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Op naar de dienstregeling 2050

Op vraag van de federale regering heeft de FOD Mobiliteit en Vervoer een uitge-
breide studie laten uitvoeren over een exploitatiemodel op lange termijn voor het
Belgische spoornet en de haalbaarheid van een geintegreerde dienstregeling. Op
5 december 2025 werden de resultaten van deze studie gepresenteerd in een we-
binar dat de FOD Mobiliteit en Vervoer samen met de Centrale Raad voor het Be-
drijfsleven organiseerde. De methode, de analyse en de aanbevelingen werden
ingeleid door Valérie Verzele, directeur-generaal duurzame mobiliteit en spoorbe-
leid, en toegelicht door Warner Oldenziel van SMA, een internationaal gerenom-

meerd bureau, dat deze studie geleid heeft.

In Belgié hebben we er nog niet zo'n erva-
ring mee, maar in de spoorwegsector die
wordt gekenmerkt door een lange door-
looptijd is voor elke belangrijke ontwikke-
ling een langetermijnvisie essentieel. De
studie van het Zwitserse SMA is een be-
langrijke mijlpaal in een algemene reflec-
tie over het gewenste treinaanbod tot
2050. Ze wil een antwoord bieden op de
verwachtingen van de stakeholders uit de
spoorwegsector, de NMBS en Infrabel,
maar ook van de economische en sociale
partners en de regionale actoren, die al
jaren vragen om een visie voor het spoor in
Belgié, een plan dat bedrijven in staat stelt
hun strategieén, aanpak en investeringen
te codrdineren. De studie moet leiden tot
een langetermijndoelstelling voor de
dienstregeling, gekoppeld aan realistische
tussenstappen.

De studie van SMA komt niet it de lucht
vallen, maar kon inhoudelijk eerder denk-
werk deels hergebruiken. De projectgroep
Integrato (waarvan ook TreinTramBus'ers
Peter Meukens en Kees Smilde deel uit-
maakten) ontwierp in de jaren 2015-2020
een dienstregeling die vooral op Zwitserse
principes gebaseerd is en nam 2035 als
horizon. Dat trok de aandacht van Georges
Gilkinet, mobiliteitsminister in de vorige
federale regering, die de Spoorvisie 2040
liet ontwikkelen.

SMA heeft als horizon 2050 genomen
(achtergrond: het Diabolo-contract loopt
in 2047 af). De luchthaven wordt momen-
teel enigszins overbediend, maar die roya-
le bediening is vastgelegd in een bijakte,
de “Letter of Comfort” bij het Diabolo-con-
tract (overigens zijn noch het Diabolo-con-

tract noch de bijakte openbaar). Pas na
2047 kan daaraan iets worden aangepast.

Aanpak

SMA probeert een compromis te vinden
tussen het eerder Zwitserse systeem met
knooppunten en het eerder Nederlandse
systeem van corridorrijden. Een model
met knooppunten heeft namelijk ook zijn
capaciteitsgrenzen. In de periferie wil SMA
knooppunten, waar aansluitingen trein-
trein en trein-bus verzekerd worden en
waar treinen en bussen rond hetzelfde
moment aankomen en vertrekken. Voor
het centrum van het land gaan de gedach-
ten eerder naar corridorrijden. De studie
bewijst dat het mogelijk en realistisch is

Ook stations zoals Poperinge zouden een halfuurdienst kunnen krijgen.

om het Belgische spoorsysteem te laten
evolueren naar een attractiever model,
geinspireerd door de aanpak in Nederland
en Zwitserland, zonder buitensporige in-
vesteringen in infrastructuur en rollend
materieel.

Integrato had in algemene termen naar
het internationaal vervoer en het goede-
renvervoer gekeken. SMA heeft dat in de
studie in detail meegenomen en doorge-
rekend. De toekomstige dienstregeling
voor het reizigersvervoer is verenighaar
met een verdubbeling van het internatio-
naal treinverkeer én een verdubbeling van
het volume aan per spoor vervoerde goe-
deren. Verdubbeling van dat volume is
door het beleid gewenst, maar de laatste
jaren zien we in de praktijk vooral een ach-
teruitgang.

Anders dan Integrato, dat uitging van drie
mogelijke treinsoorten (maar uiteraard
niet op alle lijnen), houdt SMA het, zoals
de NMBS sinds 2014, bij twee treinsoor-
ten. Enerzijds nationale IC- treinen tussen
de steden, anderzijds regionale treinen:
suburbane S-treinen rond de vijf grote ag-
glomeraties en lokale L-treinen in landelij-
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ke gebieden. Het gebruik van de Brusselse
Noord-Zuidverbinding wordt specifieker: in een
van de tunnels zouden alleen S-treinen gaan rij-
den.
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aanvullende verbindingen voor de reiziger, voor

gemiddeld 2% kortere reistijden en het veroor- oA
zaakt slechts 4% bijkomende overstappen. o e
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De investeringen in infrastructuur en rollend ma- =kt
terieel die nodig zijn om deze nieuwe dienstre- O e
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geling mogelijk te maken, worden geraamd op S

7,5 miljard euro over een periode van 20 jaar
(2030-2050). Dat bedrag is niet hoger dan de
gemiddelde spoorinvesteringen sinds het begin
van de eeuw. Er zijn niet meer investeringsmid-
delen nodig, maar ze moeten gerichter worden
ingezet: helemaal afhankelijk van de gewenste dienstregeling. De
huidige praktijk is dat Infrabel een lange lijst met mogelijke projec-
ten opstelt, waaruit het kabinet en de administratie dan een selectie
maken. De toekomstige dienstregeling staat bij de selectiecriteria
meestal niet bovenaan, dat zou in de toekomst moeten veranderen.

Een groot deel van de capaciteitsbeperkingen van het huidige net
doet zich voor bij de vertakkingen. Op zulke plaatsen moet dan een
keuze worden gemaakt tussen twee opties: ofwel legt de infrastruc-
tuurbeheerder zware infrastructuur (ongelijkvloerse vertakking)
aan die conflicten tussen treinbewegingen elimineert, ofwel wordt
de aanbodstructuur vereenvoudigd, waardoor bepaalde directe ver-
bindingen worden opgeheven, maar de frequentie kan worden ver-
hoogd en het netwerk kan worden opgesplitst in grotendeels onaf-
hankelijke infrastructuurcorridors, waardoor de verspreiding van
verstoringen hopelijk wordt beperkt.

Erzijn door de veralgemening van de halfuursdiensten meer treinki-
lometers, meer reizigers en dus meer inkomsten, maar de prognose
gaat wel uit van hogere exploitatiekosten voor de overheid. SMA
voorziet de volledige uitrol van het model tegen horizon 2050, met
opeenvolgende tussenstappen. De studie stelt dat een eerste be-
langrijke stap naar het nieuwe model al mogelijk is vanaf 2032,
wanneer het huidige openbaredienstencontract tussen de staat en
de NMBS afloopt.

Wat zit er voor ons als reizigers in?

Op dit moment is enkel de samenvatting van de studie gepubli-
ceerd. We wachten met ons eindoordeel totdat we de hele studie en
de uitgewerkte dienstregeling hebben gezien, maar we willen al-
vast enkele puntjes aanstippen.
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Met zes treinen per uur is de luchtha-
ven momenteel lichtjes overbediend.

Snelheid: door de goede aansluitingen en de ho-
gere frequenties neemt de gemiddelde reistijd
voor de reizigers met 2% af. Wat de lijnsnelheden
betreft, hebben de opstellers van de studie de
tijden van 2025 als referentie genomen, terwijl
e algemeen bekend is dat die lager liggen dan in

1990 — hier ligt dus nog verbeteringspotentieel.
, Niet dat snelheid een doel op zich moet zijn,
maar hier en daar kan snelheidsverhoging nuttig
zijn om knooppunten te laten werken.
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Aantal reismogelijkheden: zoals vermeld zullen
tiznl er bijna overal minstens twee treinen per uur en
per richting vertrekken. Dat nieuwe exploitatie-
model kan zorgen voor meer dan 50% aanvul-
& lende verbindingen voor de reiziger — en daarin
schuilt een groot deel van de aantrekkelijkheid

» van het model.
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Meer overstappen: het plan gaat uit van een
sterke systematisering van het aanbod, waar-
door er uiteindelijk minder stations met een
rechtstreekse trein naar Brussel zullen zijn. In
principe is overstappen niet erg, als ... je ten-
minste op je aansluiting kunt rekenen. Doordat de NMBS en Infrabel
daarvoor weinig moeite doen, hebben de Belgische treinreizigers
alle vertrouwen in overstappen verloren. Denk maar aan het recente
geval van Dendermonde, waar Infrabel omwille van de statistieken
de doorgaande trein van Brussel naar het Waasland doorknipte en
de ergernissen van de reizigers als collateral damage beschouwt ...

Tot slot nog een bedenking. Politici knippen graag lintjes door als er
een nieuw stuk infrastructuur wordt geopend, maar staan ze ook te
springen om in krappe tijden extra exploitatiemiddelen ter beschik-
king te stellen, die ieder jaar terugkomen en waar weinig eer aan te
behalen valt?

Kees Smilde

Nuttige links

Integrato: https://www.integrato.be/

Spoorvisie 2040: https://mobilit.belgium.be/sites/default/files/

documents/publications/2023/Spoorvisie2040.pdf

Webinar en presentatie van SMA: https://www.ccecrb.fgov.be/p/

nl/1323/webinar-over-toekomstige-exploitatie-van-het-
spoornet-en-haalbaarheid-van-geintegreerde-
dienstregeling-in-belgie

Samenvatting van de studie: https://mobilit.belgium.be/nl/
news/haalbaarheidsstudie-voor-een-geintegreerde-
dienstregeling-naar-een-lange-termijn
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