de snellere ophouden. Dit is niet
aanvaardbaar. Hieronder is in Figuur 4.3 aangegeven op welke plaatsen in het netwerk er
sprake is van dergelijke “opvolgingsconflicten” tussen GEN en IC/IR treinen, zie hiervoor
ook Bijlage 8.
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Figuur 4.3 Trajecten met problemen tussen GEN en IC/IR treinen

Figuur 4.4 geeft aan waar er “opvolgingsconflicten” zijn tussen de langzamere GEN
omnibuslijnen en snellere semi-directe GEN-lijnen, zie hiervoor ook Bijlage 8.

Figuur 4.4 Trajecten met problemen door de combinatie van langzame en snelle GEN treinen

Naast deze “opvolgingsconflicten” tussen langzame en snelle treinen zijn er ook mogelijke
conflicten tussen treinen met gelijkvloers kruisende sporen. Het is duidelijk dat in zulke
situaties treinen op elkaar moeten wachten om conflicten te vermijden. Daardoor wordt de
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spoorcapaciteit om treinen af te wikkelen beperkt. In Figuur 4.5 is aangegeven op welke

stations zulke situaties voorkomen.

M !155‘ !

Figuur 4.5 Stations met conflicten tussen treinen met kruisende sporen

Op de langere termijn kunnen deze conflicten worden opgelost bijvoorbeeld door

passeersporen aan te leggen, of door ongelijkvloerse kruisingen te maken. Voor het doeljaar

2015 is dit niet haalbaar. Daarom is gezocht naar andere oplossingen voor de korte

termijn.

De oplossing: een technisch haalbare lijnvoering die de Noord-Zuid-as

minder belast

Om de geconstateerde capaciteitsproblemen op te lossen is gezocht naar een andere

treinenloop voor de GEN-lijnen waarbij de Noord-Zuid-as minder wordt gebruik.

Daarvoor zijn twee scenario’s bedacht:

®  Scenario IV met een alternatieve treinenloop om het gebruik van de Noord-Zuid-

as door GEN treinen te verminderen;

® Scenario V dat het gebruik van de Noord-Zuid-as door GEN-treinen verder

vermindert.

Beide scenario’s zijn doorgerekend, en bleken bij benadering vergelijkbare marktaandelen

auto en openbaar vervoer op te leveren (zie Tabel 4.6).
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MARKTAANDELEN" | Openbaar vervoer Auto Fiets en passagier
6:00-10:00 uur % % %
Referentie scenario 33.6 52.7 13.8
Scenario IV 33.5 52.7 13.8
Scenario V 33.5 52.7 13.8

Tabel 4.6 Marktaandelen in vergelijking met de referentie voor Scenario IV (minder treinen langs
Noord-Zuid-as) en Scenario V (minimaal aantal treinen langs Noord-Zuid-as).

Hieruit kan worden geconcludeerd dat het vanuit de mobiliteitsvraag globaal gezien niet
nadelig is om de treinen via andere routes te leiden.

Uiteindelijk is Scenario V daarom gekozen als basis voor de ontwikkeling van het optimale

exploitatieprogramma. Dat heeft na een aantal aanpassingen en verbeteringen geleid tot het
Intermediair GEN 2015 geleid dat in Hoofdstuk 3 is beschreven.

7 Bron : STRATEC 2008-g.
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5.2

Hoorostuk 5 Kenmerken van de
exploitatieprogramma’s

Inleiding

In dit hoofdstuk worden de belangrijkste kenmerken van het Intermediair GEN 2015
vergeleken met het Referentie GEN 2015, en waar mogelijk ook met de Visie GEN 2020.
Het Intermediair GEN 2015 is, zoals eerder aangegeven, het voorgestelde geoptimaliseerde
exploitatieprogramma. Het Referentie GEN 2015 is een ander exploitatieprogramma dat
zo dicht mogelijk bij het GEN volgens de conventie blijft, maar met de minimale
aanpassingen die nodig zijn om een dienstregeling technisch haalbaar te maken.

Bij de vergelijking komen alle belangrijke onderdelen van de doelstelling van de studie aan

de orde:
® Het potentieel aantal personen dat met het GEN kan reizen;
¢ Het aantal GEN-lijnen;
¢ Het aantal GEN stations;
® De frequenties waarmee de stations in de spitsuren worden bediend;
¢ De bereikbaarheid van de economische polen in Brussel;
¢ De marktaandelen auto en openbaar vervoer, en het autogebruik;

®  De technische haalbaarheid, de spoorcapaciteit, de robuustheid en de punctualiteit
van de dienstuitvoering;

® De geldelijke middelen gemoeid met de spoorwegexploitatie.

Bediening van het GEN gebied

In Tabel 5.1 staat aangegeven hoeveel personen dicht genoeg bij een GEN station wonen
of werken om ervan gebruik te kunnen maken. Het gaat hier nadrukkelijk niet om het
gebruik van het GEN. Deze berekening is uitgevoerd met het voor de Federale
Overheidsdienst ontwikkelde Reizigerspotentieel model.
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Het is duidelijk dat het Intermediair GEN 2015 een groter aantal personen in staat stelt
om het GEN te gebruiken dan het Referentie GEN 2015. Dit komt door de extra stations
en de transversale verbinding Leuven—Ottignies.

Reizigerspotentieel"® Referentie GEN 2015 Intermediair GEN 2015
Vertrekken 1.371.367 1.513.419
Aankomsten 1.365.507 1.424.912

Tabel 5.1 Het netto potentieel aan GEN reizigers voor alle stations van het Intermediair GEN 2015
samen in vergelijking met de Referentie GEN 2015

Ook wat betreft het aantal GEN-lijnen en het aantal stations dat wordt bediend (zie Tabel
5.2) is het Intermediair GEN de winnaar. Wel bedient het Intermediair GEN 2015 meer
stations met een frequentie van 2 treinen per uur; dat komt deels doordat in dit scenario de
transversale lijn is opgenomen die niet aan de eis van 4 treinen per richting per uur hoeft te
voldoen, maar vooral omdat op lijn L60 en lijn L89 er een te geringe capaciteit is om een
GEN aanbod van 4 treinen per uur te realiseren bovenop het aanbod aan IC/IR treinen.

Referentie GEN 2015 Intermediair GEN 2015
Aantal GEN-lijnen 9 10
Totaal aantal GEN stations 125 142
Aantal GEN stations met 2 15 33
GEN treinen per uur
Aantal GEN stations met 4+ 110 109
GEN treinen per uur

Tabel 5.2 Kenmerken van het Intermediair GEN 2015 in vergelijking met Referentie GEN 2015

De bereikbaarheid van de drie economische polen en de luchthaven voor de Referentie
GEN 2015, het Intermediair GEN 2015 en de GEN visie 2020 zijn weergegeven in
Figuur 5.1, Figuur 5.2 en Figuur 5.3. Door middel van kleuren is aangegeven hoeveel
overstappen nodig zijn om de polen vanuit verschillende richtingen met het GEN te
bereiken. Middels enkel gradaties van kleuren is kwalitatief weergegeven of het om een
normale overstap gaat of een overstap waarbij wordt omgereden (1.5 keer de kortste
verbinding) of waarbij wver omgereden moet worden (meer dan 2 keer de kortste
verbinding). Daarbij moet worden opgemerkt dat het gaat om de bereikbaarheid van
kleinere stations vanuit de aangegeven richting, niet de genoemde hoofdstations (deze
hebben immers ook via IC/IR treinen aanvullende verbindingen).

Het is duidelijk dat het Referentie GEN 2015 en het Intermediair GEN 2015 beide niet
voldoen aan de eis dat de polen via het GEN met maximaal één overstap te bereiken zijn.
In beide gevallen is er één relatie die 2 overstappen vergt.

8 Bron : TRITEL 2009.
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Figuur 5.1 Bereikbaarheid van de polen voor Referentie GEN 2015
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Figuur 5.2 Bereikbaarheid van de polen voor Intermediair GEN 2015

Visie GEN 2020
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Figuur 5.3 Bereikbaarheid van de polen voor Visie GEN 2020
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Dat is de reden dat er in de Visie 2020 lijnen zijn toegevoegd die meer rechtstreckse
verbindingen mogelijk maken en betere overstapmogelijkheden bieden. Visie 2020 voldoet
volledig aan de eisen van de conventie 2003.

Voor het Intermediair GEN 2015 is een tussenoplossing mogelijk door tijdelijk de
dienstregeling van enkele nieuwe IC/IR treinen aan te passen om een deel van de GEN
functie over te nemen. Het gaat hierbij om de IC-trein vanuit Dendermonde, de IC-X
trein vanuit Nivelles en de IR-trein van Leuven naar de Nationale Luchthaven (via
Schuman). Door deze treinen tijdelijk als IR-treinen te laten functioneren en anders te
koppelen in Luchthaven Brussel kunnen zij enkele belangrijke verbindingen verbeteren
(van lijn L60 naar Noord-Zuid en vanuit lijn L124 en L36 naar Schuman).

Evaluatie realisatie overige doelstellingen

Het terugdringen van het autogebruik is een belangrijke doelstelling van het GEN. In
Tabel 5.3 is aangegeven wat het gesimuleerde marktaandeel is van auto en openbaar
vervoer in 2001 (Studie IRIS2 scenario 2001), in het Referentie GEN 2015 en in het
Intermediair GEN 2015. Het is duidelijk dat het marktaandeel auto in Referentie GEN
2015 (50.9%) belangrijk lager ligt dan in 2001 (59.3%). Ook is duidelijk dat het
Intermediair GEN 2015 het autoverkeer nog iets meer terugdringt (50.8%).

Hierbij moet worden opgemerkt dat de verschillen in marktaandeel van de auto vooral
bepaald worden door verschillen in begeleidende maatregelen. De invloed van de
specificatie van het GEN zelf is beperk, zoals al in 4.3 werd aangegeven. Omgekeerd is het
wel zo dat een goed GEN het mogelijk maakt dat het autoaandeel door middel van
begeleidende maatregelen wordt beperkt, zonder dat de mobiliteit wordt beperkt.

In de simulaties voor het GEN 2015 is uitgegaan van de volgende begeleidende
maatregelen in Brussel:

e Darkeerkosten in de hoofdstedelijk regio Brussel 13 Euro per dag;

® Autokosten 19 cent/km;

e Gratis openbaar vervoer voor woon-werk en woon-school reizen;

®  Verbetering van het stedelijk openbaar vervoer;

e Scholieren van het basisonderwijs worden voor 50% opgehaald met de bus;
e Hiérarchie van de wegen in Brussel;

®  Geen stedelijke tol.
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MARKTAANDEEL"
Werkdaggemiddelde Scenario IRIS2 Referentie GEN Intermediair GEN
6:00-10:00 uur 2001 2015 2015
Aandeel reizen %
Openbaar vervoer 26.9 35.0 35.1
Auto 59.3 50.9 50.8
Fiets en passagier 13.8 14.1 14.1

Tabel 5.3 Marktaandelen van de vervoerwijzen voor de verschillende exploitatieprogramma’s

Het gebruik®® van de verschillende soorten openbaar vervoer staat weergegeven in Tabel
5.4. Opgemerkt kan worden dat voor het GEN op werkdagen 80.000 of meer instappers
in de ochtendspits van 7.00-9.00h worden berekend, in het Intermediair GEN 2015 zelfs
88.000. Bij de simulaties is overigens voor de IC/IR treinen uitgegaan van een aangepast
aanbod voor 2015.

OPENBAAR VERVOER?

Werkdaggemiddelde Referentie GEN 2015|  Intermediair GEN 2015
7:00-9:00 uur

Aantal reizigers

Stadsvervoer (bus, tram, metro) 317.131 319.961
Gewestelijk vervoer (bus) 23.373 21.813
GEN spoor 80.250 88.719
GEN bus 7.837 7.434
Trein 154.730 148.995
Totaal 583.321 586.922

Y Bron: STRATEC 2009-d.

20 Bij de gepresenteerde berekeningen is geen rekening gehouden met een aangepaste dienstregeling van het
overig openbaar vervoer bij nieuwe GEN stations.

21 Bron: STRATEC 2009-d.
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Reiziger kilometers

Stadsvervoer (bus, tram, metro) 1.028.176 1.043.415
Gewestelijk vervoer (bus) 206.985 200.563
GEN spoor 1.026.680 1.135.567
GEN bus 65.171 63.324
Trein 5.415.507 5.329.197
Totaal 7.742.520 7.772.066

Tabel 5.4 Kenmerken van het openbaar vervoer voor de verschillende exploitatieprogramma’s

Technische haalbaarheid en robuustheid

De technische haalbaarheid en de robuustheid van de verschillende onderzochte GEN
scenario’s, maar vooral van het uiteindelijke Intermediair GEN 2015, is in een iteratief
proces onderzocht met het spoor simulatiemodel SAMURAIL. Dit is nodig omdat de
bepaling van de mate van robuustheid samen gaat met het uitwerken en optimaal afstellen
van de dienstregeling.

Het iteratieve proces om technische haalbaarheid en robuustheid vast te stellen bestaat uit
een drietal stappen:

1. Bepalen van de technische haalbaarheid;
2. Bepalen van de capaciteit;

3. Bepalen van de robuustheid en de punctualiteit.

Technische haalbaarheid en robuustheid dienstregeling

Robuustheid

v
) £
v

Haalbaarheid Capaciteit

g |

v

Figuur 5.4 Het iteratieve proces om tot een haalbaar en robuust GEN te komen

Technische haalbaarheid

De haalbaarheid wordt beoordeeld aan de hand van één bepalend criterium : de bezetting
van een gegeven gedeelte van het spoor door meerdere treinen, of een te klein tussen-
liggend tijdsinterval. Er kunnen zich twee soorten situaties voordoen:

¢ Incompatibiliteit van de dienstregeling: de dienstregeling schrijft een verplaatsing
voor die gegeven de beschikbare infrastructuur niet kan worden uitgevoerd;
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* Conflicten (opvolging of kruising): de dienstregeling schrijft het gebruik van een
gedeelte van het spoor voor dat te kort op het gebruik door een andere trein volgt.
Te kort is binnen 180 seconden voor een stuk spoorweg, of 120 seconden voor
een stuk binnen een station.

In werkelijkheid zorgt de signalering ervoor dat zich geen echte conflicten voordoen. Maar
daardoor kan dan de dienstregeling niet worden uitgevoerd. Daarom moet de dienst-
regeling zodanig aangepast worden dat er geen conflicten voorkomen.

Ontwikkeling dienstregeling

}

Vaststellen randvoorwaarden

}

Opstellen / aanpassen
dienstregeling

Detectie van conflicten

ja

Conflicten?

nee

Figuur 5.5 Ontwikkeling van een dienstregeling waarin conflicten worden vermeden.

Capaciteit
Met de capaciteit wordt het maximale aantal treinen aangeduid dat op een gedeelte van de
infrastructuur gedurende een bepaald tijdvak kan worden afgewikkeld. De capaciteit wordt

bepaald door:

® De infrastructuur (configuratie van de sporen, de signalisatie);

® Het exploitatieprogramma (de soorten bewegingen en de organisatie ervan);

e  Het gewenste kwaliteitsniveau.

Voor de kwaliteit worden verschillende niveaus gehanteerd (volgens normen UIC):
®  Voor een goede afwikkeling is de capaciteit maximaal voor 60% bezet;

®  Voor een matige afwikkeling is de capaciteit maximaal voor 75% bezet;

e Als de bezetting hoger is wordt gesproken van een slechte (onacceptabele) kwaliteit. Er
zijn echter uitzonderingen: zo wordt op de Noord-Zuid-as in de spitsen een bezetting
van 80% acceptabel geacht.
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Robuustheid

Met de robuustheid wordt het vermogen van het systeem aangeduid om vanuit een niet al
te ernstige verstoring terug te keren naar normale dienstuitvoering. Een niet al te ernstige
verstoring is hier een vertraging van minder dan 5 minuten.

De robuustheid is niet direct meetbaar. Robuustheid kan worden beoordeeld aan de hand
van de volgende indicatoren.

—  De bezettingsgraad van de infrastructuur (als de infrastructuur volledig gebruiket is
blijft er geen bewegingsvrijheid over om uit te wijken als er een incident is);

— Het aantal potentiéle conflicten (indicator die aangeeft in welke mate van de
dienstregeling wordt afgeweken);

—  De analyse van de gesimuleerde treinenloop;
—  De vertragingen van meer dan 5 minuten bij het verlaten van de GEN-zone.

Voor de verschillende scenario’s zijn deze indicatoren bepaald. De indicatoren zijn bepaald
door middel van simulatie, en zijn dan ook onderhevig aan de beperkingen van deze
simulatie. De absolute resultaten zijn daardoor minder betrouwbaar dan de relatieve
uitkomsten (vergelijkingen tussen de scenario’s onderling). In Tabel 5.6 worden de indica-
toren voor de referentie en het Intermediair GEN 2015 getoond.

Indicatoren® Referentie GEN 2015 Intermediair GEN
2015
Bezettingsgraad Over het hele netwerk ongeveer gelijk. Op de Noord-
Zuid-as hoger voor Referentie GEN

Aantal potentiéle conflicten en 283 (waarvan 16% 213 (waarvan 28%
opvolgingen tussen 120 en 180 sec) tussen 120 en 180 sec)
Analyse van de gesimuleerde Opver het hele netwerk ongeveer gelijk. Op de Noord-
treinenloop Zuid-as meer vertragingen voor Referentie GEN

Vertragingen van meer dan 5

17% 6%

minuten bij verlaten GEN-zone

Tabel 5.5 Robuustheidindicatoren voor de verschillende exploitatieprogramma’s

Het is duidelijk dat het Intermediair GEN 2015 met een punctualiteit van 94% van de

treinen op tijd (<5 minuten vertraging) een acceptabele punctualiteit biedt, terwijl het
Referentie GEN 2015 met slechts 83% volstrekt onaanvaardbaar is*.

Geldelijke middelen spoorvervoer

Deze kostenberekening bevat uitsluitend de directe kosten van de exploitatie van het
spoorvervoer, inclusief kapitaallasten. Overige benodigde kosten, bijvoorbeeld voor de

22 Bron: TRACTEBEL 2009.

% De huidige gangbare norm voor NMBS en INFRABEL is een punctualiteit van minimaal 92%.
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infrastructurele werken, het openbaar vervoer van en naar de stations, aanpassing van
perrons, parkeerplaatsen, fietsenstallingen zijn hier buiten beschouwing gelaten. Ook de
overige kosten die in een kosten-batenanalyse zouden worden beschouwd, bijvoorbeeld de
kosten gemoeid met externe effecten, zijn hier niet meegenomen.

Kosten GEN 2015 Rapport Referentie Intermediair
Alles in miljoen Euro 2009 per jaar NMBS GEN GEN
2001%*) 2015 2015
Exploitatiekosten GEN + 160.1 274.2 288.2
Vermindering exploitatiekosten trein - 69.8 147.3 164.1
Kapitaalkosten materieel GEN + 133.3 84.8 92.2
Vermindering kapitaalkosten materieel trein - 41.1 24.1 26.2
Opbrengsten GEN - 76.3 97.0 107.3
Vermindering opbrengsten trein + 40.4 52.1 61.1
Saldo kosten-opbrengsten = 146.6 142.7 143.9
Kosten GEN in Euro per reizigers-km 0.29 0.22 0.21
Kostendekkingsgraad GEN 26% 27% 28%

Tabel 5.6 Saldo kosten-opbrengsten van het GEN 2015 (in miljoenen Euro’s per jaar, prijspeil
2009)

De methodologie die bij de berekening is gebruikt is dezelfde die is gebruikt door de
NMBS in 2001 in een kostenberekening van het GEN. Ter vergelijking zijn ook de in
2001 gerapporteerde kosten weergegeven in de kolom “Rapport NMBS 2001”. De destijds
gerapporteerde kosten zijn uiteraard omgezet van BEF naar Euro en gecorrigeerd voor
inflatie tussen 2001 en 2009, maar de oorspronkelijke uitgangspunten zijn gehandhaafd.
De meer gedetailleerde achtergrondcijfers (gehanteerde uitgangspunten,  kostprijzen,
prestaties en bronnen) voor de berekening van de exploitatiekosten zijn te vinden in

Bijlage 5.

Het saldo kosten min opbrengsten van het Intermediair GEN 2015 bedraagt 144 miljoen
Euro per jaar. In vergelijking tot de berekening van de NMBS 2001 is dit vrijwel hetzelfde
bedrag. Weliswaar zijn de geschatte exploitatickosten aanzienlijk hoger, maar de
materieelkosten zijn beduidend lager. En de opbrengsten zijn wat hoger. Doordat er in het
Intermediair GEN 2015 veel meer reizigers worden vervoerd zijn de kosten van het GEN
per reizigers-km 8 Eurocent lager, en is de kostendekkingsgraad 2 procentpunten hoger
dan in de NMBS 2001 berekening.

Het saldo kosten min opbrengsten van het Referentie GEN 2015 is evencens berekend.
Dit is met 143 miljoen Euro per jaar vrijwel gelijk aan dat van het Intermediair GEN
2015. Daar staat tegenover dat de kosten per reizigers-km iets hoger is, en de
kostendekkingsgraad een procentpunt lager. Blijkbaar leiden de extra trein-km van het
Intermediair GEN 2015 tot een meer dan evenredige toename van de reizigers-km, en
daarmee samenhangend ook van de reizigersopbrengsten.
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Hoorostuk 6 Conclusies en aanbevelingen

Conclusies

Het doel van het in de conventie 2003 vastgelegde plan voor de aanleg van een Brussels
Gewestelijk Expres Net is het aanbieden van een aantrekkelijk en hoogwaardig openbaar
vervoer systeem voor de agglomeratie van Brussel, dat een vermindering van het
autoverkeer mogelijk maakt.

Uitgaande van dit doel, en van de gestelde randvoorwaarden is in deze studie een optimaal
exploitatieprogramma voor het GEN voorgesteld, voor de doeljaren 2015 en 2020.

Een eerste conclusie van de studie was dat het GEN volgens de conventie 2003, en
rekening houdend met de gestelde randvoorwaarden, voor het jaar 2015 technisch niet
uitvoerbaar is.

Vervolgens is nagegaan in welke richting het exploitatieprogramma aangepast zou moeten
worden om voor 2015 wel tot een technisch haalbaar en voldoende robuust
exploitatieprogramma te kunnen komen.

Daarbij zijn verschillende richtingen verkend:
e Welke nieuwe stations zouden de gewesten door de GEN bediend willen zien?

® In welke mate en voor welke GEN-lijnen leiden meer stations tot meer GEN
reizigers, en tot minder autoverkeer?

® In welke mate en voor welke GEN-lijnen leiden snellere GEN verbindingen met
minder stations tot meer GEN reizigers, en tot minder autoverkeer?

e Welke vermindering van het autoverkeer is haalbaar met het GEN?
¢ Hoe interessant is een transversale GEN-lijn, tussen Dendermonde en Nivelles?

® Hoe kan een GEN dienstregeling ingepast worden in de voor 2015 beschikbare
spoorinfrastructuur, rekening houdend met de beschikbare spoorcapaciteit en met
de vereiste robuustheid en punctualiteit van de dienstuitvoering?

Vooral het laatste punt bleck een belangrijk knelpunt voor het GEN 2015.

Op basis van de uitgevoerde simulaties en analyses is vastgesteld wat een goed haalbaar
exploitatieprogramma voor een rond 2015 in te voeren GEN is. Dat wil zeggen technisch
uitvoerbaar, en met een voldoende mate van robuustheid om aan de eisen van
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INFRABEL/NMBS te voldoen. De uitkomst, het Intermediair GEN 2015, is in Figuur
6.1 weergegeven. Een meer gedetailleerde weergave van dit programma met alle frequenties

en alle stations is gegeven in Bijlage 4.
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Figuur 6.1 Intermediair exploitatieprogramma van het Gewestelijk Expres Net voor "2015"

Het voorgestelde Intermediair GEN 2015 is op veel punten beter dan het GEN volgens de

conventie 2003, en realiseert vrijwel alle doelen:

Opname van tien door de gewesten gevraagde nieuwe stations;

Een groot aantal instappers voor het GEN (ruim 88.000 van 7.00-9.00h), en voor
het totaal openbaar vervoer (ruim586.000 van 7.00-9.00h);

Een teruggedrongen autogebruik (marktaandeel 50,8%), minder dan in het
Referentiescenario volgens conventie 2003 (50,9%), en aanzienlijk minder dan in
2001 (59,3%);

Aansluiting bij de bestaande ruimtelijke plannen;
Geen benadeling van de opdrachten van de overige openbaar vervoer operatoren;

Passend binnen de bestaande en voorziene spoorinfrastructuur.

Dit intermediair GEN 2015 vertegenwoordigt een realistische doelstelling voor de aange-

geven horizon. Het is ook aanvaardbaar en efficiént vanuit het standpunt van de reizigers,

op voorwaarde dat de resulterende degradatie van het aanbod op enkele verbindingen

gecompenseerd wordt met treindiensten die niet, of in mindere mate, beantwoorden aan

het "GEN"-concept (wat betreft frequentie, cadancering) maar die op zijn minst het

huidige aanbod blijven waarborgen.
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Het gehanteerde uurrooster, dat alle treindiensten in de GEN-zone omvat, is haalbaar
gebleken wanneer we alleen de wisselwerkingen met andere treindiensten binnen die GEN-
zone in beschouwing nemen. Om tot een haalbaar uurrooster te komen hebben de
ontwerpers het huidige uurrooster van treinen van de binnenlandse dienst die ook buiten
de GEN-zone rijden in beperkte mate moeten aanpassen. Het is daarom niet uitgesloten
dat bij de uitwerking van het volledige landelijke treinaanbod bijkomende optimalisaties
van het voorgestelde programma en/of van de spoorinfrastructuur nodig zullen zijn om de
kwaliteit van de dienstverlening buiten de GEN-zone te handhaven. Het is aan de bevoeg-
de operatoren om mogelijke afwijkingen ten opzichte van het voorgestelde programma
voor te stellen op grond van de meer complete optimalisatiegegevens.

Het saldo kosten min opbrengsten van het voorgestelde Intermediair GEN 2015 wordt
geschat op 144 miljoen Euro per jaar. Dat is ongeveer hetzelfde bedrag dat in 2001 door
de NMBS werd geraamd (omgezet naar Euro 2009). Daar staat tegenover dat ruim 60%
meer reizigers met het GEN worden vervoerd, dat de kosten per reizigers-km 8 Eurocent
lager zijn, en dat de kostendekkingsgraad twee procentpunten hoger is (28%).

De genoemde kosten betreffen alleen de exploitatie van het GEN. De kosten van
infrastructuur, verbetering van stations, aansluitend openbaar vervoer naar de stations,
parkeerplaatsen en fietsenstallingen, enzovoort, zijn hier niet bij inbegrepen.

Op een aantal punten kan het Intermediair GEN 2015 nog niet voldoen aan alle eisen van
GEN volgens conventie:

®  Niet alle economische polen zijn met het GEN optimaal bereikbaar;
® De frequentie is bij enkele stations aan radiale lijnen nog niet 4 x per uur.

Verder zijn niet alle door de gewesten gewenste extra stations opgenomen, en enkele
overige wensen van de gewesten zijn nog niet gehonoreerd.

Daarom is een Visie GEN 2020 geformuleerd die wel aan alle eisen voldoet, en een Visie
GEN 2030 met mogelijkheid voor verdere ontwikkeling van het GEN op langere termijn.

In afwachting kunnen voorlopige tekortkomingen van het GEN worden gecompenseerd
door een aanpassing van de geplande nieuwe IC-IR diensten.

Aanbevelingen

Met de invoering van het Intermediair GEN 2015 kan een belangrijke basis worden gelegd
voor een aantrekkelijk openbaar vervoer systeem zoals bedoeld in de GEN conventie. Een
eerste aanbeveling is dan ook om dit plan zo gauw mogelijk tot uitvoer te brengen.

Daarbij bevelen wij aan om te bezien of door aanpassing van het aanbod van enkele IC/IR
treinen voor 2015 een tijdelijke aanvulling op het GEN mogelijk is ter verbetering van de
bereikbaarheid van enkele polen. Dit is uiteraard te beslissen door de betrokken partijen.

Een verdere aanbeveling is om ook te beginnen met het doen van studies voor het GEN
voor de verder weg gelegen toekomst, het jaar 2020 en de jaren daarna. Om volledig te
voldoen aan alle eisen van de GEN conventie zijn namelijk aanvullende infrastructuur
werken noodzakelijk. En deze werken kosten veel tijd en middelen.
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Maar het werken aan het spoor alleen is niet voldoende. Ook de andere openbaar vervoer

voorzieningen moet goed afgestemd worden op het nieuwe GEN, zodat een geintegreerd

multimodaal aanbod ontstaat. Daarom doen wij de volgende aanbevelingen:

Stem de ontwikkeling en in werkingstelling van het GEN goed af op de nieuw te
ontwikkelen dienstregeling van de IC en IR treinen, zodat er geen verbindingen
vervallen en optimaal gebruik gemaakt wordt van de onderlinge complementariteit

van GEN en IC/IR treinen;

Zorg voor een goede cadancering van de dienstregeling van de GEN-lijnen, voor
optimale aantrekkelijkheid voor de klanten en voor optimale robuustheid van de
dienstuitvoering;

Zorg voor goede aansluitingen op de overige OV-lijnen, geéxploiteerd door De
Lijn, TEC, STIB, op het GEN: zorg voor aansluitende buslijnen bij de (nieuwe)
stations, met een vergelijkbare frequentie als het GEN (4 bussen per uur) en met
goed aansluitende aankomst- en vertrektijden. Zorg ook voor goede aansluitingen
aan de Brusselse zijde, met zoveel mogelijk aansluitende bus-, tram- en metro-
verbindingen. Daarbij is het wenselijk om minimaal te voldoen aan de in deze
studie gehanteerde uitgangspunten®;

Zorg voor een geintegreerd tariefsysteem, zodat de betalende reizigers met één
kaartsoort van vertrekadres naar aankomstadres kunnen reizen, en geen
belemmering hebben om over te stappen tussen de verschillende openbaar vervoer
wijzen;

Zorg voor een goede bereikbaarheid van de GEN stations met de auto (verminder
congestie op toegangswegen tot stations, parkeergelegenheid) en met de fiets
(veilige fietspaden, fietsenstallingen).

24 Zje STRATEC 2008-c en TRITEL 2009-a
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In de onderstaande tabel wordt voor achtereenvolgens het Referentie GEN 2015, het
Intermediair GEN 2015, de GEN Visie 2020 en de GEN Visie 2030 aangegeven hoeveel
treinen per uur er in de spits per station stoppen. Voor het Referentie GEN 2015 en het
Intermediair GEN 2015 is dit een concreet aantal, voor de beide visie gaat dit om een
wens. Bij de beide visies wordt de aanname gedaan dat op alle stations minimaal vier
treinen per uur komen. Daar waar er in 2015 al vier of meer dan treinen komen wordt dit
bij de Visies niet herhaald, maar met een pijlje verwezen.

Referentie Intermediair GEN Visie GEN Visie

GEN 2015 GEN 2015 2020 2030
Aalst 6 6 “ “
Aarschot 4 4
Aéroport Gosselies 4 4
Anderlecht 4 4 @ @
Appelterre 4 4 @ &
Arcades 4 4 o o
Archennes 2 4 4
Arenberg 2 2 4 4
Asse 4 4 - -
Baasrode-Zuid 4 4
Bara 4 @ &
Basse-Wavre 2 4 4
Beersel 4 4 “ “
Beert-Bellingen 4 4
Bekkerzeel- 4 4
Kobbegem
Berchem-Sainte- 6 6 @ @
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Agathe

Bierges-Walibi 2 2 4 4
Bierghes 4 4
Blanmont 4 4
Bockstael 8 2 4 4
Boendael 6 6 @ @
Boisfort 6 4 @ @
Boortmeerbeek 4 4
Bordet 6 6 @ @
Braine-Aliance 6 6 @ @
Braine-le-Comte 4 4 - -
Brain-L’Alleud 6 6 @ @
Brucargo 4 4
Buggenhout 4 4
Buizingen 4 4 @ @

Burst 4 4 @ @
Bxl-Luxembourg 10 10 - -
Cargovil 4 4
Central 16 10 @ @
Ceroux-Mousty 2 2 4 4
Chapelle 4 6 - -
Chastre 4 4
Congres 4 6 o o
Court-Saint-Etienne 2 2 4 4
Cureghem 4 4
De Hoek 4 4 o o

De Trooz 4 4
Delta 2 2 4 4
Denderleeuw 10 14 - -
Dendermonde 4 4 @ @
Diegem 4 4 o o
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Bijlage 1. GEN stations

Dilbeek 6 4 - -
Droeshout 4 4
Ede 4 2 4 4
Eichem 4 4 - -
Emage 4 4
Enghien 4 4 @ @
Eppegem 4 6 . -
Erasmus 4
Erembodegem 6 4 @ @
Erps-Kwerps 4 4 @ @
Essene-Lombeek 4 4 o o
Etterbeek 10 10 @ @
Evere 6 = &
Faux 2 2 4 4
Florival 2 4 4
Forest-Est 4 4 @ @
Forest-Midi 4 4 o o
Galmaarden 4 4 @ @
Ganshoren 4 4
Ganshoren-Expo 6 - -
Gastuche 2 4 4
Gelrode 4 4
Genval 6 6 @ -
Geraardsbergen 8 4 @ @
Germoir 4 4 o o
Groenendaal 4 4 o o
Groot-Bijgaarde 6 6 @ @
Haacht 4 4
Haaltert 4 4 o o
Haasrode 4 4
Halle 10 8 - -
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Halle-Zuid 4 @ =
Hambos 4 4
Haren 6 6 @ @
Haren-Sud 4 4 @ @
Heizijde 4 2 4 4
Herne 4 4 @ @
Hennuyeres 4 4 @ @
Herent 4 4 - -
Herzele 4 4 - -
Hever 4 4
Heverlee 2 2 4 4
Hillegem 4 2 4 4
Hoeilaert 4 4 - -
Hofstade 2 4 4
Holleken 4 4 - -
Holsbeek 4 4
Hombeek 4 4
Huizingen 4 4 @ @
Iddergem 4 4 @ @
Idegem 4 4 - o
Jamblinne de Meux 4
Jette 8 10 = “©
Josaphat 6 @ &
Kapelle-op-den-Bos 4 4
Kortenberg 6 6 @ @
Kumtich 4 4
La Hulpe 6 6 @ @
La Roche 2 2 4 4
Lebbeke 4 4 o o
Lembeck 4 4 - -
Leuven 6 6 - -
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Leuven-Park 4 4
Liederkerke 4 4 - &
Lillois 4 4 @ @
Limal 2 2 4 4
Linkebeek 6 4 “ @
Londerzeel 4 4
Londerzeel-Oost 4 4
Lot 4 4 & &
Louvain la Neuve 6 6

Universite « «
Lovenjoel 4 4
Luchthaven Brussel 2 2 4 4
Luttre 4 4
Lycée-Frangais 4 4
Machelen 6 6 @ @
Malderen 4 4
Mechelen 4 6 - “
Mechelen-West 4 4
Mechelen-Zuid 4 4
Meiser 6 6 “ @
Merchtem 4 2 4 4
Merode 2 2 4 4
Midi 16 14 - -
Moensberg 8 8 @ @
Mollem 4 2 4 4
Mont-Saint-Guibert 4 4
Muizen 2 4 4
Ninove 4 4 @ @
Ninove-Oost 4 4
Nivelles 4 6 @ @

Nord 16 10 - -
Nossegem 4 6 - -

45




Bijlage 1. GEN stations SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL

Obaix-Buzet 4 4
Okegem 4 4 - o
Opwijk 4 4 & =
Ottignies 8 8 @ @

Oud Heverlee 2 4 4
Ouest 2 8 @ @
Pannenhuis 8 @ @
Pecrot 2 4 4
Petite-Ile 8 @ @
Petit-Enghien 4 4
Planckendaal 4 4
Profondsart 4 4 @ @
Rixensart 6 6 @ @
Rogier 4
Rotselaar 4 4
Ruisbroek 4 4 - -
Saintes 4 4
Saint-job 6 6 & =
Schaerbeek 6 6 - -
Schendelbeke 4 4 - o
Schepdael 4 & =
Schuman 10 10 - -
Simonis 2 8 - -

Sint Gillis 4 2 4 4
Sint-Genesius-Rode 6 6 - =
Sint-Jooris-Weert 2 4 4
Sint-Martens 4 4

Bodegem « «
Soignies 4 4
Terhage 4 2 4 4
Ternat 6 6 @ @
Tollembeek 4 4 - =
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Tubize 4 4 - -
Uccle-Calevoet 4 4 o o
Uccle-Stalle 4 4 - -
Veltem 4 6 @ @
Verboeckhoven 4
Vertrijk 4 4
Viane-Moerbeke 4 4 @ @
Villers-la-Ville 2 2 4 4
Vilvoorde 6 6 @ @
Vivier I’ Oie 4 4 o o
Wambeek 4 4
Waterloo 6 6 @ @
Watermael 4 4 @ @
Wavre 2 2 4 4
Weerde 4 6 @ @
Welle 4 2 4 4
Wespelaar-Tildonk 4 4
Wezemaal 4 4
Wielemans 4 4
Wijgmaal 4 4
Zandbergen 4 4 @ @
Zaventem 4 4 o o
Zellik 4 2 4 4
Zellik-Pontbeek 2 4 4
Zottegem 4 4 - -
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Bijlage 2. Infrastructurele aanpassingen

Momenteel worden een aantal infrastructurele aanpassingen uitgevoerd.

A. Lopende infrastructurele aanpassingen

De onderstaande lijst van infrastructurele aanpassingen is opgesteld door INFRABEL en
geeft de actualiteit weer op 25 mei 2009. In de lijst worden de projecten per lijn vermeld,
met hun geplande gereedkomen.

Diabolo L25N juni 2012

Diabolo — verbinding L25 + L26 december 2013
L161 — Tunnel Schuman—Josphat december 2013
L161 — Watermael-Ottignies (4sporen) december 2016
L124 — Linkebeek—Braine-L’Alleud (4 sporen) december 2016
L124 — Braine-L’Alleud —Nivelles (4 sporen) december 2016

L50A - Sint-Katharina—Lombeek—Anderlecht (3 en 4% spoor) december 2015
L50A — Sanering centrale sporen december 2017

Capaciteitsverhogende maatregelen Brussel-Zuid + Brussel Noord

- Vierhoek West december 2015
- Vierhoek Oost december 2017
- Andere kunstwerken 2019

Volgens INFRABEL zal het vanaf december 2016 mogelijk zijn het GEN volledig in te
voeren. Overigens is dit tijdschema onder voorbehoud ten aanzien van onvoorziene
vertragingen.

B. Noodzakelijke infrastructurele aanpassingen

De volgende lijst van infrastructurele aanpassingen wordt aanbevolen (zie TRACTEBEL
2009-a en 2009-b). Deels zijn deze aanpassingen nodig om het GEN te kunnen realiseren,
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deels om de robuustheid van het GEN te bevorderen. De infrastructuur aanpassingen

worden beschreven voor drie tijdshorizonnen: 2015, 2020 en 2030.

Intermediair GEN 2015

B1. Aanleg noodzakelijk:

Voorzieningen (perrons, toegangen, parkeergelegenheid, ...) bij alle nieuwe
stations (10).

B2. Aanleg wordt aanbevolen (om punctualiteit, capaciteit en robuustheid te verbeteren;

relatief « gemakkelijk » te realiseren, korte of middellange termijn)

Noord-Zuid-as : stalling P treinen in doorgang 3 van “bundel M”;

L26: optimalisatie van de signalisatie. Verbeteren van de tweesprong naar L36 en
L25N;

L27: verbeteringen in het gebruik van het station Mechelen (gebruik halve perrons
en koppelen van diensten);

L.28: optimalisatie van de signalisatie. Verbeteren van de tweesprong naar 1.28/3.
Herinrichting gedeeltelijk dubbel spoor 1.28/3;

L36 / 36N: nieuwe communicatie in Haren;
L36C: extra perron in Brussel Nationale Luchthaven;

L50 : verbetering knooppunt Jette (aanleg nieuwe verbindingen aan beide zijden
van Jette om meer flexibiliteit te verkrijgen);

L94: verbeteren van het functioneren van station Enghien (signalisatie, tracé);

L96: aanleg ecindstation GEN Braine-Le-Comte. Verbetering van de doorgang
door het knooppunt Halle;

L123: « scheiden » van de tunnelbanen Overboelare;

L124: verbeteren van de tweesprong bij Forest-Est (verhoging snelheid, optima-
lisatie van de signalisatie);

L140: aanleg eindstation GEN ;

L161: aanleg extra perron in Ottignies. Constructie achterstation Louvain-La-
Neuve.

B3. Aanleg wordt aanbevolen (om punctualiteit, capaciteit en robuustheid te verbeteren;

relatief « moeilijker » te realiseren, middellange of lange termijn)

Noord-Zuid-as: kunstwerk om de sporen van doorgang 3 te verbinden met de
stalling van Forest-Voitures (voor de P treinen);

L26 : passeerzone tussen Meiser et Haren;

L.26 : verbinding naar de Diabolo dubbelsporig maken;
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L.28 : dubbelsporig maken van 1.28/3;

e 150 : vier-sporig maken van het traject Jette—Bockstael en realiseren van twee
ongelijkvloerse kunstwerken;
e L124: ongelijkvloers kunstwerk bij Y Forest-Est;
e L161 : vierde spoor bij perron in Louvain-La-Neuve.
Visie GEN 2020

B4. Aanleg noodzakelijk:

Passeertraject met 4 sporen over 4 tot 6 km op L60 en L89;

e Aanleg van GEN-lijn K: verbetering van de toegang tot L28 vanaf L96 ten zuiden
van Brussel en vanaf L25N ten noorden van Brussel;

¢ Verlenging van GEN-lijn I van Petite-Ile naar Geraardsbergen via Denderleeuw;
door het realisaren van een verbinding tussen L28 en L50B;

¢ Aanvullend GEN eindstation in Aalst, aanvullend perron;

¢ Twee nieuwe GEN-lijnen K en L op L50 tussen Jette en de viersprong van
Brussel-Noord: dit traject 4-sporig maken en kunstwerken aanleggen;

¢ Nieuwe GEN-lijn K op L96 tot Soignies: oplossing van de nauwe doorgang bij
Halle, L96 4-sporig maken tot Braine-le-Comte en aanvullend perron in Soignies
voor eindstation;

® Verlenging van de GEN-lijnen van L124 naar Aéroport Gosselies: herziening van
de sporen tussen Lillois en Nivelles (PX onderdrukken) en aanvullend perron in
Luttre;

¢  Opnieuw in gebruik nemen van lijn L141, Ottignies—Nivelles;

® Vermijden van de mobiele brug over het zeckanaal bij Kappelle-op-den-Bos
(middels bijv. een tunnel of een verhoging van de brug).

Voor Visie GEN 2030:

B5. Aanleg noodzakelijk:

Nieuwe lijn L140 — Aéroport Gosselies;
Elektrificatie van het traject Geraardsbergen - Zottegem van L122 (+/- 13 km);

Elektrificatie van de L82 (+/- 10 km), aanleg van minimaal één uitwijkmogelijk-
heid en van een vierde spoor met perron in Burst;

Opnieuw in gebruik nemen van het traject Aalst - Oudegem van lijn L57
(ongeveer 11 km).

B6. Overige punten die in de toekomst aandacht vereisen zijn:

Gelijkvloerse kruisingen;
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® De elektriciteitsvoorziening in verschillende delen van het netwerk (athankelijk
van het nieuwe GEN aanbod);

® Aanpassing van de infrastructuur om verstoringen van de treinenloop te kunnen

opvangen (mogelijkheid om te keren, enzovoort);
® Stal- en onderhoudsvoorzieningen (beschikbaarheid en toegankelijkheid);
® Bewegingen om de trein samenstelling te verlengen of verkorten.

Een meer uitvoerig overzicht van alle benodigde infrastructurele werken, en de verwachte

moecilijkheidsgraad daarvan, is gegeven in TRACTEBEL 2009-b.
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Bijlage 3. Rapporten van het studiebureau

Rapporten van SIGNIFICANCE

2008-a

Synthese bestaande GEN studies, 2 mei 2008

Rapporten van STRATEC

2008-a  Analyse de la part de marché 2001 du chemin de fer, 22 mai 2008

2008-b  Comparaison du modéle de trafic de la province du Brabant Flamand avec le modéle
de l'étude IRIS 2, 13 aoiir 2008

2008-c  Résultats de la phase exploratoire + annexes, 9 septembre 2008

2008-d  Résultats de la phase exploratoire Compléments : Les mesures du plan d'action d’IRIS
2 prises en compte dans les modéles, 17 septembre 2008

2008-¢  Résultats de la phase exploratoire Compléments : Elasticités au coiit de déplacement
en voiture particuliére, 22 septembre 2008

2008-f  Affinement du modéle: Intégration des données issues du modéle du lot 4 « potentiel
voyageurs des gares RER», 31 octobre 2008

2008-g  Résultats de la phase exploratoire Scénario IV et 'V, 31 octobre 2008

2008-h  Résultats de la phase exploratoire Scénario 1V et V, Compléments : exemples
d’itinéraires, 13 novembre 2008

2008-i  Analyse complémentaire Méthodologie pour estimer le flux de voyageurs par gare et
par mode d accés, 20 novembre 2008

2008-j  Résultats de la phase optimisation Scénario référence modifié, 26 novembre 2008

2008-k  Base de données des résultats de simulation de la phase optimisation: Référence
modifiée, Scénario 111 optimisé,, Scénario V optimisé, 15 décembre 2008

2009-a  Résultats de simulation du scénario V optimisé bis « scénario V optimisé toutes gare »,
21 janvier 2009

2009-b  Résultats de la phase optimisation Scénario 111 et V optimisés, 29 janvier 2009

2009-c  Phase optimisation Scénario I1I et V optimisés Annexes, 29 janvier 2009
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2009-d  Résultats de la phase optimisation, Scénario intermédiaire 2015, 07 avril 2009

2009-¢  Résultats de la phase optimisation, Scénario intermédiaire 2015 Annexes, 07 avril
2009

2009-f  Résultats de la phase optimisation, Scénario 2020, 20 avril 2009

Rapporten van TRACTEBEL
2009-a  Résultats de la simulation du Scénario intermédiaire 2015, 22 avril 2009
2009-b  Annex au Rapport du Scénario intermédiaire 2015, 22 avril 2009

Rapporten van TRITEL

2008-a  Evolution et optimisation du RER desservant Bruxelles et sa périphérie — Phase
Exploratoire, décembre 2008

2009-a  Evolution et optimisation du RER desservant Bruxelles et sa périphérie — Phase
d’Optimisation, Avril 2009
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SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL
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Intermediair GEN 2015
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Spoornetwerk in 2015

SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL

Opmerkelijke punten van het INFRABEL netwerk (splitsingen,
enz.)
Bruxelles-Ouest Bestaande of gebouwde voor 2015 GEN station
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Bijlage 5. Berekening exploitatiekosten

Kosten GEN 2015 Rapport Referentie Intermediair
Alles in miljoen Euro 2009 per jaar NMBS GEN GEN

2001%*) 2015 2015
Exploitatiekosten GEN + 160,1 274,2 288,2
Vermindering exploitatiekosten trein - 69,8 147,3 164,1
Kapitaalkosten materieel GEN + 133,3 84,8 92,2
Vermindering kapitaalkosten materieel trein - 41,1 24,1 26,2
Opbrengsten GEN - 76,3 97,0 107,3
Vermindering opbrengsten trein + 40,4 52,1 61,1
Saldo kosten-opbrengsten = 146,6 142,7 143,9
Kosten GEN in Euro per reizigers-km 0,29 0,22 0,21
Kostendekkingsgraad GEN 26% 27% 28%
*) Cijfers overgenomen uit NMBS 2001 rapport maar omgezet in Euro 2009
Uitgangspunten Factor Waarde Naar rato van Bron

(Euro 2009)

Omzetting BEF — Euro 0,0248
Inflatie 2001— 2009 1,2219 Statbel
Ophoging 7-9u — 6-10 u 1,75 Aanname
Ophoging 6-10u — 0-24u 3 Aanname
Ophoging werkdag — jaar 300 Aanname
Vergoeding infrastructuur GEN 6,00 trein-km Infrabel
Overige kosten trein GEN 16,00 trein-km NMBS2009
Exploitatiekosten totaal GEN 22,00 trein-km NMBS2009
Exploitatiekosten Trein 22,00 trein-km NMBS2009
Materieelkosten (milj.) GEN 4,59 wagenstel NMBS2008
Materieelkosten (milj.) GEN ass 2,46 wagenstel NMBS2008
Rente geinv. kapitaal (%) 5 Aanname
Afschrijfperiode in jaren 15 NMBS2001
Restwaarde (%) 35 TechnWerkg
Opbrengst GEN 0,06 reizigers-km NMBS2009
Opbrengst Trein 0,06 reizigers-km NMBS2009
Invoergegevens Rapport Referentie Intermediair

NMBS GEN GEN

2001 1) 2015 2) 2015 2)
trein-km GEN/jr milj. 12,7 12,5 13,1
trein-km overige trein/jr milj. 6,7 6,7 7,5
aantal GEN treinstellen 151 184 200
aantal trein treinstellen 43 52 57
aantal reizigers-km/jr GEN milj. 1.008 1.617 1.789
aantal reizigers-km/jr overige trein  milj. 534 868 1.018

1) bron: NMBS 2001
2) bron: STRATEC 2009

63




Bijlage 5. Berekening exploitatiekosten SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL

Bij de berekeningen zijn verder de volgende uitgangspunten gehanteerd:
® Aantal reizigers 6-10 uur = 1,75 x het aantal reizigers 7-9 uur
® Aantal reizigers 0-24 uur = 3 x het aantal reizigers van 6-10 uur
® Aantal reizigers per jaar = 300 x het aantal reizigers op werkdag
® Benodigd reserve materieel: 15%

Verdere aannames met betrekking tot de kostenberekening zijn in bijlage 6 opgenomen.
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Bijlage 6. Berekening trein-km en benodigd
materieel

In deze bijlage wordt de berekening” weergegeven de door het GEN te realiseren aantalen
treinkilometers en het materieel dat hiervoor nodig is. Eerst wordt dit gedaan voor het
Referentie Scenario 2015, daarna voor het Intermediair GEN 2015.

In de berekening is per GEN lijn en per traject aangegeven:
e  Spoorafstand;
e Frequentie;
e Aantal halteringen;
e Afgelegde kilometers werkdag ochtend 7-9 uur;
e Afgelegde kilometers werkdag ochtendspits 3 uur;
e Afgelegde kilometers werkdag avondspits 3 uur;
® Afgelegde kilometers werkdag dalperiode 11 uur;
e Afgelegde kilometers werkdag totaal;
e Afgelegde kilometers niet-werkdag totaal 14 uur geen spitsuren;
e Aantal werkdagen per jaar 251;
® Aantal niet-werkdagen per jaar 114;

¢ Kilometers lege treinen: 5%.

25 Bron : STRATEC 2009-d.
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Scénario de référence modifiée

Distance Distance Heures creuses Jour férié | Jours ouvrables| Jours fériés Total annuel+ Pad x
Ligne Départ Arrivée couplé | Fréquence/h | Arréts 7-9h Pointe matin (3h) [ Pointe soir (3h) Jour ouvrable Total Annuel convois*km a D

[km] km] (11h) (14h) annuels annuels vide 3.. a
«Q
[Hypothése jour ouvrable: 17h de service dont deux pointes de 3h 4 double fréquence 3 @
[Hypothese jour férié: 14h de service sans trains de pointe (a) b) (c)= (a)*251 (d)=(b)*114 (e)=(c)+(d) (f)=(e)+5% 5 o

RER LEUVEN ZOTTEGEM 74,7 53,326 4 288 288 528 105 67 277.31 76.667 353.985 371.684 = N
RER ZOTTEGEM LEUVEN 747 53,326 4 192 288 288 528 105 67. 277.31 76.667 353.985 371.684 () o)
RER ARENBERG GERARDSBERGEN 80, 60,587 7 01 301 301 552 155 70: 289.84: 80.130 369.972 388.470 Q
RER GERARDSBERGEN [ARENBERG 8 60,587 7 01 301 301 552 155 703 289.84: 80.130 369.972 388.470 | wn (0]
RER ARENBERG BURST 7 60,587 22 59 239 239 438 91 557 229.803 63.531 293.334 308.001 | 8 OT
RER BURST ARENBERG V 60,587 22 59 239 239 438 91 557 229.803 63.531 293.334 308.001 s >
RER LEUVEN GERARDSBERGEN 76, 53,326 25 99 299 299 548 14 698 287.709 79.540 367 .24 385.611 | o 5
RER GERARDSBERGEN [LEUVEN 76, 53,326 25 199 299 299 548 14 698 287.709 79.540 367 .24 385.611 | - «Q
RER NIVELLES LOUVAIN-LA-N 69, 0 31 553 829 829 1520 3 1.935 797.829 220.567 1.018.396 1.069.316 34 —_
RER LOUVAIN-LA-N IVELLES 69, 0 31 553 829 829 1520 .17 1.935 797.829 220.567 1.018.396 1.069.316 ° a
RER '\_NAVRE LLERS-LA-V 7, 0 70 05 05 193 403 4 101.028 27.930 128.958 35.405 N =
RER VILLERS-LA-V AVRE 7, 0 70 05 05 193 403 4 101.028 27.930 128.958 35.405 o ?
RER LEUVEN NIVELLES 7, 0 269 03 03 739 .54 4 387.94 07.251 495197 19.957 — =
RER NIVELLES LEUVEN 7, 0 269 03 03 739 .54 4 387.94 07.251 495.197 3
RER4 MECHELEN |GERARDSBERGEN 0. 0 7 284 425 425 780 . 99 409.30f 13.156 522462 (5] [0]
RER4 GERARDSBERGEN [MECHELEN 70, 0 7 28 425 425 780 .63 99: 409.30f 13.156 522.462 =]
RER AALST (LO) _ AALST 67, 0 7 27 407 407 746 559 4 391.409 08.209 499.618 o
RER AALST (L28) AALST 67, 0 7 27 407 407 746 559 4 391.409 08.209 499.618 [0}
RER DENDERMONDE BRAINE-LE-CT 65, 0 22 26 391 391 717, 500 1 376.400 04.059 480.459 3
RER BRAIN CT DENDERMONDE 65, 0 22 26 391 391 717, 500 1 376.400 04.059 480.459 8_
RER OPWIJK BRAINE-LE-CT 56, 0 226 40 40 62: 302 92 326.752 0.334 417.085 ==
RER IQRA\NE-LE-CT IOPWIJK 56, 0 226 40 40 62. 302 792 326.752 .334 17.085 (8_

RER HALLE VILVOORDE 28, 0 113 70 70 31 651 396 163.376 5.167 08.543

RER7 VILVOORDE HALLE 28, 0 113 70 70 31 651 396 163.376 5.167 08.543 3
RER GERARDSBERGEN [MECHELEN 74, 0 298 48 48 82 716 1.044 430.666 .062 49.727 Q
RER MECHELEN GERARDSBERGEN 74, 0 7 298 48 48 82 716 1.044 430.666 .062 49.727 77.214 FD"
RER AALST LOUVAIN-LA-N 63, 0 7 255 382 382 70 465 892 367.740 01.665 469.405 492.876 | =
RER LOUVAIN-LA-N AALST 63,7 0 7 255 382 382 70 465 892 367.740 01.665 469.405 492.876 | [0]
TOTAL| 6.703 10.055 10.055 18.434 38.543 23.461 9.674.243 2.674.535 12.348.779 12.966.218 @

Temps de

Rames*km Places retournement,

annuels assises’km
Nb places (vides  annuels (sans

Temps temps dattente Nb de Nb de
allerfretour  auterminus,  temps entre deux convois Nb de rames voitures

Nb rames/convoi assises/convoi compris) vides) [s] imégularités [s]  passages [s]  nécessaires nécessaires nécessaires (%)
Hyp: une rame = 3 voitures = 268 places O
assises + 138 places debout (2p/m?) Z
Limite de 10% de voyageurs x h debouts* T
hypothese: Q
(9) (h) (f)*(g) (e)*(h) 10minutes )>
268 371.684 94.867.887 Z
268 371.684 | 94.867.887 10.740 600 1.800 7 7 21 ﬁ
536 776.9: 198.304.830 rn
536 776.9: 198.304.830 11.880 600 1.800 7 14 42
268 308.0( 78.613.538 (_|n
268 308.001 |} 10.320 600 1.800 7 7 21 vl
536 771.22: >
536 771.223 | 196.845.385 10.920 600 1.800 7 14 42 —
536 2.138.631 45.860.149 | m
536 2.138.631 | ¢ 10.800 600 900 13 26 78 D
268 135.405 [ 1500
268 135.405 | 1500 3.000 600 1.800 2 2 6 ;
536 .039.913 | 265.425.485 | 45650 >
536 .039.913 | 265.425.485 | 4650 9.300 600 1.800 6 12 36 m
804 .645.756 | 420.059.528 | 4500 —
804 .645.756 .500 9.000 600 1.800 6 18 54 m
268 524.599 [ 5220 w
268 524.599 | 5250 10.470 600 1.800 7 7 21 m
536 1.008.963 .440 -
536 1.008.963 | 257.525.917 [ 4440 8.880 600 1.800 6 12 36 —
268 437. .778.887 [ 3750 ~
268 437 .778.887 | 3.750 7.500 600 1.800 5 5 15 —
536 437, 778.887 34 m
536 437.. .778.887 .34 4.680 600 1.800 3 6 18
536 1.154.428 | 294.653.886
536 1.154.428 10.680 600 1.800 7 14 42
536 985.751 251.601.241 x
536 985.751 251.601.241 X 8.880 600 1.800 6 12 36
23.474.348 |5.991.547.818 89 156 468
+15% de réserve 105 184 551
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Scénario intermédiaire 20

Distance Distance Heures creuses Jour férié¢ | Jours ouvrables| Jours fériés Total annuel+
Ligne Départ Arrivée couplé | Fréquence/h | Arréts 7-9h Pointe matin (3h) | Pointe soir (3h) Jour ouvrable| Total Annuel convois*km a
km] km] (11h) (14h) annuels annuels vide
Hypothése jour ouvrable: 17h de service dont deux pointes de 3h & double fréquence
Hypothése jour férié: 14h de service sans trains de pointe (a) (b) (c)= (a)"251 (d)=(b)*114 (e)=(c)+(d) (f)=(e)+5%
L OTTEGEM 75,0 24 30 450 450 825 725 050 433.092 .732 552.824 580.465
L LEUVE| 75,0 24 30 450 450 825 725 .050 433.092 .732 552.824 580.465
R__|ZOTTEGEM 75.0 20 30 450 450 825 .725 .050 433.092 .732 552.824 580.465
R LEUVE| E 75,0 20 300 450 450 825 725 .05 433.092 .732 552.824 580.465
R DENDERLEEUW ECHELEN 96,4 37 386 578 578 .060 7 .34 556.460 53.839 710.299 745.814
R MECHELEN DENDERLEEUW 96,4 37 386 578 578 .060 7 .34 556.460 53.839 710.299 745.814
L MECHELEN DENDERLEEUW 1013 39 405 608 608 14 0 41 584.805 61.675 746.480 783.804 |
L DENDERLEEUW [MECHELEN 1013 39 405 608 608 114 0 41 584.805 61.67 746.480 783.804 |
BRAINE-LE-CT LOUVAIN-LA-N 69, 4 7 559 38 38 .536 1 .955 806.084 222 .84 1.028.933 1.080.380
|LOUVAIN-LA-N BRAINE-LE-CT 69, 4 7 559 38 38 .536 211 .955 806.084 222.84 1.028.933 1.080.380
DENDERMONDE BRUXELL-MIDI 35, 6 15 15 39: 823 501 206.686 57.14 263.826 77.017
BRUXELL-MIDI DENDERMONDE 35, 6 15 15 39 823 501 206.686 7.14¢ 263.826 277.017
AALST IVELLES 61, 30 368 368 67 410 858 353.79: 7.80 451.60. 474.183
NIVELLES AALST 61, 30 368 368 67 410 858 353.79: 7.80 451.60. 474.183
NIVELLES VILLERS-LA-V 109,7 36 439 658 658 1.207 .523 1.536 633.22: 75.060 08.284 48.698
VILLERS-LA-V NIVELLES 109,7 36 439 658 658 1.207 .523 1.536 633.22: 75.060 08.284 48.698
AALST LOUVAIN-LA-N 64, 16 257 385 385 706 475 898 370.34 02.384 472.725 496.361
LOUVAIN-LA-N AALST 4, 16 257 385 385 706 .475 898 70.34 02.384 472.725 496.361
MECHELEN NIVELLES 53, 25 1 320 320 586 225 746 07.57: 85.031 392.604 412.234
NIVELLES MECHELEN 53, 25 1 320 320 586 225 746 07.57: 85.031 392.604 412.234
|MDERMONDE PETITE ILE 4, 9 4 209 209 384 803 489 01. 55.696 257.160 270.0
PETITE ILE DENDERMONDE 4, 9 209 209 384 803 489 01.4 55.696 257.160 70.0
JAALST BRUXELL-MIDI 4, 17 206 206 377 788 480 97. 54.687 252.498 265.123
|BRUXELL-MIDI AALST 4, 17 7 206 206 377 788 480 97.. 54.687 252.498 265.123
TOTAL| 7.007 10.569 10.569 19.376 40.513 24.660 10.168.844 2.811.272 12.980.116 13.629.122
Temps de
Rames*km Places retournement,
annuels assises*km Temps temps d'attente Nb de Nb de
Nb places (vides annuels (sans aller/retour  au terminus, temps entre deux convois Nb de rames voitures
Nb rames/convoi assises/convoi compris) vides) [s] irrégularités [s]  passages [s] nécessaires nécessaires nécessaires
Hyp: une rame = 3 voitures = 268 places
assises + 138 places debout (2p/m?)
Limite de 10% de voyageurs x h debouts*
(9) (h) UNCI (e)y(h)
536 .160.930 | 296.313.586 .070
536 .160.930 | 296.313.586 .070 10.140 600 1.800 6 12 36
536 .160.930 | 296.313.586 4.710
536 .160.930 4.710 9.420 600 1.800 6 12 36
536 .491.627 7.020
536 .491.627 6.990 14.010 600 1.800 9 18 54
536 .567.607 7.290
536 .567.607 | 7.260 14.550 600 1.800 9 18 54
536 .160.760 . 070
536 .160.760 | 551.508.340 7 10.140 600 900 12 24 72
536 554.034 41.410.562 U
536 554.034 .410.562 7 5.340 600 1.800 4 8 24
536 948.365 .058.958 | 4920
536 948.365 .058.958 | 4920 9.840 600 1.800 6 12 36
804 2.546.093 .859.936 | .200
804 2.546.093 .859.936 | 7.200 14.400 600 1.800 9 27 81
536 992.723 | 253.380.618 | [ 4020
536 992.723 | 4020 8.040 600 1.800 5 10 30
804 1.236.703 | 31 [ 3960
804 1.236.703 5.653.703 | | 3.960 7.920 600 1.800 5 15 45
536 540.035 7.837.587 | 1890
536 540.035 7.837.587 | 1.890 3.780 600 1.800 3 6 18
536 530.246 35.338.954 760
536 530.246 35.338.954 .760 5.520 600 1.800 4 8 24
29.780.108] 7.601.018.047] 78 170 510
+15% de réserve 92 200 600

102 N3O 4Ipipauiau|

131I¥L “139310VAL “D3LVALS ‘IONVIIHINDIS

[9auipW pBipousq us wy-utel Buiusyalag "9 aBpjlig



Bijlage 6. Berekening treinkm en benodigd materieel SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL

Hypothéses jours ouvrables/jours fériés
365 jours sur I'année

dont:
10 jours fériés
104 samedis et dimanches
soit 114 jours fériés
251 jours ouvrables

*Pour calculer le nombre de rames nécessaires pour chaque ligne RER, nous comparons leur capacité
(places assises + debout) a la charge maximale horaire qui vaut 70% de la charge/2h ( a la pointe du matin 7
9h) fournie par le modéle et nous appliquons les deux critéres suivants :

- la charge maximale/h doit étre inférieure a la capacité assis + debout

- le ratio « temps passé debout » / « temps total de voyage (voyageurs x heures) » doit étre inférieur a 10%
voir rapport "Scénario intermediaire 2015" du 7 avril 2009 pour le détail du calcul.
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Bijlage 7. Gehanteerde hypotheses voor het IC/IR
aanbod NMBS

Het aanbod aan IC/IR treinen dat in 2008 voor 2015 voorzien werd is weergegeven in het
schema op de volgende pagina.
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Bijlage 7. Gehanteerde hypotheses voor het IC/IR aanbod NMBS ~ SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL
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Bijlage 7. Gehanteerde hypotheses voor het IC/IR aanbod NMBS

SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL
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Bijlage 7. Gehanteerde hypotheses voor het IC/IR aanbod NMBS SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL
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Bijlage 8. Opvolgtijden GEN

Op de navolgende pagina’s worden de opvolgtijden getoond van een vijftal lijnen voor
zowel het Referentie GEN en het Intermediair GEN 0215:

e Jonction Nord Midji;

e Lijn L 60 tussen Dendermonde en Jette (2 sporen);

® Lijn L 89 tussen Denderleeuw en Zottegem (2 sporen);

e Lijn L 36 tussen Brussel Nord en Leuven (4 sporen);

e Lijn L 161B tussen Brussel Schuman en Louvain-la-Neuve (4 sporen).

Bij lijn 60 is het het eenvoudigst om te zien dat de 2 sporen niet toestaan om het snelle IC
aanbod (rode lijnen) e combineren met het langzamere GEN aanbod. De referentic GEN
was enkel te realiseren als de helft van de treinen op lijn 60 niet verder dan opwijk gaan
laten. In het Intermediair GEN 2015 is een oplossing gerealiseerd waarbij alle GEN
treinen de volledige route afleggen, maar waarbij treinen niet alle stations aandoen.

Op lijn 89 is een soortgelijke situatie waarbij een deel van de treinen in het Referentie
GEN niet verder dan Burst rijden.

Door het grote aantal sporen zijn de graficken van de andere lijnen visueel lastig te
interpreteren.
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Opvolgtijden op lijn L 60 voor het Referentie GEN
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Opvolgtijden op lijn L 89 voor het Referentie GEN
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Opvolgtijden op lijn L 89 voor de Intermediair GEN 2015
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Opvolgtijden op lijn L 36 voor het Referentie GEN

EEEEEEEEEEE

EEEEEEEEEEEEE \-...\_ \“"--.. \“‘\_

EEWE?E?EQ:LE‘%E FAN L — A = NAVAY i TR

EEEEEEEE I NN\ DAVAYY/ A EAVAVAR AN
\A \ NAOANA A

SSSSSSSS

i L} \ \\ FATAN » '/.K\ /Xx \vf . \\ \\
EEEEEE Z \\\\ \\ KN 4 / ) V/\!(\ L \\\\
SERRRETN NN LA X AN /1SN AN

82



SIGNIFICANCE, STRATEC, TRACTEBEL, TRITEL

Opvolgtijden op lijn L 36 voor de Intermediair GEN 2015

Bijlage 8. Opvolgtijden GEN
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Opvo lgtjd op lijn L 161B voor het Referentie GEN
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Opvolgtijden op lijn L 161B voor de Intermediair GEN 2015

Bijlage 8. Opvolgtijden GEN
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2. CONFLITS DE SUCCESSION POTENTIELS ENTRE IC/IR ET RER

Tractebel engineering

lution et Optimisation du RER-Bruxelk
Etude globale de I'offre et de la demande

4 BCHEERENS l- 21-Apr-09

‘4\\\  bivedles S CZ Zones de conflit de succession potentiel
4 entre IC/Ir et RER
‘ Lusttre
Chaseros

- ——— |

I...,

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

G:\DTR\P_94875\DTE\ret\Draft\090427 Annexes R

apport.doc



RER — GEN 2 3

3. CONFLITS DE SUCCESSION POTENTIELS ENTRE RER SEMI-DIRECTS ET RER

Staton RER exstarts. en consiruchion an 2008 ou
Brxelles-Ouest miborisbe b conatriire avant 2015
[P Ergfien | R
| Bambrigge | St edsmnis nor dessaces pa o RER Bnasles
Gant
Bngee
Oasterce
:Eﬂ:‘“m
RH::-.\
—
G- Sl P

E Evolution et Optimisation du RER-Bruxelles
£ . . Etude globale de I'offre et de la demande
i Tractebel engineering
S CZ Zones de conflit de succession potentiel
i entre RER semi-direct et RER
I = =
3 | 1 BCHECRENS ] 21-Apr-09 it [e— |

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING G:\DTR\P_94875\DTE\ret\Draft\090427 Annexes Rapport.doc



RER — GEN 2

4. CONFLITS DE CISAILLEMENT POTENTIELS
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RETARDS

TRAINS DE POINTES
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Nivelles / Schaerbeek - Scénario de référence
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/ Zottegem / Schaerbeek - Scénario de référence
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5.2 TRAINS L
5.2.1 L855 et L876
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5.2.2 L6277 et L6256 A Sens 2 - Scénario de référence
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5.3 TRAINS IC

5.3.1 IC A, ICYA,IRI
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C Sens 2 - Scénario de référence
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5.3.2 IC B+

A Sens 1 - Scénario de référence

Sens 2 - Scénario de référence
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IC_B+-9212 - Mechelen / Bruxelles-Midi

] DY

—e— IC_R-3426Cad0 —+—IC_R-3426Cadl —=—P-7211

Arréts —=—IC_B+9212 IC_B+9212Cad0 —>¢— IC_B+-9212Cadl —%— IC_R-3426

Sens 2 - Scénario Int 2015

IC_B+-9201 - Bruxelles-Midi / Mechelen

Ay

Arréts —m— IC_B+-9201 IC_B+-9201Cad0 —><— IC_B+-9201Cadl —%— IC_R-3405 —e— IC_R-3405Cad0 —+— IC_R-3405Cad1

300

250
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100

50
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Arréts —8— |C_B+-9212 IC_B+-9212Cad0 > IC_B+-9212Cadl —x— IC_R-3426
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5.3.3 IC F

A Sens 1 - Scénario de référence

Sens 2 - Scénario de référence

IC_F-1704 - BRAINE-LE-COMTE / LEUVEN
900 ~
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700 +— e L3

600

500 -

400 -

300 -

200

100 -

‘ Arréts —s— IC_F-1704 IC_F-1704Cad0 IC_F-1704Cad1 —¥— IC_F-1704Cad2 —— Limite 5 min
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400
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IC_F-1727 - LEUVEN/BRAINE-LE-COMTE

Arréts —s— IC_F-1727 IC_F-1727Cad0 IC_F-1727Cadl —%— IC_F-1727Cad2 = Limite 5 min

B Sens 1 - Scénario Int 2015

Sens 2 - Scénario Int 2015

IC_F-1704 - BRAINE-LE-COMTE / LEUVEN

1400 -

1200 A

1000 +— S

800 — B r

600 +— n

400 |— B
/

200 -

-200 -

Arréts —a— [C_F-1704 IC_F-1704Cad0 IC_F-1704Cadl —— IC_F-1704Cad2 = Limite 5 min

600 -

500

IC_F-1727 - LEUVEN/BRAINE-LE-COMTE

400 +

300 -

200 -

100 -

=2

="u
c=—2X

e

-100 -

Arréts —s— IC_F-1727 IC_F-1727Cad0 IC_F-1727Cadl —%— IC_F-1727Cad2 ——— Limite 5 min
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534 ICH C Sens 2 -Scénario de référence
A Sens 1 -Scénario de référence IC_H-1904 - Silly / Dendermonde
800 +
IC_H-1927 - Dendermonde / Silly
800 700
700 +— —a———— 600
600 -— Y\ZZ/\ /J\\\)‘/x 500 . o
500 — / = = \x\/‘ 400 — =
400 +— / B 300
300 +— / 200
200 +— — 8 | 100 A
100 {— e ,/'/\ — o [N R N N
W;{/\./\\ // -\'/-
0 4 i i i i i i i i i i i i i T i i i i i | -100 4
e ARITLITE
|III||||||I||||'III'
‘ Arréts —a— IC_H-1904 IC_H-1904Cad0 IC_H-1904Cadl —¥— IC_H-1904Cad2 ——— Limite 5 m|n
Arréts —a— IC_H-1927 IC_H-1927Cad0 IC_H-1927Cadl —%— IC_H-1927Cad2 =——— Limite 5 min
D Sens 2 -Scénario Int 2015
B Sens 1 -Scénario Int 2015
IC_H-1904 - Silly / Dendermonde
IC_H-1927 - Dendermonde / Silly 250 -
450 +
400 - 200 - |

350 +— S E— / \
300 +— / \ /X

/ X
250 — . /(
200 1
150 -
100 -

50| -50 4
|||||||-n||||||--||- I||l'|||||n-|||||||

Arréts —8— IC_H-1927 IC_H-1927Cad0 IC_H-1927Cadl —¥— IC_H-1927Cad2 —— Limite 5 min Arréts —=— IC_H-1904 IC_H-1904Cad0 IC_H-1904Cad1l —%— IC_H-1904Cad2 ‘
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5.3.5 ICJ,IC M, IC+

A Sens 1 -Scénario de référence

Sens 2 -Scénario de référence

IC_J-2105, IC_M-2406 et 1C+-4606 - Bruxelles-Midi / Blammont

500 1

400 -

300

200

100 A

1600

1400 -
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400 /_7/ :a S~— /

-100
-200
Arréts —=—|C_J-2105 IC_J-2105Cad0 IC_J-2105Cadl —%—IC_J-2105Cad2
—e— IC_M-2406 —+—IC_M-2406Cad0 —=— IC_M-2406Cad1 IC_M-2406Cad2 IC+-4606
IC+-4606Cad0 IC+-4606Cadl == Limite 5 min
B Sens 1 -Scénario Int 2015
IC_J-2105, IC_M-2406 et IC+-4606 - Bruxelles-Midi / Blammont

350 ~

300

250 4

200 1

150

100 1 )

50

04+—

-50
-100
-150 |

Arréts —=—IC_J-2105 IC_J-2105Cad0 IC_J-2105Cad1
—¥— IC_J-2105Cad2 —e— IC_M-2406 —+— IC_M-2406Cad0 —— IC_M-2406Cad1
IC_M-2406Cad2 IC+-4606 IC+-4606Cad0 IC+-4606Cad1

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

-200

Arréts —=—IC_J-2126 IC_J-2126Cad0 IC_J-2126Cadl

—%— IC_J-2126Cad2 —e— IC_M-2426 —+— IC_M-2426Cad0 ———IC_M-2426Cad1
ICF-4629 ICF-4629Cad0 IC¥-4629Cad1 P-7403
P-7405 P-7600 P-7602 —— Limite 5 min
D Sens 2 -Scénario Int 2015
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300 A
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IC+-4629 IC+-4629Cad0 IC+-4629Cad1 P-7403
P-7405 P-7600 P-7602 ——— Limite 5 min
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5.3.6 IC K C Sens 2 - Scénario de référence
A Sens 1 - Scénario de référence - Leuven/ Aalst
350 -
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‘ Arréts —s— IC_K-2226 IC_K-2226Cad0 IC_K-2226Cad1 ‘
‘ Arréts —a— IC_K-2205 IC_K-2205Cad0 IC_K-2205Cad1l —— IC_K-2205Cad2 == Limite 5 min
D Sens 2 - Scénario Int 2015
B Sens 1 - Scénario Int 2015
- Leuven/ Aalst
IC_K-2205 - Aalst / Leuven 200
200 +
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50 — 4 1 4 S &
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_50 4
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Arréts —a— IC_K-2205 IC_K-2205Cad0 IC_K-2205Cadl —¥— IC_K-2205Cad2 Arréts IC_K-2226 IC_K-ZZZGCadO IC_K-22260ad1 ‘
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5.3.7

ICL

16
Sens 2 -Scénario de référence
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‘ Arréts —a— IC_L-2304 IC_L-2304Cad0 —<— IC_L-2304Cad1l —%— IC_L-2304Cad2 = Limite 5 n1n

Sens 2 -Scénario Int 2015

A Sens 1 -Scénario de référence
IC_L-2328 - Dendermonde / Zottegem
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Arréts —s—IC_L-2328 IC_L-2328Cad0 —>¢— IC_L-2328Cadl —%— IC_L-2328Cad2 = Limite 5 min
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-200

IC_L-2304 - Zottegem / Dendermonde

Arréts —8— IC_L-2304 IC_L-2304Cad0 —<— IC_L-2304Cadl —%— IC_L-2304Cad2 — Limite 5 mln
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5.3.8 ICN C Sens 2 - Scénario de référence

A Sens 1 - Scénario de référence IC_N-4527 - Mechelen / Nivelles

IC_N-4505 - Nivelles/ Mechelen 250

300
200

250

150
200

150 100

100
50

50
0

-50

‘ Arréts —m— IC_N-4527 IC_N-4527Cad0 ¢ IC_N-4527Cadl —¥— IC_N-4527Cad2 ‘
‘ Arréts —s— IC_N-4505 IC_N-4505Cad0 —>— IC_N-4505Cad1
D Sens 2 - Scenario Int 2015
B Sens 1 - Scénario Int 2015
IC_N-4527 - Mechelen / Nivelles
IC_N-4505 - Nivelles/ Mechelen

400

300

350 I

250 300
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200
200

150 150 R

100

100
50

50
0
0 -50

Arréts —m— IC_N-4527 IC_N-4527Cad0 ¢ IC_N-4527Cadl —%— IC_N-4527Cad2 ——— Limite 5 min ‘
Arréts —s— IC_N-4505 IC_N-4505Cad0 < IC_N-4505Cadl
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5.3.9 ICO

A Sens 1 - Scénario de référence

IC_0O-406 - Bruxelles-Midi / Leuven

Arréts —@—IC_0-406 IC_0-406Cad0 —><—IC_0O-406Cadl —¥— IC_0-406Cad2 —e—ICEL

Limite 5 min

B Sens 1 - Scénario Int 2015

IC_0-406 - Bruxelles-Midi/ Leuven

Arréts —m—IC_0-406 IC_0-406Cad0 ¢ IC_0O-406Cadl —¥—IC_0O-406Cad2 —@— ICE1l =——Limite 5 min

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING
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Sens 2 - Scénario de référence
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300
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100
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-200

-300

IC_0O-406 - Bruxelles-Midi / Leuven

‘ Arréts —a—IC_0-428 IC_0-428Cad0 —<— IC_O-428Cadl —¥— IC_O-428Cad2 —e— ICE16 ——— Limite 5 min

Sens 2 - Scénario Int 2015

350

300

250

200

150
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50

-100

-150

-200

IC_0O-406 - Bruxelles-Midi / Leuven

Arréts —8— IC_O-428 IC_0-428Cad0 — ¢ IC_0-428Cadl —%— IC_0-428Cad2
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53.10 ICQ

A Sens 1 - Scénario de référence

C Sens 2 - Scénario de référence

IC_Q-2605a - Leuven/ Mechelen

IC_Q-2605a - Leuven / Mechelen

160
140
120
100
80
60
40

20

-20

‘ Arréts —s— IC_Q-2626b IC_Q-2626bCad0 —>¢— IC_Q-2626bCadl —¥— IC_Q-2626bCad2

Arréts —@—IC_Q-2605a IC_Q-2605aCad0 —><— IC_Q-2605aCadl

B Sens 1 - Scénario Int 2015

Sens 2 - Scénario Int 2015

IC_Q-2605a - Leuven/ Mechelen

Arréts —m—IC_Q-2605a IC_Q-2605aCad0 ¢ IC_Q-2605aCadl

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

IC_Q-2605a - Leuven / Mechelen

Arréts —=— IC_Q-2626b IC_Q-2626bCad0 —<— IC_Q-2626bCadl —¥— IC_Q-2626bCad2
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5.3.11 IC X

A

Sens 1 - Scénario de référence
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-50 4
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-150 -

v
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\7/\ 7”‘\yf”\ v _
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§K/
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350 ~
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Arréts —8—IC_Xb IC_XbCad0 IC_XbCadl —— IC_XbCad2
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RER - GEN 2

0 de référence

enario

<

Sens 2 -Sc
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5.3.13
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A4 TRAINS IR

4.1 IR A

Sens 1 -Scénario de référence

23

Sens 2 -Scénario de référence
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5.4.2 IR D
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IR_d-3255 - Enghien / Mechelen
200 ~
150
100 X - —_—
/ ¥ —

0 K— T \ ‘/ T T

_50 4
-100 -

‘ Arréts —s— IR_d-3255 IR_d-3255Cad0 IR_d-3255Cad1 —%— IR_d-3255Cad2 ‘
B Sens 1 - Scénario Int 2015
IR_d-3255 - Enghien / Mechelen

160
140 e T e —_—
120 e T e —_—
100

80

60
40

20

0
-20

Arréts —s— IR_d-3255 IR_d-3255Cad0 IR_d-3255Cad1 —— IR_d-3255Cad2 ‘

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

Sens 2 - Scénario de référence

250 -
200 -
150 -

100 -

I AN
4 \wy i\ ,H\j/ A\ [

-100 -

50

-50

IR_d-3276 - Mechelen / Enghien

‘ Arréts —=— IR_d-3276 IR_d-3276Cad0 IR_d-3276Cad1l —%— IR_d-3276Cad2

Sens 2 - Scénario Int 2015

150 -

100 -

50 4

-50

-100 -

-150 -

IR_d-3276 - Mechelen / Enghien

Arréts —s— IR_d-3276 IR_d-3276Cad0 IR_d-3276Cadl —x— IR_d-3276Cad2

24

G:\DTR\P_94875\DTE\ret\Draft\090427 Annexes Rapport.doc



RER - GEN 2

25

54.3 IR F — Oudegem / Mechelen
A Sens 1 - Scénario de référence
IR_f Oudegem / Mechelen
200
150
100
50
0
-50
-100
-150
SN B LA
|
‘ Arréts —s— IR f IR_fCad0 —>— IR_fCad1 ‘
B Sens 1 - Scénario Int 2015
IR_f Oudegem / Mechelen
200
150
100
50
0
-50
-100
-150
I | | | | '
|
Arréts —m— IR f IR_fCad0 —>¢— IR _fCadl ‘

140

120

100

80

60

40

20

-20

-40

C Sens 2 - Scénario de référence
IR_f Mechelen / OQudegem
200
150
100
50
0
-50
-100
‘ Arréts —8— IR f_ IR_f_Cad0 —¢— IR f_Cad1
D Sens 2 - Scénario Int 2015
IR_f Mechelen / Oudegem

160

‘ Arréts —=— R f_ IR f_Cad0 —<— IR f_Cadl

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING
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Sens 2 - Scénario de référence

544 IR HJ - Aalst / BxI-National
A Sens 1 - Scénario de référence
IR_hj-3504-3728_a - Aalst / BxI-National
700 -

600 +—— /
500 +— /
400 —

300 +—

N /
™ I | /AN
(I Vel

/

/

T VS T 1

700 -

600 -

500 -

400 -

300 A

200 -

100 -

IR_hj-3704-3528-b - Bx|-National / Aalst

-100 -

Arréts —= IR hj-3504-3728_a IR_hj-3504-3728_aCad0
IR_hj-3504-3728_aCad1l —— IR_hj-3504-3728_aCad2 —— Limite 5 min

Sens 2 - Scénario Int 2015

-100 4
Arréts —=— IR _hj-3504-3728_a IR_hj-3504-3728_aCad0
IR_hj-3504-3728 aCadl —x%— IR_hj-3504-3728_aCad2 —— Limite 5 min
B Sens 1 - Scénario Int 2015
IR_hj-3504-3728_a - Aalst / BxI-National
100 -
X
75 \
50 | / /'“/K \

J \

£ E R P B

-100 -

0 : : : : : : : : : : : ‘
-25 —
-50
-75 v
-100 -
111 | |
| |- |
Arréts —s— IR_hj-3504-3728_a IR_hj-3504-3728_aCad0 IR_hj-3504-3728_aCad1 —¥— IR_hj-3504-3728_aCad2

100 -

75

50

25 4

IR_hj-3704-3528-b - Bx|-National / Aalst

25 |

-50 4

-75

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

Arréts —s— IR_hj-3504-3728_a IR_hj-3504-3728_aCad0 IR_hj-3504-3728_aCadl —%— IR_hj-3504-3728_aCad2
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RER — GEN 2 27

54.5 IR HJ - Braine-le-Comte / BxI-National ¢ Sens 2 - Scenario de reférence

IR_hj-3504-3728_b - Bruxelles-Aéroport-National / Braine-le-Comte

A Sens 1 - Scénario de référence
1800
IR_hj-3704-3528_a - Braine-le-Comte / Bruxelles-Aéroport-National 1600 |

250
1400

200 +—
1200

150 +—
1000 +— —

-
0o 1 B by . //*/*
v 800 {— /=
50 +— A X /(\)( -
& 600 +—
. & \ A w /./-/-.—I/./
0 : : N : : : : : : : ‘ s : : | 400 L

b /I/./

"I ER Rk 1
-100 0= /\, ; ; : ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; !
"
-150 -200 -
ST |||||||
I I I I I I Arréts —=— IR_hj-3504-3728_b IR_hj-3504-3728_bhCad0
IR_hj-3504-3728_bCadl —%— IR_hj-3504-3728_bCad2 = Limite 5 min
‘ Arréts —m— IR_hj-3704-3528_a IR_hj-3704-3528_aCad0 |R7hj-3704-35287aCad1‘ D Sens 2 - Scénario Int 2015
B Sens 1 - Scenario Int 2015 IR_hj-3504-3728_b - Bruxelles-Aéroport-National / Braine-le-Comte
250 -

IR_hj-3704-3528_a - Braine-le-Comte / Bruxelles-Aéroport-National

1000 - 200 -
150 +
800 -
Al
100 +—

“F | /TN l
o th S~/

200 +— ——i L

-50

O——f"/\‘-\‘ : o - /\- . -100 \" /
~—_ —— . V

-150 +
-200

-200 -

-400 - I l I I
1t |-||||I||I|

Arréts —a— IR_hj-3504-3728_b IR_hj-3504-3728_bCad0 IR_hj-3504-3728_bCadl —%— IR_hj-3504-3728_bCad2

Arréts —=— IR _hj-3704-3528_a IR_hj-3704-3528_aCad0 IR_hj-3704-3528_aCadl —— Limite 5 min
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C Sens 2 - Scénario de référence

28

IR_In - BRAINE-LE-COMTE / MECHELEN

800 -

700 +— Sz
600 +— /
500 +— / AR

400 +— /’\ //
300 -

-100 -

Arréts —m— IR_n-33261-3928 IR_n-33261-3928Cad0 IR_n-33261-3928Cad1l —%— IR_n-3326l-3928Cad2 ——— Limite 5 min

5.4.6 IRLN
A Sens 1 - Scénario de référence
IR_In - BRAINE-LE-COMTE / MECHELEN
%00 -
250
200 - e
150 - |
100 —— A B - |
/N 0N [\
\ Y
bk N e o S
R Vo
100 ]
II|I|||l|||II||I||
‘ Arréts —s— IR_|-3905n-3307 IR_I-3905n-3307Cad0 IR_I-3905n-3307Cadl —%— IR_|-3905n-3307Cad2
B Sens 1 -Scénario Int 2015

D Sens 2 -Scénario Int 2015

300

200

600 -

500 -

400 -

IR_In - BRAINE-LE-COMTE / MECHELEN

100

-100 -

200 -
I||I|I|l||||||||||||

Arréts —8—IR_In IR_InCad0 IR_InCadl —%— IR_InCad2 —e— F_21Cad0 —+— F_21Cadl == Limite 5 min ‘

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

IR_In - BRAINE-LE-COMTE / MECHELEN
1200 +

1000 -

800 -

600 -

400 -

K—X

200 -

-200 -

—+—F 22Cad0 ——F _22Cad1 F 22Cad2 —— Limite 5 min

Arréts —=— Rl IR_niCado IR niCadl —%— IR niCad2 —e—F 22
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29

55 TRAINS R — SCENARIO INT 2015 5.5.2 RB

R_B - Denderleeuw / Mechelen
300
R_A - Leuven / Zottegem
900 -
250
800
700 {5 S N AN NN NI BN B m e e m— — B SR R B G m—— 200 ¢
60 - —————— -
50 [ N T R e e -
500 o B e e o b o = B B e e e e =
400
10 (N N R R A A -
300 = N |
N | %
200 - 50 N NN
- ;
100 + |
0 R e e S e —
0+
-100
IIIIIIIII|I|II|IIIIIIIIII -50
Arréts —8—R_A_LZ O R_A_LZ_OCad0o R_A_LZ_OCad1l —¥—R_A_LZ_OCad2 —e—R_A_LZ_QC Arréts —8—R_B_DHM R_B_DHM Cad0 R_B_DHMCadl —¥—R_B_DHMCad2
—e—R_B_DHMCad3 —+—R_B_DHMCad4 R_B_DHMCad5 R_B_DM R_B_DM Cado
—+—R_A_LZ_OCad4 R_A_LZ_OCad5 R_A_LZ_SD R_A_LZ_SDCad0 R_A_LZ_SDCad1l R_A_LZ_SD R B DMCadl R B DMCad?2 R B DMCad3 R B DMCad4
R_A_LZ_SDCad3 R_A_LZ_SDCad4 R_A_LZ_SDCad5 Limite 5 min
R_B - Mechelen / Denderleeuw
R_A - Zottegem / Leuven
350 -
300 -
300 | —
250 4
200 + 2 fEEEEEEEEE-EE-E-EE-S SN NSNS H
150 1 B R e e e e B B2 BB N T O B
200 (o B R R e o o o o o I e e B B B R e e B
100 1
150 {8 R e B B N T
50 |
0—e— - e A B 7_\7
-50 % 14N N1 nritr1r N oaqalr
-100 - I I I I I I I T \'./‘w
Arréts —®—R_A_ZL O R_A_ZL_OCado R_A_ZL_OCadl —%—R_A_ZL_OCad2
—e—R_A_ZL_OCad3 —+—R_A_ZL_OCad4 R_A_ZL_OCad5 R_A_ZL_SD R_A_ZL_SDCad0
R_A_ZL_SDCadl R_A_ZL_SDCad2 R_A_ZL_SDCad3 R_A_ZL_SDCad4 R_A_ZL_SDCad5 Arréts =R B_MD R_B_MDCad0 R_B_MDCadl —¥%—R_B_MDCad2
—e—R_B_MDCad3 —+—R_B_MDCad4 R_B_MDCads R_B_MHD R_B_MHDCado
R_B_MHDCadl R_B_MHDCad2 R_B_MHDCad3 R_B_MHDCad4
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RER - GEN 2
5.5.3 RC

R_C - Braine-le-Comte / Louvain-la-Neuve-Université
700
600
500
o 4§ % % % % % % { ¥ R R } ¥ 71 ¥ =~ R 4 N R R } R N @& o Q|
300
200 = R N e N S e
0 1 /v%ﬁx | \\\ Y = 1
/\ F—ay T = \'9\,‘
| 4 . = oy T B T O
0+ & 5 X—— Y = S e T —_ T
-100
Arréts —®—R_C_BLCLLN R_C_BLCLLNCad0 R_C_BLCLLNCadl —%—R_C_BLCLLNCad2 |
—e—R_C_BLCLLNCad3 —+—R_C_BLCLLNCad4 R_C_BLCLLNCads R_C_BLCLLNCad6 R_C_BLCLLNCad7
R_C_BLCLLNCad8 R_C_BLCLLNCad9 R_C_BLCLLNCad® R_C_BLCLLNCadll
R_C - Louvain-la-Neuve-Université / Braine-le-Comte
700 +
600 -
500 -
400 |
300 4
-100 4
Arréts —8—R_C_LLNBLC R_C_LLNBLCCado R_C_LLNBLCCadl —¥—R_C_LLNBLCCad2
—8—R_C_LLNBLCCad3 ——R_C_LLNBLCCad4 R_C_LLNBLCCad5 R_C_LLNBLCCad6 R_C_LLNBLCCad7
R_C_LLNBLCCad8 R_C_LLNBLCCad9 R_C_LLNBLCCad® R_C_LLNBLCCad1l

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

5.5.4

RD

30

160 -

140 |

120 —

100 —

80

R_D - Dendermonde / Bruxelles-Midi

-20 4
Arréts —=— R D DBM O R D _DBM_OCad0 R_D_DBM_OCad1
—%—R D DBM OCad2 —e— R_D DBM OCad3 —+— R_D DBM OCad4 ——R_D_DBM OCad5
R_D - Bruxelles-Midi - Dendermonde
160 -
140 +— /?{\\ —
120 +— / \ —
100 +— —
80 +— — —
60 -
40 +— =
20 4
0l — /\‘\\‘—?ﬁ—‘—'ﬂ"—‘—i“! {
-20 = i i
s g 2 5 E ¢ w 7 I %5 8 ¢ g g
s w zZ I - | ) b - = =) i pz4
S =) [9) Z W o 4] 4 I = N o Q Q
I (o] S & ) N < o O o o 0 = S
a f ) o e} | o o
= (7] 7] z = I
i = w — [ L
% a Z = =0 a
I a z = =
o) w »n w w
T 3 5 8
T 2]
53] -
=
O]
Arréts —=—R D BMD O R D BMD_OCad0 R_D_BMD_OCad1

—%— R D BMD_OCad2 —e— R D BMD_OCad3 —+— R D_BMD_OCad4 —=-— R_D_BMD_OCad5
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5.5.5 RE

R_E - Aalst / Nivelles

250 ~

200 -

150 +

100 -

50 -

-50 A
Arréts —8—R_E_AN R_E_ANCad1 R_E_ANCad3 —¥— R_E_ANCad7 —e— R_E_ANCad9
R_E - Nivelles / Aalst
250 +
200 1
150 o e e B B T B R e e e e B B = B B
100 o R R e R e o e e e O e e o o e B B e
50 -
0 +F—a— =
-50 4
Arréts —=—RENA R_E_NACadl R_E_NACadl —%—R_E_NACad3
—e—R_E NACad5 —+—R_E NACad7 ———R_E NACad9 R_E NACad11l

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

5.5.6 RF

R_F - Nivelles/ Villers-a-Ville

80 -

Arréts —®—R_F_NVLV R_F_NVLVCado R_F_NVLVCadl —¥%—R_F_NVLVCad2
—e—R_F_NVLVCad3 —+—R_F_NVLVCad4 R_F_NVLVCads

R_F - Nivelles / Villers-la-Ville

300 |

-100 4

Arréts —®—R_F_VLUN R_F_VLVNCad0 R_F_VLVNCadl —%—R_F_VLVNCad2
—e—R_F_VLVNCad3 —+—R_F_VLVNCad4 R_F_VLVNCads
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— GEN 2

5.5.7 RG

160 -

120

100 A

80

60 4

40 1

20 +

-20

R_G - Aalst / Louvain-la-Neuve-Université

140 +— — — —— —

-40 |

Arréts —= R G_ALLN R_G_ALLNCado R G_ALLNCadl —%— R _G_ALLNCad2
—e— R G_ALLNCad3 ——R_G_ALLNCad4 —=—R_G_ALLNCad5

1400 -

1200

1000 -

800 -

600 -

400 -+

200 -

-200 -

R_G - Aalst / Louvain-la-Neuve-Université

Arréts —= R G LLNA R_G_LLNACado R_G_LLNACadl —%— R_G_LLNACad2
—e—R G LLNACad3 —— R _G_LLNACad4 —— Limite 5 min

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

5.5.8 RH

300

250

150

R_H - Mechelen / Nivelles

Arréts —®—R_H_MN R_H_MNCado R_H_MNCadl —%—R_H_MNCad2
—e—R_H_MNCad3 ——R_H_MNCad4 R_H_MNCads R_H_MNCadé

40

-20

R_H - Nivelles / Mechelen

Arréts —®—R_H_NM R_H_NM Cado R_H_NMCadl —¥—R_H_NMCad2
—e—R_H_NMCad3 ——R_H_NMCad4 R_H_NMCads
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5.5.9 RI

R_|I - Dendermonde / Petite-lle

Arréts —= R | DPL SD R_|_DPl_SDCad0 < R_| DPI_SDCad1
—%— R | DP|_SDCad2 —e— R_| DP|_SDCad3 —+— R | DP|_SDCad4 —=— R_| DPI_SDCad5

R_| - Dendermonde / Petite-lle

Arréts —s—R | PD SD R_I_PID_SDCad0 > R_|_PID_SDCad1
—%—R_| PID_SDCad2 —— R_| PID_SDCad3 —+— R_| PID_SDCad4 —=— R_| PID_SDCad5

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

5.5.10 RJ

R_J - Aalst / Bruxelles-Midi

Arréts —=— R J_ABM R_J ABMCad0 - R J ABMCadl —%— R_J_ABMCad2
—e— R J ABMCad3 —— R _J_ABMCad4 —— R_J_ABMCad5

R_J - Bruxelles-Midi / Aalst

‘ f
@ y 7 J A

Arréts —= R JBMA R J BMACad0 > R J_BMACadl —%— R_J BMACad2
—e—R J BMACad3 —+— R J BMACad4 —— R J_BMACads
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5.6 TRAINS R — SCENARIO INT 2015

5.6.1 R1 — Denderleeuw - Leuven
R1 - Denderleeuw / Leuven
700
600 — —— B e e e e e R e B e e I — =
500 1
400
300
200 1
100 -
O 4
-100
Arréts —®—R1DL R1 DLCad0 R1 DLCadl —%—R1DLCad2 —e—R1DLCad3 —+—R1DLCad4
R1DLCads R1DLCadé R1DA R1 DACad0 R1DACadl R1 DACad-1 R1DACad2
R1 DACad3 R1 DACad4 —-=—R1 DACad5 R1 DACad6 Limite 5min
R1 - Leuven / Denderleeuw
1200
1000
w00 | /‘\«——%
600 1 /
400 | O . o
5 P Te—e o
200 — ————————————// = \\——
/ / 2\
. L e : -— N
=t e e e A T e
-200
Arréts —®—R1LD R1 LDCad0 R1LDCadl —%—R1llLDCad2 —e—R1LDCad3 —+—R1LDCad4
R1 LDCad5 R1 LDCad6 R1AD R1 ADCad0 R1 ADCadl R1 ADCad2 R1 ADCad3
R1 ADCad4 R1 ADCad5 R1 ADCad6 Limite 5 min

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

5.6.2

R1 — Denderleeuw - Zottegem

500

R1- Denderleeuw / Zottegem

400 -

300 \

200
100
=
i
0+— T — —

-100

Arréts —=—RL1DB R1DBCado RLDBCadl —¥—R1DBCad-l —e—R1DBCad2 —+—R1DB

RL1DBCad3 R1DBCad-3 RL1DBCad4 RL1DBCads RLDZ R1DZCad0 R1DZ

R1 DZCad-1 R1 DZCad2 R1 DZCad-2 R1 DZCad3 R1 DZCad-3 Limite 5 min

R1- Denderleeuw / Zottegem

500
400 —

300 - \

200 -

100 -

r
"~

n

-100

Arréts

R1DBCad3

R1DZCad-1

—=—R1DB R1 DBCad0

R1 DBCad-3 R1DBCad4

R1DZCad2  —=—R1DZCad-2

R1 DBCadl —¥—R1DBCad-1 —e—R1 DBCad2

R1DBCads5 R1DZ R1DZCado

R1 DZCad3 R1 DZCad-3 Limite 5 min

—+—R1DH

R1DZ
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5.6.3

2

R1 — Denderleeuw - Geraardsbergen

R1 - Denderleeuw / Geraardsbergen

900 -
800 p

700 A
600 -
500 -
400 -
300 - K

200 A

100 "=

-100 -

Arréts —8—R1DG1

R1 DGICad3 R1 DGICad-3

R1 DG2Cad-2 R1DG2Cad3

R1 DGICad0

R1DG2

R1 DG2Cad4

R1 DGICadl

R1 DG2Cad0

R1 DG2Cad5

——R1 DGICad-1

R1 DG2Cadl

Limite 5 min

—e—R1DGICad2

R1 DG2Cad-1

—+—R1DG

R1 DG

160 ~
140

R1 - Geraardsbergen / Denderleeuw

120

100
80

60

40
20

-20

Arréts —8—R1GD1

R1 GDICad5 R1GD2

R1 GDICad0

R1 GD2Cad0

R1 GDICadl

R1 GD2Cadl

—%—R1 GDICad2

R1 GD2Cad2

—e—R1GDICad3 —+—R1GDICad4

R1 GD2Cad3

R1 GD2Cad4

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

5.6.4

R2 — Nivelles —Louvain-la-Neuve

900

800

700

600

500

400

300

200

100

-100

R2 - Nivelles/ LLN

—+—R2_NL-0522Cad4

Arréts —®—R2_NL-0522
R2_NL-0522Cad5
R2_NL-0522Cad1l

R2_NL-0522Cad0
R2_NL-0522Cad6
R2_NL-0522Cad12

R2_NL-0522Cadl —¥—R2_NL-0522Cad2 —e—R2_NL-0522Cad3
R2_NL-0522Cad7 R2_NL-0522Cad8 R2_NL-0522Cad9
R2_NL-0522Cad13 Limite 5 min

R2_NL-0522Cad®

500

400

-100

R2 - LLN / Nivelles

Arréts —8—R2_LN-0528
—@—R2_LN-0528Cad3 —+—R2_LN-0528Cad4

R2_LN-0528Cad8 R2_LN-0528Cad9

R2_LN-0528Cad13 R2_LN-0528Cad#4

R2_LN-0528Cad0
R2_LN-0528Cad5
R2_LN-0528Cad10
Limite 5 min

R2_LN-0528Cadl —¥—R2_LN-0528Cad2
R2_LN-0528Cad6 R2_LN-0528Cad7
R2_LN-0528Cad1l R2_LN-0528Cad12
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5.6.5 R2 — Villers-la-Ville - Wavre

R2 - Villers-la-Ville /| Wavre

600 -
500
400 H
300 +—— -
200 +— —
100

0 - - = k_@ﬁv—%ﬁ
-100

Arréts —=— R2_VW-0630 R2_VW-0630Cad0 R2_VW-0630Cadl —¥— R2_VW-0630Cad2
—e—R2_VW-0630Cad3 ——R2_VW-0630Cad4 R2_VW-0630Cad5 Limite 5 min
R2 - Wavre / Villers-la-Ville

160 -
140 -
20 +—— -
100
80 1
60 +—— -
40 1
20

0 4 HA\*__A’HH
-20 4

Arréts —&—R2_WV-0600 R2_WV-0600Cad0 R2_WV-0600Cad1
—%—R2_WV-0600Cad-1 —8— R2_WV-0600Cad2 —+—R2_WV-0600Cad3 R2_WV-0600Cad4
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5.6.6 R3 — Nivelles-Louvain-la-Neuve

700

600

500

400

300

R3 - Nivelles/ LLN

R R g T R R IR R R R R R ‘L\’Jﬁ
Arréts —8—R3_BAL R3_BALCad0 R3_BALCadl —¥—R3_BALCad2 —e—R3_BALCad3
—+—R3_BALCad4 R3_BALCad5 R3_BALCad6 Limite 5 min

200

150

100

50

-50

-100

-150

R3-LLN/ Nivelles

Arréts —®—R3_LAB R3_LABCado0 R3_LABCadl —¥—R3_LABCad2 —e—R3_LABCad3
—+—R3_LABCad4 R3_LABCads R3_LABCad6
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5.6.7 R4 — Geraardsbergen-Mechelen
R4 - Geraardsbergen / Mechelen
800
700 |
600
500 |
400 4
300
200
100
0
-100
Arréts —=— R4_GCM R4_GCMCad0 R4_GCMCadl —x— R4_GCMCad2 —e— R4_GCMCad3
—+— R4_GCMCad4 —=— R4_GCMCad5 R4_GCMCad6 R4_GCMCad7 = Limite 5 min
R4 - Mechelen / Geraardsbergen
400
WO+ —————— |
300
250
200 |
150
100
50
0 P =T
'502'-'J§'-”Z¥032'59¥»—u.|1:cwwCZM¥Z§E
Hggoéﬁgﬂiﬁﬁgo_law}yw.ﬁyéﬂmmo
o f D% 32 a =z E 3 g 2 2P 2= 565 65 FH e 2 o
I W a 9 2 a0 £ 2 @ 6 & T o = «© £ & 9 F S T o
O o O ¥ w »w w5 non = o 0 2 w Z | } w m
0 = b 349z w9 g 3 § o . O 5 £ 9 B
S 25 2 0 x Q =& 5 g o 3 = B
zZ » x 4 3 @ Fo< oW
@ X 3 2 a o =z 2
— O © <
L [0 4 BN
T [a) =) > i}
g : ©
S m
Arréts —=— R4_MCG R4_MCGCad0 R4_MCGCadl —%— R4_MCGCad2 —e— R4_MCGCad3
—+— R4_MCGCad4 —=— R4_MCGCad5 R4_MCGCad6 R4_MCGCad7 —— Limite 5 min
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5.6.8 R5 — Aalst - Bruxelles

37

400

R5 - Aalst / Bruxelles

350 -

300 -

250

200 +—

150 +—

100 -

e

Arréts

—8—R5_ABM

R5_ABMCad0

—e— R5_ABMCad3 —+— R5_ABMCad4 —— R5_ABMCad5

R5_ABMCadl —¥— R5_ABMCad2
R5_ABMCad6 = Limite 5 min

700

R5 - Bruxelles / Aalst

600 -

500 —

400 +—

300 -

200 +—"——

100 +

-100

Arréts
—e— R5_NBACad2

—=— R5_NBA
—+—R5_NBACad-2

R5_NBACad0
—=—R5_NBACad3

R5_NBACadl —¥— R5_NBACad-1
R5_NBACad4 = Limite 5 min
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5.6.9 R5 — Aalst — Bruxelles via Bruxelles-Ouest

R5 - Aalst / Bruxelles via BXL-Ouest
600

500 -

e 8§ § % % § § § @ @ 5 y ¥ | ( 8

300 +—

200

100 1
2
0 4
-100
Arréts —m—R5_ASN R5_ASNCado R5_ASNCadl —%— R5_ASNCad2 —e— R5_ASNCad3

—+—R5_ASNCad5 R5_ASNCad6 Limite 5 min

R5 - Aalst / Bruxelles via BXL-Ouest

600

500 +— B S .
400 | //\/\4‘ \//
300 —.\.\‘\ >
200 +— - =
00 -

04 ¥ 3¢ .—4—-;*—4

-100

Arréts —®—R5_MSA R5_MSACad0 R5_MSACadl —¥—R5_MSACad-1
—e—R5_MSACad2 —+—R5_MSACad-2 R5_MSACad3

Limite 5 min
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5.6.10 R6 — Braine-le-Comte - Dendermonde
R6 - Braine-le-Comte / Dendermonde
1400
1200 |
1000 |
800 1
600 1
400 |
200 1
ol s | ‘ i — 1
-200
Arréts —=— R6_BD-0535 R6_BD-0535Cad0 R6_BD-0535Cad1l —«— R6_BD-0535Cad2
—e— R6_BD-0535Cad3 —+— R6_BD-0535Cad4 —=— R6_BD-0535Cad5 R6_BD-0535Cad6 R6_BO
R6_BOCad0 R6_BOCad1 R6_BOCad2 R6_BOCad3 R6_BOCad4
R6_BOCad5 —-— R6_BOCad6 ——— Limite 5 min
R6 - Braine-le-Comte / Dendermonde
1400
1200
000 4+ ———— ———— —— 1 1 b =
8o - — — — 1 ¢ & - — =
600 - —— ——— 1 1 b =
400
o
200 |
— . ./.
"~ /
e L }
0 e e R e T o S i S e T —
-200
Arréts —=— R6_DB-0544 R6_DB-0544Cad0 R6_DB-0544Cadl —%— R6_DB-0544Cad2
—e— R6_DB-0544Cad3 —+— R6_DB-0544Cad4 —— R6_DB-0544Cad5 R6_DB-0544Cad6 R6_OB
R6_OBCad0 R6_OBCad1 R6_OBCad2 R6_OBCad3 R6_OBCad4
R6_OBCad5 —-—R6_OBCad6 ——— Limite 5 min
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5.6.11 R7 —Halle-Vilvoorde 5.6.12 R8 Geraardsbergen-Mechelen

R7 - Halle / Vilvoorde
250 - R8 - Geraardsbergen / Mechelen

800

200 1 700 -

600 -

50 1 500 1

400 -

300 A

200 +

100 +

-100 -
-50 A I IIIIIII|IIIIIIII||IIII I

Arréts —=R8 GEM R8_GEMCad0 R8_GEMCadl —%— R8_GEMCad2
—e— R8_GEMCad3 —— R8_GEMCad4 —-— R8_GEMCad5 R8_GEMCad6 —— Limite 5 min

Arréts —®—R7_HV-0543 R7_HV-0543Cad0 R7_HV-0543Cadl —¥— R7_HV-0543Cad2
—@—R7_HV-0543Cad3 —+—R7_HV-0543Cad4 R7_HV-0543Cad5 R7_HV-0543Cad6

R8 - Geraardsbergen / Mechelen
VILVOORDE

300 -
250 -

2/5() -| g S g -
004+ — —

200

150

100

50

50 4

”llll I|I||||I|||I||I|"|
Arréts —=— R8_MEG R8_MEGCad0 R8_MEGCadl —¥— R8_MEGCad2
200 —m—-10 -8 8 —%—-8 —8—178 ——-8 ——-8 —e— R8_MEGCad3 —+— R8_MEGCad4 —— R8_MEGCad5
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5.6.13

R9 — Aalst — Louvain-la-Neuve

500

R9 - Aalst / LLN

400 -

300

200 -

100 +

-100

Arréts

—e— R9_AL-0618Cad3 —+— R9_AL-0618Cad4 —=— R9_AL-0618Cad5 R9_AL-0618Cad6 == Limite 5 min

—=—R9_AL-0618 R9_AL-0618Cad0 R9_AL-0618Cadl —%— R9_AL-0618Cad2

R9 - LLN/ Aalst

300

250 -

200 -

150 +

100 +

50 A

-50 4

-100 A

S I~

i !

-150

Arréts —=&—R9_LA-0536 R9_LA-0536Cad0 R9_LA-0536Cad1
—*%— R9_LA-0536Cad2 —e— R9_LA-0536Cad3 —+— R9_LA-0536Cad4 —=— R9_LA-0536Cad5
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6. CONFLITS
6.1 CONFLITS AUX POINTS REMARQUABLES
40
35 1
30 -
25 1

nbre de conflits
N
o

15

10

5

0 1 1 1
Ref ‘ Int 2015 Ref Int 2015 Ref ‘ Int 2015 Ref Int 2015 Ref Int 2015 Ref Int 2015
FOREST-VOITURES BRUXELLES-MIDI BRUXELLES-CONGRES BRUXELLES-CENTRAL BRUXELLES-CHAPELLE BRUXELLES-NORD

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

Jonction Nord-Midi

O Successions O Cisaillements
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nbre de conflits

10

Int
2015

Ref

GERAARDS.

L123
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Int
2015

Ref

BAULERS

L124

Ref Int

Enghien

2015

L94

Ref Int

2015

BLC

Int
2015

Ref

HALLE

Ref Int

2015

RUISBROEK

L96

Ref Int

2015

Y.RUISBR.

Int
2015

Ref

Y.HOLSBEEK

L35

Int
2015

Ref

SCHAERB.

Ref Int

2015

DIEGEM

O Successions O Cisaillements

Ref Int Ref Int
2015 2015
ZAVENTEM BXL-
AEROPORT-
NAT.
L36

Ref Int

2015

HERENT

Int
2015

Ref

LEUVEN

Int
2015

Ref

Y_BRUC.

36C
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6
4 -
(%2}
=
—
c
o
(&)
)
S
o
-
®)
c
2 |
0
Ref | Int2015  Ref | Int2015| Ref |Int2015 ~ Ref | Int2015 | Ref |Int2015 | Ref | Int2015 | Ref | Int2015| Ref | Int2015 | Ref | Int2015| Ref | Int2015
Y.JOSAPHAT OTTIGNIES PROFONDSART | WATERMAEL BXL-SCHUMAN GERMOIR ETTERBEEK MECHELEN VILVOORDE Y.MACHELEN
L161 L25 L27
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O Successions OCisaillements
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16

14 -

12

10

nbre de conflits
(0]

Ref Int 2015
DETROOZ
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Ref

Int 2015
AALST

Ref Int 2015
BOCKSTAEL

Ref Int 2015
DENDERLEEUW

L50

Ref Int 2015
LIEDEKERKE

O Successions O Cisaillements

Ref

Int 2015
TERNAT

Ref

Int 2015 Ref Int 2015

Y.JETTE

Y.BXL-Pte-ILE
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nbre de conflits
N

Ref Int 2015 Ref Int 2015 Ref Int 2015 Ref Int 2015 Ref Int 2015 Ref Int 2015 Ref Int 2015 Ref Int 2015

DENDERMONDE BURST ZOTTEGEM ARCADES MEISER Evere Y.HARENH. Y.KEELB._N

L60 L89 L26

O Successions O Cisaillements
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CONFLITS EN PLEINE LIGNE

6.2

STOCZ |

19y

STOC |

19y

STOC |

19

STOC |

19y

ST0cC Wi

$9d

GTOC |

19

ST0cC Wi

19

GTOC |

19

GT0c Wi

19

STOC |

19y

GT0cC W]

19y

STOC |

19y

ST0cC W]

19

GTOC |

19y

GT0cC W]

19

GTOC |

19

GT0cC W]

19

GT0cC W]

19
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GT0C W]

19

GT0c W]

19y

N1 | YL

GT0C W]

19

GT0c W]

19y

GTOC W]
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19y
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19y

GT0c W]

}9d
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19y

GT0c W]
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25 -
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6.2.1 Répartition des conflits selon leur durée

A Scénario de référence

Répartition des conflis selon leur durée
151 4 180 sec

10% 0 a 30 sec

121 a 150 sec 13%

6%

31 a 60 sec

13%

91 2120 sec
26%

61 a 90 sec
32%

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

Scénario Int 2015

Répartition des conflis selon leur durée

0 a 30 sec

151 &4 180 sec 13%

17%

31 a 60 sec
121 4 150 sec 14%
11%
61 a 90 sec

91 & 120 sec 20%

25%

47

G:\DTR\P_94875\DTE\ret\Draft\090427 Annexes Rapport.doc



RER — GEN 2

48

7. POSSIBILITE DE PHASAGE
Possibilité de phasage

Fréquence Pas de nouvelles infrastructures Tunnel Schuman-Josaphat + Diabolo Mise 4 4 voies L.161 et L. 50A Mise 34 voies 124 Mise en service L.161/3
prévue Materiel roulant existant AM-RER ' ' ' '
[Train/h.sens] |(2010) (2013) (2016) (2017) (2018)
4 2 tr/h.ss entre Zottegem et Bruxelles (pas d'arrét a Schepdaal et Anderlecht) Mise en service compléte

4 tr/h.ss entre Bruxelles et Leuven (mariage avec R-C, cadencement problématique) P
4 oS Mise en service compléte

Via Delta et Merode P

2 tr/h.ss entre BLC et INM-P2 ( mariage avec R-A, pas d'arrét a Chappelle et Congres) 2 tr/h.ss entre BLC et Schaerbeek, via P3 . . , .
4 2 tr/h.ss entre BLC et JINM-P3 (mariage avec R-H, arrét & Chappelle et Congrés) 2 tr/h.ss entre BLC et INM-P3 (mariage avec R-H) IS CILEE OESIE L SUEN AISSEIEEEEE S
2 Mise en service compléte
2 2t ss Mise en service compléte

De Aalst a B-Petite-lle >

2 trlh.ss
2 Via Zaventem, retournement a B-Aéroport Mise en service compléte

National

2 tr/h.ss
2 De Aalst a Etterbeek, garage sur la L.26/2 Mise en service compléte

(éventuellement prolonger un R-G par heure sur le sillon du ir-)
2 2 tr/h.ss entre Mechelen et Bruxelles (mariage avec R-C) Mise en service complete
5 Pas d'exploitation simultanée avec R-D Mise en service comoléte

(possibilité d'exploiter R-I a la place du R-D) P
2 Mise en service complete

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING
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9. RECOMMANDATIONS EN TERME D’'INFRASTRUCTURES

Hypothéses de trafic pour les scénarios 2020 et 2030:

Trains INT/IC/Ir /P /L/Fret: Idem Scint2015.

RER:

Idem Scint2015 pour les lignes déja existantes (A a J) dans le Scint2015 (2 ou 4 trains / h / sens).

Pour les lignes nouvelles des Sc2020 et 2030 (K, L et M) fréquence de 2 trains / h / sens.

Pas de prise en compte d'éventuelles nouvelles gares.

I’:lml;%': |Difficultés rencontrées Solutions envisageables Difficulté Intérét | |Horizun Commentaires Conclusions et priorité par ligne
Zone RER Problématique des passages aniveau (sécurité et incidence de 'allongement des temps de Suppression des passages a niveau. Elevée Elevé Cet aspect n'a pas été étudié dans la présente étude.
fermeture sur le trafic routier).
Problemes d'alimentation électrique suite a I'intensification des circulations et au a1 N . . P . h an g . . . ) . L .
renforcement des compositions Etude détaillée de ce théme et renforcement éventuel du réseau de distribution. Moyenne Elevé Cet aspect n'a pas été étudié dans la présente étude. La présente étude n'a porté que sur la capacité en heure de pointe du
réseau, sans prendre en compte des aspects généraux tels que la
Disponibilité en faisceaux de garage et en postes d'entretien suite a I'augmentation du parc |Etude détaillée de ce théme et augmentation éventuelle de la capacité des faisceaux et des Movenne Elevé Cet aspect n'a pas été étudié dans la présente étude. problématique des passages a niveaux, de |'alimentation électrique,
de matériel roulant. postes d'entretien. 4 P P p ) d'une exploitation pertubée ou des manceuvres a réaliser pour
= = = = = — atteindre les faisceaux de garage ou les ateliers d'entretien. Ces
Flexibilité de I'infrastructure en cas de perturbation (possibilités de faire des demi-tour). Etude detgllle§ de ce lheme,:nlse au point de différents scénarios d'exploitation perturbée, Moyenne Cet aspect n'a pas été étudié dans la présente étude. themes devront étre étudiés a l'avenir.
et adaptation éventuelle de I'infrastructure.
Z/!:Ef;\i/er:: p;‘cjr réduire /renforcer des compositions RER, marche & vide vers les postes Etude détaillée de I'exploitation et adaptation éventuelle de I'infrastructure. Moyenne Cet aspect n'a pas été étudié dans la présente étude.

0 Conflits de succession a BxI-Central sur les voies des pertuis 2 et 3.

Voir en fonction des études d'INFRABEL pour la JNM.

Conflits de cisaillement des trains P circulant dans le pertuis 3 et devant aller se garer a
Schaerbeek.

Intégration des voies de la L.25 dans le grill nord de Schaerbeek-Voyageurs.

Raccorder le Bundel M aux voies de la L.25 et y garer les trains P circulant dans le pertuis 3
(sous réserve d'une longueur utile suffisante des voies du Bundel M).

Conflits de cisaillement des trains P circulant dans le pertuis 3 et devant aller se garer a
Forest-Voitures.

Ouvrage d'art raccordant sans cisaillement les voies dédiées au pertuis 3 aux garages de
Forest.

Le trafic reste élevé sur les voies du pertuis 1 et 2 (de 14 a 17 trains / h).

Offrirait plus de flexibilité pour gérer le mouvement de cisaillement des trains P concernés.

Permettrait de faire circuler plus de trains P dans le pertuis 3 en minimisant le nombre de
cisaillements.

Bien que le ScInt2015 prévoit une diminution du nombre de train dans
la JNM, celle-ci restera trés chargée a I'avenir. Il appartient aux études
en cours lancées par Infrabel de définir les solutions a apporter. Le
chargé d'étude attire I'attention sur la problématique de la circulation
des trains P dans le pertuis 3. Celle-ci est souhaitable car le pertuis 3
est le moins fréquenté de la JNM mais elle se heurte aux difficultés

Permettrait de faire circuler plus de trains P dans le pertuis 3 sans engendrer de cisaillement au sud
de Bruxelles-Midi.

d'accés ill ) des zones de garages de Schaerbeek et
Forest.

Conflit de cisaillement a Y. Boondael (L.26 # L.26/4).

Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).

Conflit de cisaillement a Meiser (L.26 # L.161A).

Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).

Conflits de succession sur le troncon Meiser - Haren. De plus les haltes d'Evere et Bordet
sont dans le méme canton.

Optimisation signalisation et déplacement de la halte d'Evere vers le site de Josaphat.

Voies de dépassement en gare (+/- 350 m de mise & 4 voies), par ex. a Josaphat.

inclus dans la zone de dépassement).

Zone de dépassement dynamique (4 2 6 km de mise a 4 voies en fonction du nombre d'arréts

Conflit de cisaillement & Y. Harenheide (L.26 # L.36/3).

Pose d'une 3éme voie, située en position centrale, permettant de stocker un train en attente
de s'engager sur la L.36/3 sans bloquer la voie passante de la L.26.

Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).

Conflit de cisaillement a Y. Keelbeek-Zuid (L.26 # L.25N).

Pose d'une 3éme voie, située en position centrale, permettant de stocker un train en attente
de s'engager vers |'aéroport sans bloquer la voie de la L.26.

Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).

Mise & double voie du raccord.

Mise a double voie du raccord et suppression cisaillement.

Conflits de cisaillement a Y. Harenheide (L.26 # L.36/3) et a Y. Keelbeek-Zuid (L.26 # L.25N).

Solution commune aux 2 bifurcations a définir.

Moyen

permettrait pas d'augmenter le débit de cette section de la L.26.

Scint2015 (2 RER/h + sillon fret).

Présente peu d'intérét étant donné le niveau de desserte prévu sur la section Delta - Mérode dans le

Présente peu d'intérét étant donné le niveau de desserte prévu sur la section Delta - Mérode dans le

Scint2015 (2 RER/h + sillon fret).

Cette section de la L.26 a été identifiée la plus critique de la ligne a cause de l'intensité du trafic et
de l'inadéquation de la signalisation qui limite fortement le débit sur cette section. Un déplacement
de la halte d'Evere vers le site Josaphat (prévu dans le cadre de I'urbanisation de ce site) et une
optimisation de la signalisation permettrait de soulager cette situation critique.

Organiser un dépassement en gare implique de retenir & quai le train dépassé pendant minimum 4
minutes. De plus, cela figerait complétement I'horaire.

Permettrait d'organiser un dépassement entre les IC et les RER avec une certaine souplesse (en
fonction de la longueur de la zone de dépassement et du nombre d'arréts qui y serait inclus).

Permettrait d'éviter un arrét en pleine ligne.

Solution maximaliste permettant de supprimer le conflit de cisaillement.

Permettrait d'éviter une propagation "en cascade" des retards en cas d'exploitation perturbée.

Conflit de cisaillement a Y. Machelen (L.26/1 # L.27).

Légende:

Indispensable Sc2015 Aménagements indispensables pour le Scint2015.

Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).

Aménagements souhaitables pour améliorer la régularité, la robustesse et la capacité
apparaissant comme les meilleures (rapport nécessité / efficacité / délai de mise en ceuvre)
sous réserve d'études techniques détaillées ultérieures et sur base du Scint2015.

mettre en ceuvre a envisager a terme.

Aménagements proposés pour améliorer larégularité, la robustesse et la capacité plus |

Aménagements indispensables pour le Sc2020.

Aménagements indispensables pour le Sc2030.

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

Elevée

Solution maximaliste permettant de supprimer le conflit de cisaillement.

Permettrait de supprimer la contrainte de voie unique.

Solution maximaliste permettant de supprimer le conflit de cisaillement et la contrainte de voie
unique.

Etant donné la faible distance entre le Y. Harenheide et Y. Keelbeek-Zuid (+/- 700m), il semble
opportun d'envisager une amélioration commune aux 2 bifurcations. Par exemple, une solution
possible serait d'aménager une 3éme voie sur la section comprise entre les 2 bifurcations pour les
trains devant cisailler et d'installer de nouveaux appareils de voie, offrant ainsi plus de souplesse
dans l'organisation des circulations.

Dans le Scint2015, le trafic sur la L.27 est constitué essentiellement des RER-B qui obliquent tous
vers la L.26. Par conséquent le cisaillement & Y. Machelen n'est pas pénalisant. La création de la
ligne K du Sc2020 et un éventuel passage de la ligne H par la L.27 (au lieu de la L.25 comme dans
le Scint2015) aménera cependant a réexaminer la situation de ce noeud.

25 ! La L.25 ne présente pas de difficulté.
25N ! La L.25N ne présente pas de difficulté.
26 Conflits de succession sur le trongon Y. Linkebeek-Halle - Y. Boondael. Optimisation signalisation. Une étude ultérieure devra déterminer si une éventuelle optimisation de la signalisation ne

Les simulations menées au cours de I'étude ont montré que la L.26
concentrait un grand nombre de difficultés (trafic hétérogéne et
dense, bifurcations a niveaux, inadéquation de la signalisation, etc.).
Il sera nécessaire d'y apporter des améliorations globales dans le
cadre d'un schéma directeur futur de cette ligne. Les actions devront
porter en priorité sur la signalisation, sur la section Meiser - Haren et
sur les conflits a Y. Harenheide et Y. Keelbeek-Zuid.
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Permettrait de libérer un quai en gare de Mechelen mais, sans modification des longueurs de quais,
impliquerait une limitation a 2 automotrices des rames (voie 5: LU 394m, voie 6: LU 375m).

Les trafics prévus sur ce nceud dans le Scint2015 ne justifient pas un ouvrage dénivelé. En
revanche ces trafics augmenteront de fagon importante dans le Sc2020 ce qui pourrait justifier de
revoir le fonctionnement de ce noeud.

La principale contrainte de la L.27 est constituée par la forte
occupation des quais 1 & 6 a Mechelen. Une exploitation de la gare
par demi quai permettrait de soulager cette situation tendue. Une
autre possibilité serait également de faire poursuivre les services
RER au-dela de Mechelen comme service L (par exemple vers
Antwerpen, vers Leuven, vers Dendermonde).

Nécessiterait une modification du pont qui supporte la L.25. La section a voie unigue est trés courte
et le trafic qui 'emprunte reste acceptable dans le Scint2015 (8 trains / h), mais appelé a croitre de
fagon importante dans le Sc2020, ce qui imposera de supprimer cet étranglement.

Permettrait de desservir Weerde avec 4 trains / h (ligne RER-B). I

La L.27B ne présente pas de difficulté importante, hormis la voie
unique en entrée de la gare de Mechelen.

Permettrait d'ouvrir un point d'arrét & Petite-lle (lignes RER D, E, | et J). I

_Permemait (e té-ouile poit darrét de Pannennus I

Une optimisation de la signalisation (adéquation de la longueur des cantons avec la vitesse de ligne
(90 km/h)) et bonne gestion des croisements permettrait d'améliorer le débit de la ligne.

Le cisaillement de la voie B-L.50A sur laquelle circule un trafic intense fragilise I'exploitation des
lignes RER-D et J qui ne peuvent souvent respecter leur horaire théorique de départ.

La signalisation pourrait étre optimisée & Y. Cureghem afin de réduire limpact du cisaillement.

La fonction de cette voie peut-étre assurée par une remise a 2 voies partielle de la L.28/3 (voir ci-
dessous).

Solution maximaliste résolvant le probléme du cisaillement.

1its aux 2 extrémités ef]

Permettrait de réduire les conséquences du
contrainte de voie unique) sur les L.28 et L.124.

par la L.28/3 (cisaill

Permettrait de stocker un train en attente de s'engager sur la voie unique sans bloquer le trafic des
lignes RER-D et J vers la gare du Midi.

Solution maximaliste permettant de supprimer la contrainte de voie unique.

Réduirait I'mpact du ralentissement a 40 km/h en amont de Y. Forest-Est du RER-E provenant de
Nivelles (qui est toujours suivi a I'espacement minimal par un IC).

Voir L.50 ci-dessous.

La réalisation de ce raccordement est une condition nécessaire pour pouvoir mettre en place la lignej
K du Sc2020 qui prévoit un parcours depuis la L.96 vers la L.28. Sans la L.28/4, les trains provenant
de la L.28 devraient couper les 2 voies de la L.50A a Petite-lle pour accéder a la L.96A et ensuite la
L.96. Etant donné la fréquence et la vitesse des circulations sur la L.50A & hauteur de Petite-lle (120
km/h), ce mouvement de cisaillement serait extrément pénalisant. Dans le cadre des travaux
d'aménagement de la L.96 et de la L.96N, des réservations ont été prévues pour les viaducs de la
L.28/4 entre les voies de la L.96 et de la L.96N a hauteur du passage inférieur de la rue du Charroi &

La réalisation de ce raccordement (ou d'une solution fonctionnement analogue) est une condition
nécessaire pour pouvoir prolonger la ligne | de Petite-lle vers Geraardsbergen. Ce prolongement
nécessite la mise en place d'une liaison entre la L.28 et la L.50B. Une solution via une insertion a
niveau a 40km/h sur la L.50A & Petite-lle et passage sur la L.50B par aprés serait trop pénalisante
étant donné la fréquence (9 IC/Ir + trains P) et la vitesse des circulations sur la L.50A a hauteur de
Petite-lle (120 km/h). La réalisation de la L.28/4 (voir ci-dessus) peut &tre une opportunité pour
prévoir de fagon concomittante un raccordement (L.28/5) vers la L.50B.

La volonté de créer une relation RER entre Aalst et I'aéroport (ligne L du Sc2020) implique de créer
un raccordement entre la L.28 et la L.25N au nord de Schaerbeek-Voyageurs. Une insertion des
RER a niveau sur la L.36N (donnant ensuite acces a la L.25N) au sud de Schaerbeek-Voyageurs
poserait en effet des difficultés importantes étant donné l'intensité des circulations sur la L.36N (6 IC
+ Thalys + ICE + trains P) et la vitesse pratiquée & cet endroit (120 km/h).

LaL.28 verra son importance fortement accrue a l'avenir puisque 4
lignes de RER y transiteront. Afin d'assure de bonnes conditions de
débit et de robustesse, il est recommandé d'améliorer la signalisation
sur laligne et les conditions de son raccordement alaL.124. La
configuration de la L.28/3 (voie unique, signalisation, cisaillement,
vitesse limitée a 40 km/h) empruntée par laligne RER-H est en effet
trés défavorable. A plus long terme et dans le cadre de la vision du
Sc2020, les conditions de connexions de laL.28 alaL.96 et a la L.50B
au sud de Bruxelles, et &la L.25N au nord de Bruxelles, devront étre
nettement améliorées.

Permettrait de ne pas surcharger la section la plus critique de la L.36.

La pose de nouvelles communications entre L.36 et L.36N & Haren-
Zuid permettrait de mieux répartir le trafic sur cet axe.

La configuration de la gare encodée dans le modele de simulation est celle de la phase 1 (3 voies
traversantes), avec des temps d'arrét de 1' (IC, Ir, RER). Dans cette configuration, la capacité de la
gare est suffisante mais elle offre peu de souplesse en cas de perturbation de I'exploitation ou
d'allongement des temps d'arréts (& craindre en raison des bagages et de la désorientation des
voyageurs). Une 4éme voie a quai permettrait de disposer de 2 voies par sens et d'organiser des
dépassements.

Ce conflit de cisaillement concerne 6 trains /h dans le Scint2015. Sans accroissement ultérieur du
trafic, ce point de conflit n'est trop pénalisant.

27 Disponibilité quais Mechelen Modifications signalisation permettant de faire arriver les RER-B circulant viala L.27 et les
P a I RER-B circulant viala L.27B sur le méme quai (signal au milieu du quai).
Conflit de cisaillement a Y. Weerde (L.27 # L.27B). Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).
27B Trongon avoie unique en entrée de la gare de Mechelen. Mise a double voie.
Pas de point d'arrét a Weerde sur les voies de la L.27B (création d'un nouveau point d'arrét . . , R
. e Construction de quais et d'acces. Moyenne
demandée par la VG).
28 ;:sGr;e point d'arrét a Petite-lle (création d'un nouveau point d'arrét demandée par la RBC- |C0nstruction de quais et d'accés. Moyenne
Point d'arrét de Pannenhuis désaffecté. |Rénovation des quais et acces.
Cantonnement long limitant la capacité (a vérifier par INFRABEL). (Optimisation signalisation.
Conflit de cisaillement L.28 / L.50A entre Petite-lle et BxI-Midi. Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).
Voies communes avec celles de la L.50A en entrée de Bxl-Midi sur +/- 300m. ::r_l’allzll'l du plan de voies pour créer des voies d'accés dédiées ala L.28 jusqu'aux quais de
Conflit de cisaillement a Y. Cureghem (L.28 # L.28/3). Optimisation signalisation Y. Cureghem.
Voie d'attente & Y. Cureghem pour les trains devant s'engager sur la voie unique L.28/3.
Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).
Voie unique L.28/3. (Optimisation signalisation (signaux d'itinéraires aux extrémités de la voie unique).
JRemise a double voie partielle sur les emprises maintenues de I'ancienne double voie (soit
X . . Moyenne
jusqu'au nouveau viaduc surplombant la L.96).
Remise a double voie L.28/3 totale (nécessite un nouveau tablier au-dessus de la L.96).
Relévement de la vitesse (actuellement 40 km/h) afin de réduire le différentiel de vitesse avec
les trains qui circulent sur la L.124 (a4 100 km/h). Impliquerait de supprimer la TID &Y. Forest-
Est.
Conflit de cisaillement a Y. Bockstael (L.28/1 # L.50). Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).
F’assagej sans usalll_ement de laL.50A, delaL.28 alaL.96 a Petite-lle (parcours nécessité Réalisation du nouveau raccordement L.28/4 (comprend 3 ouvrages d'art).
par la création de laligne K du Sc2020).
Réalisation d'un nouveau raccordement, soit le L.28/5, reliant, sans cisaillement de la L.50B,
les voies de la L.50B, aux voies de la L.28/4 (comprend 1 ouvrages d'art et des expropriations
Passage, sans cisaillement de la L.50A, de la L.28 a la L.50B a Petite-lle (parcours nécessité |dans le site "Electrabel"). Une autre possibilité serait de poser les 2 nouvelles voies de la
par le prolongement de laligne RER | vers Geraardsbergen dans le Sc2020). L.28/5 de part et d'autre de celles de la L.50A a partir du PX L.50A/L.50B. Un ouvrage d'art
permettrait par la suite de faire passer les 2 voies de la L.28/5 du coté de la L.28/2 sans
cisaillement.
Raccordement de la L.28 ala L.25N au nord de Schaerbeek-Voyageurs. En premiére
Passage, sans cisaillement de la L.36N, de la L.28 ala L.25N a Schaerbeek (parcours approche pourrait s'envisager soit dans les emprises de !a base travaux au_nord du pont
nécessité par la création de la ligne L du Sc2020) _— Albert (raccordement entre la L.28 et la L.25N), soit en créant un nouveau viaduc paralléle au
p 9 : viaduc existant de la L.36N & Schaerbeek-Formation (raccordement entre la L.28 et la
L.25N/1).
36-36N |Conflit de succession sur la L.36 entre Y. Diegem-West et Y. Zaventem. Nouvelles communications entre L36 et L36N & Haren-Zuid.
36C Disponibilité quais Bruxelles-National-Aéroport. 4éme voie a quai a Bruxelles-National-Aéroport.
Conflit de cisaillement & Y. Brucargo. Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).
Conflit de cisaillement & Y. Luchthaven. Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).
Légende:

Aménagements indispensables pour le Scint2015. I

Aménagements souhaitables pour améliorer la régularité, la robustesse et la capacité
apparaissant comme les meilleures (rapport nécessité / efficacité / délai de mise en ceuvre)
sous réserve d'études techniques détaillées ultérieures et sur base du Scint2015.

Aménagements proposés pour améliorer la régularité, la robustesse et la capacité plus |
mettre en ceuvre a envisager a plus long terme.

Aménagements indispensables pour le Sc2020. I

Aménagements indispensables pour le Sc2030. I

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

Ce conflit de cisaillement concerne 6 trains /h dans le Scint2015. Sans accroissement ultérieur du

trafic, ce point de conflit n'est pas trop pénalisant.

La principale contrainte sur la L.36C est la disponibilité des quais a
I'aéroport. La réalisation d'une 4éme voie a quai permettrait de
résoudre ce probleme.

G:\DTR\P_94875\DTE\ret\Draft\090427 Annexes Rapport.doc



RER -

GEN 2

57

Permettrait d'ouvrir un nouveau point d'arrét a Ganshoren-Expo (lignes RER E, G et J).

Denderleeuw sera la gare qui accueillera le plus de RER (5 lignes), en plus d'un trafic soutenu de
IC/Ir/P. Un quai supplémentaire et une révision du plan de voies dédiant 4 voies a chacun des 2
axes traversant la gare offriraient plus de capacité et de souplesse dans I'exploitation de la gare.
Cela permettrait aussi d'organiser des dépassements (entre RER-E et G par exemple).

Offrirait plus de souplesse pour la gestion des circulations sur la section Jette - Y. Bockstael en
permettant d'organiser les cisaillements avant ou aprés la gare de Jette en fonction de la position
des trains.

Offrirait plus de souplesse et de capacité pour I'exploitation de la gare de Jette.

Une mise & 4 voies sans résolution des conflits de cisaillements offre peu d'intérét.

Solution maximaliste permettant de résoudre tous les conflits sur cette section.

La section entre la gare de Jette et la bifurcation vers la L.28 (L.28/1)
est la principale difficulté de la L.50. La pose de nouveaux appareils
de voie aux 2 extrémités de cette section offrirait plus de souplesse
dans la gestion de ce nceud. Une solution plus lourde avec
quadruplement et ouvrages dénivelés doit également étre envisagée
aplus long terme sur toute la section Jette - Quadrilatére de
Bruxelles-Nord. Par ailleurs, le fonctionnement de la gare de

Dans le Scint2015 le mouvement de cisaillement du RER-G ne se produit que 2 fois par heure sur
une voie parcourue par 3 trains / h (2 IC et 1 P), ce qui n'est trop pénalisant.

La création prévue par le Sc2020 d'une ligne RER supplémentaire (ligne L) avec terminus a Aalst
provoguera une saturation des quais dans cette gare (4 lignes RER + 1 Ir en terminus). Il sera donc
nécessaire d'augmenter la capacité de réception de cette gare.

Le Sc2020 prévoit 2 nouvelles lignes RER sur ce trongon (lignes K et L), par ailleurs déja emprunté
par le RER-G, par les IC de la L.60 et par des trains P, et fortement contraint par la traversée du
neceud de Jette. La capacité globale de cet axe devra étre augmentée, depuis Y. Jette jusqu'a Y.
Pont-de-la-Senne (voir recommandations ci-dessus).

La relation RER-I du Sc2020 implique de créer ce raccordement.

Denderleeuw devrait aussi étre amélioré (répartition des quais par
lignes).

Permettrait d'ouvrir un nouveau point d'arrét a Anderlecht (ligne RER A). Réalisation prévue dans le
cadre de la mise & 4 voies de la L.50A.

Permettrait d'ouvrir un nouveau point d'arrét a Schepdaal (ligne RER A). Réalisation prévue dans le
cadre de la mise a 4 voies de la L.50A.

Les lignes 50A-50B ne présentent pas de difficulté.

Le Sc2020 prévoit la prolongation de la ligne RER H de Mechelen vers Dendermonde via la L.53. Le
trafic sur la ligne 53 va donc augmenter, ce qui posera probléme étant donné les restrictions des
circulations ferroviaires engendrées par le fonctionnement du pont mobile de Kapelle-op-den-Bos
sur la canal maritime.

Une intensification des circulations omnibus (RER) sur la L.53 (lignes H entre Dendermonde et
Mechelen et K entre Mechelen et Leuven) créera des conflits de succession avec les trains
IC/Ir/Fret qui y font peu (ou pas) d'arrét. La L.53 est relativement longue et ne dispose actuellement
pas de zones de dépassement.

La L.53 présentera des difficultés en cas d'intensification des
circulations RER (pont mobile de Kapelle-op-den-Bos a supprimer et
zones de dépassement a prévoir).

La création de la ligne RER-M du Sc2030 implique la remise en service de la ligne 57 entre Aalst et
Dendermonde.

Laligne 57 devra étre remise en service dans I'hypothése ot on veut
y faire circuler une relation RER (Sc2030).

Permettrait d'ouvrir un nouveau point d'arrét a Zellik-Pontbeek (ligne RER D).

Cette solution a été mise en ceuvre dans le Scint2015 (accélération de 2 RER /h en supprimant des
arréts, pas de modifications des IC).

Organiser un dépassement en gare implique de retenir a quai le train dépassé pendant minimum 4
minutes. De plus, cela fige complétement I'horaire et nuit & la robustesse.

Permettrait d'organiser un dépassement sans altérer les temps de parcours du RER. Mais figerait
un horaire déja fort contraint et n'offrirait que peu souplesse en cas de perturbation.

Solution maximaliste résolvant le probléme de I'hétérogénéité des circulations.

Les priorités sur la L.60 doivent porter sur la création de zones de
dé 1t, condition né ire au respect du principe de 4 RER
omnibus /h sans dégradation des temps de parcours des IC.

La création de la ligne RER-M du Sc2030 implique une modernisation de la ligne 82.

Laligne 82 devra étre électrifiée et modernisée dans I'hypothése ou
on veut y faire circuler une relation RER (Sc2030).

Cette solution a été mise en ceuvre dans le Scint2015 (accélération de 2 RER /h en supprimant des
arréts, pas de modifications des IC).

Organiser un dépassement en gare implique de retenir a quai le train dépassé pendant minimum 4
minutes. De plus cela fige complétement I'horaire et nuit a la robustesse.

Les priorités sur la L.89 doivent porter sur la création de zones de

Permettrait d'organiser un dépassement sans altérer les temps de parcours du RER. Mais figerait
un horaire déja fort contraint et n'offrirait que peu souplesse en cas de perturbation.

Solution maximaliste résolvant le probleme de I'hétérogénéité des circulations.

i X é - i ! i ' é . . N N
50 Pas de point d'arrét a Ganshoren-Expo (création d'un nouveau point d'arrét demandée par la Construction de quais et d'acces. METELTE
RBC-BHG).
Révision du plan de voies et construction d'un quai supplémentaire (voie 10) afin de
Disponibilité des quais et affectation des quais par ligne & Denderleeuw. disposer de 4 voies a quais dédiées alaL.50 (1 a4), 4 dédiées a I'axe L.50A et L.89 (5 a 8) et 2|
pour le terminus du RER-B (9 et 10).
Pose de communications entre L.50 et L.60 a I'ouest de la gare de Jette, d'une nouvelle
Conflits de succession et de cisaillement en gare de Jette. communication entre les voies de la L.50 et une nouvelle communication entre les voies de
la L.28/1 a l'est de Jette.
5 et 6éme voies a quais a Jette.
Mise a 4 voies section Y. Jette - Y. Bockstael (+/- 1.5 km) sans ouvrage dénivelé.
Mise a 4 voies section Y. Jette - Y. Bockstael et réalisation de 2 ouvrages dénivelés (entre
L.50 et L.60 et entre L.50 et L.28/1) permettant la suppression des cisaillements &Y. Jette et a
Y. Bockstael.
Conflit de cisaillement a Y. Pont-de-Senne. Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).
Disponibilité des quais a Aalst. Aménagement de minimum un nouveau quai pour le terminus RER. Moyenne
Capacité du trongon Y.Laeken - Y. Pont-de-la-Senne en cas d'intensification des circulations |Remise a 4 voies (sur environ 1 km) et ouvrages dénivelés aux bifurcations de Y. Laeken et
sur ce trongon (Sc2020). Y. Pont-de-la-Senne.
Raccordement sans cisaillement de la L.90 ala L.50B. Implique un viaduc au-dessus du
Rebroussement et cisaillements du RER-I (Sc 2020) en gare de Denderleeuw. faisceau de voies de la gare (c6té Gent), un ouvrage d'art au-dessus de la L.50A et la
prolongation de la L.50B (4 voies) jusqu'a ce raccord.
50A-50B ::se?e point d'arrét a Anderlecht (création d'un nouveau point d'arrét demandée par la RBC- Construction de quais et d'accés.
Pas de point d'arrét a Schepdaal (création d'un nouveau point d'arrét demandée par la VG). |Construction de quais et d'accés.
53 Restrictions de circulation dues au fonctionnement du pont mobile de Kapelle-op-den-Bos  |Remplacement du pont mobile par un tunnel en cas d'intensification des circulations sur la
sur le canal maritime. L.53.
Conflit de succession entre RER et IC/Ir/fret. Réallsauoln d? zones de dépassement dynamique (4 a 6 km de double voie en fonction du
nombre d'arrét inclus dans la zone de dépassement).
Le troncon Aalst - Oudegem de la ligne 57 est hors-service depuis 1964 (circulation de la | . . . .
57 ligne RER M du Sc2030 sur cette ligne). Remise en service du trongon Aalst - Oudegem de la ligne 57 (environ 11 km).
60 Cgs) de point d'arrét a Zellik-Pontbeek (création d'un nouveau point d'arrét demandée par la Construction de quais et d'accés.
Conflit de succession entre RER et IC. En terme d'exploitation: ralentissement des IC ou accélération de certains services RER.
Voies de dépassement en gare (+/- 350 m de mise a 4 voies).
Zone de dépassement dynamique (4 & 6 km de mise & 4 voies en fonction du nombre d'arréts
inclus dans la zone de dépassement).
Mise a4 voies totale (+/- 28 km).
82 Laligne 82 Burst - Aalst n'est pas électrifiée et est a voie unique sans évitement sur la Electrification de la L.82 (environ 10 km), aménagement de minimum un évitement en ligne et
totalité du parcours (circulation de la ligne RER M dans le Sc2030). d'une 4éme voie a quai a Burst.
89 Conflit de succession entre RER et IC. En terme d'exploitation: ralentissement des IC ou accélération de certains services RER.
Voies de dépassement en gare (350 m de mise & 4 voies).
Zone de dépassement dynamique (4 & 6 km de mise & 4 voies en fonction du nombre d'arréts
inclus dans la zone de dépassement).
Mise a 4 voies totale (+/- 20 km).
Impossibilité d'organiser une correspondance de quais a quais a Denderleeuw pour les RER [Ouvrage d'art pour permettre une correspondance de quais a quais L.89/L.90 &
A et B sans créer de cisaillement. Denderleeuw.
Légende:

Aménagements indispensables pour le Scint2015.

Aménagements souhaitables pour améliorer la régularité, la robustesse et la capacité
apparaissant comme les meilleures (rapport nécessité / efficacité / délai de mise en ceuvre)
sous réserve d'études techniques détaillées ultérieures et sur base du Scint2015.

d es amettre en ceuvre a envisager a plus long terme.

Aménagements proposés pour améliorer larégularité, la robustesse et la capacité plus |

Aménagements indispensables pour le Sc2020.

Aménagements indispensables pour le Sc2030.

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

Permettrait une correspondance quai a quai sans créer de perturbations.

C 1t, condition né ire au respect du principe de 4 RER
omnibus /h sans dégradation des temps de parcours des IC. Le
fonctionnement de la gare de Denderleeuw devra également étre
amélioré.
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Permettrait d'ouvrir un nouveau point d'arrét a Halle-Zuid (ligne RER B). I

Les infrastructures et la signalisation de la gare d'Enghien ont été congues pour favoriser l'itinéraire
direct de la ligne 94. Le passage de la ligne 94 a la ligne 90 tel qu'effectué par le RER-B dans le
Scint 2015 est contraignant (cisaillement, vitesse de 40 km/h sur de longues sections, voie unique
pour certains itinéraires). Une révision du plan de voies, de la signalisation et de l'affectation des
quais permettrait d'améliorer cette situation et d'accélérer la marche du RER-B.

Permettrait de supprimer le cisaillement du RER-B a Enghien. Mais difficile a réaliser dans un
contexte urbain.

Organiser un dépassement en gare implique de retenir a quai le train dépassé pendant minimum 4
minutes. De plus cela fige complétement I'horaire. Voir en fonction du nombre de nouvelles gares.

En fonction du nombre de nouvelles gares sur cette section.

Outre la traversée de Halle (voir ci-dessous), la priorité sur la L.94
doit porter sur I'amélioration des conditions de fonctionnement de la
gare d'Enghien.

La signalisation a été prévue pour une traversée a 160 km/h et est trés pénalisante en terme de
capacité.

Permettrait d'éviter un arrét en pleine ligne.

Permettrait d'éviter tout cisaillement da au fonctionnement du terminus RER sans nécessiter
d'ouvrage d'art.

Solution évitant tout ci
latérale du terminus RER.

1t dans I'hypothése ol on maintient une implantation

La gare de Halle est I'un des points les plus critiques du réseau. Il y est difficile d'insérer les IC
provenant de la L.96 sur la L.96N car cela implique un cisaillement sur des voies parcourues a 160
km/h par les TGV dont les distances d'annonces sont trés importantes et les circulations prioritaires.
Une insertion sans cisaillement de la L.96 sur la LN1 en amont de Halle permettrait de résoudre ce
probléme de cisaillement ainsi que celui de la disponibilité des quais 4 et 5 & Halle (les IC provenant
de Mons pouvant alors passer par le pertuis de la LN1).

Cette solution serait moins avantageuse que la précédente en terme d'exploitation car elle ne
réduirait pas 'occupation des quais a Halle et ne libérerait des sillons sur la L.96 que plus tard.

La mise en service d'une ligne RER supplémentaire sur la L.96 (ligne K), envisagée dans le Sc2020,|
ne pourra se faire que moyenant une augmentation de la capacité de la L.96 de Braine-Le-Comte
jusqu'a Petite-lle. Les cisaillements en gare de Halle devront étre supprimés et la L.96 portée a 4
voies jusqu'a Braine-Le-Comte.

La mise en service d'une ligne RER (ligne K) avec terminus & Soignies nécessitera d'augmenter la
capacité de réception dans cette gare. L'aménagement au minimum d'un quai supplémentaire dédié
au terminus du RER y sera nécessaire.

Les priorités sur la L.96 doivent porter sur 'aménagement d'un
terminus efficace a Braine-le-Comte ainsi que sur I'amélioration de la
traversée du nceud de Halle. Celui-ci constitue un véritable goulet
d'étranglement limitant et contraignant toutes les circulations des
lignes 94 et 96. A plus long terme (Vision 2020), une mise a 4 voies
jusqu'a Braine-Le-Comte doit étre envisagée.

La création de la ligne RER-M du Sc2030 implique I'électrification de ce trongon de la ligne 122.

Laligne 122 devra étre électrifiée dans I'hypothése ol on veut y faire
circuler une relation RER (Sc2030).

Cette voie unique constitue une contrainte dans I'horaire du RER-B, déja fortement contraint par son|
passage sur la L.161A et L.26.

Lavoie unique du tunnel de Overboelare est la principale difficulté de
laL.123.

Permettrait d'ouvrir un nouveau point d'arrét a Moensberg sur la L.124 (lignes RER E et H), en
correspondance avec les relations circulant sur la L.26. Réalisation programmée dans le cadre de la
mise a 4 voies de la L.124.

Permettrait d'ouvrir un nouveau point d'arrét a Bara (lignes RER E et H). Réservation de l'espace
pour de futurs quais programmée dans le cadre de la mise & 4 voies de la L.124.

Permettrait d'ouvrir un nouveau point d'arrét & Braine Alliance (lignes RER E, H et F). Réalisation
programmée dans le cadre de la mise & 4 voies de la L.124.

Le passage de la L.124 (voies centrales) & la L.26 ne concerne que le IC-X.

94 Pas de point d'arrét a Halle-Zuid (création d'un nouveau point d'arrét demandée par la VG). |Construction de quais et d'accés. Moyenne
Entré 'Enghi is laL.123 pénali i 40 km/h, signalisati i . . I N .
n}ree en gare d __ng+en’dgpu|s a 3 pénalisante (vitesse de 40 km/h, signalisation, voie Révision du plan de voies et de la signalisation, relévement de la vitesse. Moyenne
unique pour certains itinéraires).
Conflit de cisaillement L.94 / L.123 & Enghien. Suppression cisaillement (construction d'un ouvrage d'art).
Conflit de succession section Enghien - Halle. Voies de dépassement en gare (+/-350 m de mise & 4 voies). Moyenne
Zone de dépassement dynamique (4 a 6 km de mise a 4 voies en fonction du nombre d'arréts
inclus dans la zone de dépassement).
96-96N |Accés au terminus RER de Braine-le-Comte. Optimisation signalisation gare de Braine-le-Comte.
Voie d'attente pour les RER devant cisailler pour atteindre le terminus (dans I'hypothése NEEms
d'une implantation latérale du terminus). Y
Réorganisation du plan de voies de fagon a aménager le terminus RER au centre de la gare,
sur les 2 voies actuelles de la L.96 (voies 5 et 6) et a aménager 2 nouvelles voies passantes [Moyenne
(voies 4 et 7) de part et d'autres du terminus RER.
Ouvrage d'art permettant le fonctionnement du terminus RER sans cisaillement des voies
passantes de la L.96.
Conflit de succession et de cisaillement en gare de Halle et conflit de succession entre RER . o .
! U st \satiem 9 h— ! u ! Insertion, sans cisaillement, de la L.96 sur la LN1 au sud de Halle (Lembeek, Tubize).
et IC/Ir sur la section Halle - BxI-Midi.
Insertion, sans cisaillement, de la L.96 sur la L.96N au nord de Halle grace a un nouvel
ouvrage d'art.
i i N i i -Midi . 5 . " .
Conf_ln de succ_:ess@p sur Ia_L 96 entre Soignies et BxI-Midi en cas de prolongement des Mise 4 voies de la section Braine-Le-Comte - Halle.
services RER jusqu'a Soignies (Sc2020).
Disponibilité des quais en gare de Soignies (terminus de la ligne K dans le Sc2020). IAménagement de minimum un quai supplémentaire (3 quais disponibles actuellement). Moyenne
Lali 122 gen - Z Jo] X él. ifié irculati | lation RER M e "
122 a igne Geraardsbergen - Zotiegem n'est pas électrifiée (circulation de larelation Electrification du trongon Geraardsbergen - Zottegem de la L.122 (environ 13 km).
dans le Sc2030).
. . . L Démariage des voies du tunnel de Overboelare (tunnel de 401 m). Les voies y ont été mariées
123 Voie unique dans le tunnel de Qverboelare (voies mariées). A . N . N N R N z
_ suite a la réduction du gabarit due a la mise en place d'un cintrage sur la vodte du tunnel.
124-124D Pas de point d'arrét a Moeﬁsberg surlal.124 (’créa‘ion d'un nouveau point d'arrét en Construction de quais et d"acces.
correspondance avec celui de la L.26 demandée par la RBC).
Pas de point d'arrét a Bara (création d'un nouveau point d'arrét demandée par la RW). Construction de quais et d'acces. I
Pas de point d'arrét a Braine Alliance (création d'un nouveau point d'arrét demandée par la . . .
RW) - Construction de quais et d'acces.
Conflit de succession entre IC et RER. Insertion L.26/5 entre la L.124 et la L.124D a Linkebeek. I
Conflit de succession entre IC et RER section & 2 voies Forest - Moensberd. _Zone de dépassement d){namlque (4 a6 km de mise a 4 voies en fonction du nombre d'arréts
Forest - Moensnerg. inclus dans la zone de dépassement).
Conflit de succession et cisaillement & Y. Forest-Est. Optimisation signalisation Y. Forest-Est. I
Voie d'attente a Y. Forest-Est pour les trains devant s'engager sur la L.124 ou sur la L.28/3. I
Suppression cisaillement Y. Forest-Est. I
Disponibilité des quais au terminus RER de Nivelles (Sc2015). Voies supplémentaires au terminus RER de Nivelles. I
Suppression (fonctionnelle) de I'ouvrage d'art prévu entre Lillois et Nivelles permettant de
Cisaillement a Nivelles (des voies "lentes" de la L.124D vers les voies "rapides" de laL.124) |rabattre les 2 voies de la L.124D dédiées aux RER vers le terminus RER de Nivelles.
en cas de prolongation des services RER jusqu'a Luttre (Sc2020). Réaménagement du plan de voie entre Lillois et Nivelles. Réaménagement du plan de voies
en gare de Nivelles.
Disponibilité des quais a Luttre en cas de prolongation des 3 lignes RER de la L.124 de . . "
Nivelles & Luttre (Sc2020). I/Aménagement d'un quai supplémentaire.
Prolongation de la ligne H dans le Sc2020 de Luttre & I'aéroport de Gosselies. Raccordement ferroviaire de I'aéroport de Gosselies a la L.124.
Légende:

Aménagements indispensables pour le Scint2015.

Aménagements souhaitables pour améliorer la régularité, la robustesse et la capacité
apparaissant comme les meilleures (rapport nécessité / efficacité / délai de mise en ceuvre)
sous réserve d'études techniques détaillées ultérieures et sur base du Scint2015.

d es amettre en ceuvre a envisager a plus long terme.

Aménagements proposés pour améliorer larégularité, la robustesse et la capacité plus |

Aménagements indispensables pour le Sc2020.

Aménagements indispensables pour le Sc2030.

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

Solution maximaliste permettant de lever les contraintes de succession sur la section maintenue a 2
voies de la L.124.

Impliquerait de modifier le pont au-dessus de I'avenue du Pont de Luttre. En fonction des
adaptations réalisées a l'autre extrémité de la L.28/3.

Combinée avec une mise a double voie de la L.28/3 (voir ci-dessus L.28), cette solution maximaliste
permettrait de résoudre toutes les difficultés posées par la L.28/3.

Avec 3 voies disponibles a quais pour 3 lignes RER, le terminus de Nivelles sera a saturation. Sans
voies supplémentaires le matériel roulant des 3 lignes RER du Scint2015 devra y étre permuté. Une
autre solution serait de prolonger des services vers Luttre (voir Sc2020).

En cas de prolongation des servives RER de la L.124 de Nivelles jusqu'a Luttre telle que prévu dans|
le Sc2020, il serait indispensable de revoir I'affectation des voies entre Lillois et Nivelles. Les voies
"lentes” de la L.124D devraient en effet &tre maintenues de part et d'autres de celles de la L.124
(voies "rapides”) jusque Nivelles inclus, et non étre rabattues du coté ouest de la gare comme prévu
actuellement dans le cadre de la mise & 4 voies de la L.124.

En cas de prolongation de tous les servives RER de la L.124 de Nivelles jusqu'a Luttre telle que
prévu dans le Sc2020, il serait indispensable d'aménager au minimum un quai supplémentaire &
Luttre afin de disposer de 6 voies a quais dans cette gare (2 voies passantes pour la L.124, 2 voies
passantes pour l'axe L.124A-L.117, 2 voies pour le terminus RER).

La prolongation de la ligne H vers l'aéroport de Gosselies nécessitera la réalisation d'un
raccordement ferroviaire de I'aéroport a la ligne 124.

La priorité sur la L.124 doit étre portée sur le traitement de la
bifurcation de Y. Forest-Est. En cas de prolongation des services
RER jusqu'a Luttre (Sc2020), il serait nécessaire de revoir
I'organisation des voies entre Lillois et Nivelles ainsi qu'aménager un
terminus RER a Luttre.
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Laligne 139 ne présente pas de difficultés.

Le RER-F peut étre prolongé jusqu'a Charleroi en reprenant une fois par heure le service de
'omnibus Ottignies - Charleroi. L'autre train peut rebrousser & Fleurus. Voir aussi en fonction du
projet de futur raccordement ferroviaire de I'aéroport de Gosselies.

La création de la ligne M du Sc2030 nécessite la réalisation du raccordement ferroviaire de
I'aéroport de Gosselies (Luttre - Aéroport - L.140 vers Fleurus).

Un terminus devra étre prévu pour le RER-F sur la L.140.

Permettrait d'ouvrir un nouveau point d'arrét a Germoir (ligne RER B). Réservation de I'espace pour
un futur quai et des accés déja réalisée dans le cadre des travaux de la liaison Watermael -
Schuman - Josaphat.

Augmenterait la capacité de réception du terminus en impasse de Louvain-La-Neuve. Dans sa
configuration actuelle, celui-ci sera en effet a saturation dans le Scint2015.

La configuration d'un terminus en impasse avec une arriére-gare, solution généralement adoptée
dans les réseaux de métro, augmente la capacité de réception et permet de réaliser les manceuvres|
derriere la gare sans en perturber les départs. Une telle configuration est vivement recommandée
pour Louvain-La-Neuve étant donné la saturation attendue du terminus RER.

Etant donné la disposition du poste d'entretien (PED) d'Ottignies, les mouvements a vide depuis
Louvain-la-Neuve vers le PED devraient se faire & contre-voie pour éviter les cisaillements en gare
d'Ottignies. L'implantation d'une communication entre les 2 voies de la L.161A permettrait de réduire|
la longueur de la section empruntée a contre-voie.

139 / /
140 Absence de terminus pour le RER-F. Création d'un terminus pour le RER-F.
(l:n?atmn de laligne M dans le Sc2030 (rocade) circulant notamment entre Villers-la-Villeet | ool I'aéroport de Gosselies a la L.140 de et vers Fleurus.
I'aéroport de Gosselies.
Pas de point d'arrét a Germoir sur les voies de la L.161A (création d'un nouveau point d'arrét . . .
161-161A demandée par la RBC-—BHG)A Aménagement de quais et d'acceés.
Disponibilité des quais au terminus RER de Louvain-la-Neuve. l4eme voie a quai au terminus de Louvain-la-Neuve.
Cisaillement en avant-gare de Louvain-la-Neuve. IArriere-gare au terminus de Louvain-la-Neuve. Moyenne
Mouvement & vide de matériel roulant entre Louvain-la-Neuve et le PED d'Ottignies. g:tsiz:irésplace d'une communication entre les 2 voies de la L 161A entre Louvain-La-Neuve et
Conflit de succession entre RER-C et G. C.onstructlon d uhe voie e} d'un quai supplémentaire a co6té de la voie A-L.161A afin de
disposer de 2 voies & quais par sens pour la L.161A.
Conflit de succession et de cisaillement a Etterbeek. 2 voies supplémentaires a quais a Etterbeek sur la L.161.
Conflit de succession section Watermael - BxI-Nord. Mise a 4 voies section BxI-Schuman - Y. Josaphat.
Conflits de cisaillement &Y. Josaphat. Suppression cisaillements (construction d'ouvrages d'art, superposition des voies).
Légende:

Aménagements indispensables pour le Scint2015.

difficiles a mettre en ceuvre a envisager &

Aménagements indispensables pour le Sc2020.

Aménagements indispensables pour le Sc2030.

Aménagements souhaitables pour améliorer la régularité, la robustesse et la capacité
apparaissant comme les meilleures (rapport nécessité / efficacité / délai de mise en ceuvre)
sous réserve d'études techniques détaillées ultérieures et sur base du Scint2015.

TECHNUM — TRACTEBEL ENGINEERING

Permettrait des successions plus rapides et éventuellement d'organiser des dépassements entre
RER-C et G.

Permettrait de réduire la longueur de la section la plus chargée de la L.161 (entre Watermael et Y.
Josaphat).

Présente surtout un intérét en cas d'ouverture de nouvelles gares sur la section Bxl-Schuman - Y.
Josaphat. Mais tres difficile a envisager étant donné le contexte urbain dense et la présence de
tunnels.

Tres difficile a envisager étant donné le contexte urbain dense et la présence de tunnels.

Les priorités sur la L.161 portent sur le fonctionnement des gares
d'Ottignies et de Louvain-la-Neuve. Une attention particuliére devra
étre portée a la maniére de réaliser des renforcements / réduction de
composition ainsi qu'a l'accés aux zones de garages et d'entretien a
Ottignies.
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