
Delft University of Technology

TIL Design Project
TIL5050-20

Going cross-border
Case study: Public transport in the Sittard-Geleen-Hasselt

Region

Authors:
Fien Boumans (5182093)

Mirco Hogetoorn (5140900)
Juun Weerts (4382269)
Jiaqi Xiao (5123763)

Supervisors TU Delft:
Dr. Jan Anne Annema
Dr. Ir. Niels van Oort

Dr. Jaap Vleugel

Supervisor Stichting Geen Grens:
Ger Essers

February 8, 2021



Summary
A good public transport connection has several advantages for a region. It gives a region economic
benefits, but it is also an efficient and environmentally friendly mode of transport. Furthermore, a
public transport connection can contribute to reducing the border effect (the effect that makes it
so that peripheral regions cannot take full advantage of agglomeration benefits). The aim of this
report is to design an action plan, that proposes steps to realize a cross-border public transport
connection between Sittard-Geleen and Hasselt.

Sittard-Geleen has no direct public transport connection with the Belgian towns of Maasmechelen,
Genk and Hasselt. Travelers using public transport therefore have to travel via Maastricht. This
means that the travel times of a public transport journey differ considerably compared to the car
travel times. A public transport connection between Sittard and Hasselt (see figure 1a) would be
a major improvement for the current public transport network. In this area there is already a plan
for possible expansion of the public transport network on the Flemish side, namely tram line 2 as
part of the Spartacusplan (Figure 1b). Because it is not yet certain whether that tram line will be
built, both scenarios are taken into account.

(a) without Spartacus tram line 2 (b) with Spartacus tram line 2

Figure 1: Proposed route

The proposed public transport connection crosses a national border. Cross-border public transport
has a number of extra barriers compared to domestic public transport. These barriers can be
classified into four groups: domestic orientation, cultural, infrastructure and institutional. Other
ongoing cross-border public transport projects show that if these barriers are low enough, a cross-
border public transport project is feasible.

In the interviews that were held with several stakeholders, some factors were mentioned that form
a barrier to a public transport connection on the proposed route. The most important of these
is the lack of attention from the authorities, caused by a domestic orientation. In the case that
there is attention for cross-border transport, this is aimed at connecting national centers, such as
the capitals. In the action plan, this barrier will have to be overcome first. The other barriers are
given in table 1.

Table 1: Barriers for cross-border PT in the Sittard-Hasselt region

Domestic orientation
barrier

Cultural barrier Infrastructure barrier Institutional barrier

Inward focus Language (dialect) Technical differences Legal
Border Effect Mode choice Safety requirements Administrative
(Quality) passenger
data

Urban and regional
planning

Cross-border connections Strategies on organisation

User information Integration in current PT
networks

Financial

Demand Differences in objectives
Familiarity PT network Multiple stakeholders
Tariffs & ticketing Boundary to authority

To investigate the barriers ’demand’ and ’mode choice’, an estimation was made of the demand
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for a public transport connection between Sittard-Geleen and Hasselt. This was investigated by
making two estimates, a low one and a high one, based on the choice of transport and the amount
of travelers switching from other bus lines to this bus line. The expected number of travelers is
between 1,300 and 7,600 on the Sittard-Hasselt route. This expected number of travelers is too
low to make a train feasible. The same applies to the tram, but due to the arrival of the Flemish
Spartacus plan, it will still be included. A bus line with a midibus or standard bus provides supply
that is in line with the expected number of travelers and is therefore the most feasible.

With regard to the impact on the environment, public transport is always an improvement over
private (car) transport. The bus is cheaper and more environmentally friendly than alternatives,
due to the major environmental impact of building new infrastructure. This does not mean that
a bus will be profitable, but the advantages of a bus cannot only be understood in profitability,
which is why subsidies are given. Therefore, in the short term, we are looking at a bus line from
Sittard to Hasselt and in the long term we are looking at a good connection between the bus and
the tram line of the Spartacus plan that ends in Maasmechelen.

To overcome the identified barriers, we propose an action plan. This action plan consists of multiple
steps, which can be seen in figure 2.

Figure 2: Action Plan
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Each step in the action plan consists of a number of elements: the problems that have to be
overcome, the solutions to these problems and specific actions that lead to these solutions. Before
moving to the next step, the step requirement must be met. Figure 2 shows the global action plan,
which indicates the requirements (in the blue arrow) that must be met.

It can be concluded from this design study that a bus connection between Sittard-Geleen and
Hasselt is certainly possible, if a number of barriers are overcome (see the action plan). The size
of the demand for this connection influences how easily the action plan can be executed. That is
why we recommend performing an extensive demand analysis, so that the exact demand for this
bus line is better understood. Furthermore, we recommend that the different stakeholders sit down
together to discuss the common interest of this connection, which can be coordinated by Stichting
Geen Grens.
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Samenvatting
Een goede OV-verbinding heeft meerdere voordelen voor een regio. Het geeft een regio economische
voordelen, maar is ook een efficiënte en milieuvriendelijke manier van vervoer. Verder kan een OV-
verbinding bijdragen aan het verminderen van het grenseffect (het effect dat er voor zorgt dat
perifere regio’s niet volledig kunnen profiteren van de agglomoratievoordelen). Dit rapport heeft
als doel om een stappenplan te ontwerpen die stappen voorstelt om een grensoverschrijdende OV-
verbinding tussen Sittard-Geleen en Hasselt te realiseren.

Sittard-Geleen heeft geen directe OV-verbinding met de Belgische plaatsen Maasmechelen, Genk
en Hasselt. Reizigers die met het OV gaan, moeten daardoor reizen via Maastricht. Dit maakt
dat de reistijden van een OV-reis aanzienlijk verschillen in vergelijking met de auto-reistijden. Een
OV-verbinding tussen Sittard en Hasselt (zie figuur 3a) zou een significante verbetering zijn aan
het huidige OV-netwerk. In dit gebied is er al een plan voor eventuele uitbreiding van het OV-
network aan de Vlaamse zijde, namelijk tramlijn 2 als onderdeel van het Spartacusplan (Figuur
3b). Omdat het nog niet zeker is of die tramlijn er komt, wordt met beide scenario’s rekening
gehouden.

(a) zonder uitvoering Spartacus tramlijn 2 (b) met uitvoering Spartacus tramlijn 2

Figure 3: Voorgestelde route

De voorgestelde OV-verbinding gaat over een landsgrens. Grensoverschrijdend openbaar vervoer
heeft aan aantal extra barrières ten opzichte van binnenlands OV. Deze barrières kunnen in vier
groepen worden ondergebracht: binnenlandse oriëntatie, cultureel, infrastructuur en institutioneel.
Andere lopende grensoverschrijdende OV-projecten laten zien dat als deze barrières laag genoeg
zijn, een grensoverschrijdend OV-project haalbaar is.

In de gehouden interviews met meerdere belanghebbenden zijn meerdere factoren genoemd die een
barrière vormen voor een OV-verbinding op de voorgestelde route. Daarvan is de belangrijkste het
gebrek aan aandacht van de overheden, dit wordt veroorzaakt door een binnenlandse oriëntatie.
Waar er wel aandacht is voor grensoverschrijdend vervoer is dit gericht op het verbinden van
nationale kernen, zoals de hoofdsteden. Deze barrière zal in het stappenplan als eerste overbrugd
moeten worden. De andere barrières zijn gegeven in tabel 2.

Table 2: barrières voor een grensoverschrijdende OV-verbinding in the Sittard-Hasselt regio

Binnenlandse oriën-
tatie barrière

Culturele barrière Infrastructurele bar-
rière

Institutionele barrière

Binnenlandse
gerichtheid

Taal (dialect) Technische verschillen Wettelijke

Grenseffect Vervoerskeuze Veiligheidseisen Administratief
(Kwaliteit van)
reizigersinformatie

Stedelijke en omgev-
ingsplanning

Grensoverschrijdende
verbindingen

Organisatiestrategieën

Gebruikersinformatie Integratie in het huidige
OV-netwerk

Financieel

Vraag naar OV Verschillen in belangen en
doelen

Kennis van het OV-
netwerk

Meerdere belanghebben-
den

Tarieven & kaartjes Grens aan autoriteit

Om de barrières ’vraag naar OV’ en ’vervoerskeuze’ te onderzoeken is er een schatting gemaakt
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van de vraag voor een OV-verbinding tussen Sittard-Geleen en Hasselt. Dit is onderzocht door
twee schattingen te maken, één laag en één hoog, op basis van de vervoerskeuze en de hoeveelheid
reizigers die wisselen van andere buslijnen naar deze buslijn. Het verwachte aantal reizigers ligt
tussen de 1300 en 7600 op het traject Sittard-Hasselt. Dit verwachte aantal reizigers is te laag om
een trein haalbaar te maken. Hetzelfde geldt voor de tram maar deze wordt vanwege de komst van
het Vlaamse Spartacusplan toch verder meegenomen. Een buslijn met een midibus of standaard
bus zijn wel in lijn met het verwachte aantal reizigers en zijn daarom het meest haalbaar.

Wat betreft de impact op het milieu is openbaar vervoer altijd een verbetering ten opzichte van
privé (auto) vervoer. De bus is goedkoper en milieuvriendelijker dan alternatieven door de grote
milieuimpact van het bouwen van nieuwe infrastructuur. Dat wil niet zeggen dat een bus winst-
gevend zal zijn, maar de de voordelen van een bus zijn niet enkel te vatten in winstgevendheid,
vandaar ook dat er subsidies worden gegeven. Op de korte termijn kijken we dan ook naar een
buslijn van Sittard naar Hasselt en op de lange termijn kijken we naar een goede aansluiting van
de bus met de tramlijn van het Spartacusplan die in Maasmechelen eindigt.

Om de geïdentificeerde barrières te overwinnen raden wij een stappenplan aan, dat bestaat uit
meerdere stappen, zie figuur 4.

Figure 4: Stappenplan
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De stappen in het stappen plan bestaan uit een aantal elementen: de problemen die overbrugt
moeten worden, de oplossingen voor deze problemen en specifieke acties die leiden tot deze oplossin-
gen. Voordat er naar de volgende stap kan worden gegaan dient aan de vereiste van de stap te zijn
voldaan. In figuur 4 is het globale stappenplan gegeven, hierin zijn de vereisten (in de blauwe pijl)
aangegeven, waaraan moet worden voldaan.

Uit deze ontwerpstudie is te concluderen dat een busverbinding tussen Sittard-Geleen en Hasselt
zeker mogelijk is, als er een aantal barrières worden overwonnen (zie het stappenplan). De grootte
van de vraag naar deze verbinding beïnvloed hoe gemakkelijk het stappenplan doorlopen wordt.
Daarom adviseren wij een uitgebreide vraaganalyse uit te voeren, zodat de precieze vraag naar
deze buslijn beter in beeld is. Verder adviseren wij dat de verschillende belanghebbende samen
om tafel gaan zitten, om het gemeenschappelijke belang van deze verbinding te bespreken, dit kan
worden gecoördineerd door Stichting Geen Grens.
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1 Introduction

1.1 Project motivation

Border regions and towns have a disadvantage in comparison to other regions, due to the fact
that border regions can not fully pro�t from agglomeration advantages, see �gure 5. This border
e�ect makes those regions less attractive to live or work in. van den Berge et al. (2020) has
ranked all Dutch municipalities based on the attractiveness of living. Both with and without the
border e�ect. Based on the di�erence in those rankings it can be determined how much of a
disadvantage municipalities experience due to the border e�ect. This di�erence is considerable for
municipalities in the region Zuid-Limburg, which experience a lot of disadvantage from the border.
The attractiveness of Sittard-Geleen would go from rank 49 to 23 and Maastricht would go from
rank 37 to rank 7. In chapter 4 the border e�ect and its working will be further explored.

Figure 5: Agglomeration advantage, based �gure 1.1 of van den Berge et al. (2020)

�Stichting Geen Grens�, by whom this design project was conceived, has as mission to remove the
di�culties in travelling across borders and to increase cross-border cooperation in the broadest
sense. They state:

[It is our goal] to expand cross-border cooperation on all levels, primarily within the
Euroregion Meuse-Rhine, in order to remove barriers, improve cooperation and improve
awareness of the economic and societal opportunities in the region.

Another closely related organization is "Algemeen-Nederlands Verbond", who state as their mis-
sion:

The ANV brings Dutch and Flemish people together to get to know each other better,
to increase interest in each other and to improve cooperation.

These organizations have questioned the absence of a good cross-border public transport network
in the "Zuid-Limburg (NL)-Limburg (BE)"-region. An example of lacking public transport is that
there is no direct public transport link between Sittard-Geleen and Maasmechelen, see chapter 3 for
the maps and analysis of the current public transport network. Two domestic towns with similar
populations, located at the same distance from each other would have a public transport connection.
This shows that the border creates another disadvantage (less public transport connections) for
border regions. The lack of a public transport line to Maasmechelen also makes travelling to or
from cities further away in Belgium, like Genk and Hasselt, from/to Sittard-Geleen more di�cult.
Therefore the main question we would like to answer in this report is:

What steps can be taken to get a direct public transport connection between Sittard-
Geleen and Hasselt?
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Public transport is rarely pro�table. However, it is still important to have a well functioning public
transport network for �ve reasons (Van Oort et al., 2017):

1. E�ective mobility: Public transport can transport people requiring relatively little space.

2. E�cient cities : Public transport has a positive e�ect on urban planning. A high quality
public transport network improves the quality, livability and the perception of a city.

3. Environment and health : Public transport is more e�cient with regards to energy con-
sumption, CO2- and PM 10-emissions. Furthermore, public transport increases the use of
active modes, such as cycling and walking, as access and egress modes.

4. Economy: A good public transport network increases real estate value, the employment
opportunities and the land value of that region.

5. Equity: Public transport makes sure that places stay accessible for people who can not move
in other ways. For example, disabled people or the elderly, who have di�culty walking or
cycling, or people who do not have access to a car.

It is expected that creating a high-quality public transport network improves the attractiveness of
the Limburg-Limburg region in two ways. First of all, better cross-border connectivity decreases the
border-e�ect. Secondly, public transport in general contributes to the attractiveness of the area. In
this design project we will look into what factors make this public transport line complex to realise
and what will be necessary to create a direct public transport connection between Sittard-Geleen,
Stein, Maasmechelen, Genk and Hasselt.

1.2 Problem de�nition

The main problem this design project is trying to address is that economic and societal opportu-
nities in the border regions of the provinces of Limburg (NL and BE) that are not fully realised.
E�cient, easy to use and fast cross-border public transport can contribute to better realising these
opportunities. Both Flanders and Limburg (NL) seek to achieve a modal shift from car to more
sustainable modes like public transport. For this reason, this design project looks speci�cally at
improving cross-border public transport. Therefore, the main challenge of this design project is
twofold. First, there is a need for better cross-border public transport. And second, there is a need
to identify the barriers that prevent such cross-border public transport from taking shape. To do
so this report looks at which barriers exist, why they exist and how they can be dealt with in any
future project.

1.3 Research questions

Main question: How can a cross-border public transport line be realised between Hasselt and
Sittard-Geleen?

In order to answer this question, multiple subquestions need to be answered to explore the barriers
and bene�ts of creating a public transport line between Hasselt and Sittard-Geleen.

Subquestions:

1. What is the state of the current public transport network in the research area?

2. What factors make cross-border public transport more complicated than domestic public
transport connections?

3. What is the in�uence of the institutions in both countries on creating a cross-border public
transport line?

4. What factors are important to overcome for cross-border public transport according to stake-
holders?

5. What is the current and future demand for cross-border public transport in the research
area?

6. What are the environmental and monetary costs of di�erent modes?
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