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een trambus is een bus

op verkenning in Vilvoorde, september 2021.


Het traject


• In 2013 besliste De Lijn drie nieuwe tramlijnen aan te leggen in de Noordrand van 
de Brusselse agglomeratie (vooral in het Vlaams Gewest, maar deels ook in het 
Brussels Hoofdstedelijk Gewest).  Het project Brabantnet omvatte een sneltram van 
het station Brussel-Noord naar Willebroek langs de A12, een tram van Brussel-
Noord naar de luchthaven van Zaventem, en een ringtram van Zaventem via het 
station van Vilvoorde naar het UZ Brussel in Jette.


• Na meerdere perikelen (protest van omwonenden, moeilijkheden met 
planningsprocedures, en wellicht ook besparingen) werd beslist de ringlijn van 
Zaventem via Vilvoorde naar Jette niet met trams maar met zgn. trambussen uit te 
voeren. "Met de look van een tram en de wendbaarheid van een bus.", zoals de De Lijn 
het stelt.  Ook het traject werd in belangrijke mate gewijzigd. 


• In totaal 14 trambussen werden aangeschaft, voor een reis die naargelang het uur 
van de dag iets meer of iets minder dan 60 minuten duurt.  Op weekdagen zijn er 
vier ritten per uur.


• De trambuslijn, met nummer 820, werd in juni 2020 in gebruik genomen.  Het is 
niet de enige buslijn die het station van Vilvoorde met de luchthaven in Zaventem 
verbindt.


jvs
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Het rollend materieel


• De door Van Hool gebouwde trambussen (van het het model ExquiCity 24) zijn 
gelede bussen met drie elementen, 23,80 m lang, op 4 assen, waarvan de voorste en 
de achterste kunnen zwenken. 


• De aandrijving is hybride: elektrisch en diesel. 

• Het voertuig heeft een capaciteit van 137 reizigers, op 51 zit- en 86 staanplaatsen. 

• Opdat de trambus op een tram zou lijken — de look van een tram — zitten de wielen 

onder het koetswerk verborgen, en heeft de achterzijde van de trambus dezelfde 
vorm gekregen als de voorzijde.  De voorste en de achterste van de vier assen 
hadden zwenkbare panelen (vermits ook de wielen zwenkbaar zijn...), maar deze 
werden al snel verwijderd, en de beglaasde achterzijde van de trambus, waar in 
feite de dieselmotor zit, werd uiteindelijk, net als bij een bus, volledig met reclame 

De trambus in de luchthaven van 
Zaventem.  Voor wie iets meer tijd heeft, 

is dit misschien een alternatief voor het 
Diabolo-supplement op de trein.

Op weekdagen zijn er 4 ritten per uur, 
waar soms wat vertraging op zit.

Protest tegen de aanleg van een tramlijn in 
de Stationlei in Vilvoorde in 2015.

jvs
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overplakt. Op de bumper achteraan kleeft een grote sticker met de waarschuwing: 
"zwenkt uit!".


• Soms wordt een rit door een gewone, zelfs niet gelede bus uitgevoerd.


   

   

   

De wegenis


• Behoudens uitzonderingen werd de wegenis (nog) niet aangepast.

• Het stationsplein van Vilvoorde, en met name het busstation, werd uitgebreid en 

heraangelegd. [Ook het station zelf wordt (eindelijk) vernieuwd.]  
Enkele gebouwen in de Parklaan werden gesloopt om een busstation met zes 
perrons aan te leggen. Aan de ingang van het busstation is er een grote asfaltvlakte 
voor aanrijdende bussen; de uitgangen sluiten aan op een rotonde.


De dekplaten van de zwenkbare wielen, 
die voor een tram-uiterlijk moeten zorgen, 
werden reeds verwijderd. 

De ruit aan de achterzijde van de trambus, 
die voor een tram-uiterlijk moet zorgen, 
werd met reclame overplakt.

Trambus 820 naar Zaventem (links) en 
"trambus" 820 naar het UZ in Jette (rechts), 
samen aan het station van Vilvoorde.

Soms (zoals hier) worden ritten van de 
trambuslijn met gewone bussen 
uitgevoerd.

jvs
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• De Sint-Annalaan (N202) in Vilvoorde en Strombeek-Bever werd (deels) 
heraangelegd, en in het centrum van Strombeek-Bever werden enkele kleine 
aanpassingen uitgevoerd, die echter niet volstaan om de trambus op een correcte 
wijze doorgang te verlenen.  Blijkbaar zijn er nogal wat bomen gesneuveld.  


• De belangrijkste heraanleg betreft de Dikke Beuklaan in Jette (in het Brussels 
Hoofdstedelijk gewest), waar de bussen en de trambussen de vrije trambaan (tram 
9 van de MIVB) kunnen gebruiken.


• Er zijn plannen voor verdergaande werken, onder meer in het centrum van 
Vilvoorde, waar twee rotondes (die de openbare ruimte overigens sterk 
versnipperen) door kruispunten vervangen moeten worden.


• Voor het traject van Vilvoorde naar Jette rijdt de trambus dus op een grotendeels 
onaangepast (soms kronkelig en smal) parcours, dat vaak door woonstraten loopt. 
Sommige vaststellingen ivm het rijcomfort (zie hieronder) moeten bijgevolg 
enigszins genuanceerd worden.


• Het traject van Vilvoorde naar de luchthaven van Zaventem loopt grotendeels 
door industrie- en logistieke bedrijventerreinen, waar de wegen op maat van 
vrachtwagens met oplegger zijn aangelegd, en waar de trambus waar nodig 
(bijvoorbeeld bij het verlaten van een rotonde) twee rijstroken voor haar rekening 
neemt. 


• De Lijn gaat ervan uit dat na de volledige aanleg van de trambusbaan de reistijd 40 
minuten zal bedragen.


  

  

Het stationsplein van Vilvoorde werd 
vergroot en heraangelegd.

(een blik vanuit de trein)

De Romeinse steenweg op de grens van 
Brussel en Wemmel werd (nog) niet 
heraangelegd.

jvs
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Halte Astrid op de Romeinse steenweg.

De Dikkebeuklaan in Jette (Brussels 
Hoofdstedelijk Gewest) werd wel 
heraangelegd, maar de trambus rijdt niet 
overal op de trambaan.

Halte Tweeleeuwenweg.

Koningslosteenweg, Vilvoorde.

(Dit is wel het enige stuk met kasseien, en 
het is niet duidelijk waarom de trambus 
deze weg, en niet de parallelle Belgiëlaan 
gebruikt.)

Plaatselijke verbredingen van de rijweg 
aan het Sint-Amandsplein in Strombeek-
Bever. 

jvs
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Het comfort


• Met een capaciteit voor 137 reizigers is de trambus (een beetje) groter dan een bus 
(80 voor een gewone, en 125 voor een gelede bus), maar kleiner dan een moderne 
tram: 244 reizigers in een vijf-delige Albatros van 31,40 meter, en 341 in een zeven-
delige van 42,70 meter.


• De trambus is ruim (iets breder dan een Antwerpse of Gentse tram), heeft vier 
deuren, waarvan er twee plaats bieden voor kinderwagens en rolstoelen. 


• De vloer is laag over de gehele lengte, maar de aansluiting aan de perrons is 
onzeker. [Voor de Antwerpse en Gentse trams is ze ook vaak slecht, maar de 
kwaliteit die met trams kan bereikt worden mits correcte aanpassing van de perrons is 
hoger.]


• De binneninrichting is comfortabel en van het niveau van een Albatrostram (en 
dus beter dan in een Hermelijntram, waar de reiziger zich makkelijk aan de 
handgrepen en armleuningen kwetst).


• Door de hybride aandrijving is het geluidsniveau lager dan in een bus, maar 
ongelijk. (Soms lijkt het plots of de trambus een steile helling neemt, maar wellicht 
is dat de dieselmotor die aanslaat.) Een belangrijk kwaliteitsverschil met de meeste 
bussen is ook dat de trambus (omwille van de hybride aandrijving) niet davert 
wanneer ze stil staat. 


De voorgaande punten zijn (redelijk) positief, maar:

• De minste oneffenheid in het wegdek (en zelfs nieuwe wegdekken hebben die, 

meer dan tramsporen die hebben), de minste schok is goed voelbaar en hoorbaar 
in de trambus.


Snelheidsremmers (en door 
buurtbewoners aangebrachte zelfklevers 
"30") op de Belgiëlaan in Vilvoorde.

Een trambus stopt aan halte Cargo Discount 
Parking in Machelen. 

jvs
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• Het voor bussen zo typische schommelen is ook in de trambussen aanwezig. Elke 
beweging (vertrekken, versnellen, vertragen, stoppen, een bocht) geeft aanleiding 
tot een schommelbeweging die zich meermaals herhaalt. Vrije, rechte, brede 
busbanen, waarin minder versneld of vertraagd, gestopt of vertrokken moet 
worden, kunnen dergelijke schommelbewegingen uiteraard beperken, maar niet in 
gelijke mate als in trams. Deze schommelbeweging is de belangrijkste oorzaak van 
de vermoeidheid die reizigers na een busreis voelen.


• Bij het schokken en schommelen hoort ook het rammelen. Er zit in of aan zo'n 
trambus wel altijd een onderdeel dat rammelt en het geluidsniveau versterkt.


Een trambus biedt niet het comfort van een tram. Het is veeleer een ruime bus.

[Waarmee niet ontkend wordt dat ook voor trams het comfort soms voor verbetering 
vatbaar is.]


   

   

  

Binnenaanzicht van de trambus.

Een halterende trambus aan een correct 
aangelegd perron in Jette (UZ Brussel).

Een halterende trambus aan een correct 
aangelegd perron aan het station van 
Vilvoorde.

jvs



 / 8 12

Rijgedrag en inschrijving in de ruimte


• Het belangrijkste verschil tussen een tram en een trambus is dat alle wielen van 
een tram letterlijk in dezelfde sporen lopen, waardoor de staart van een tram 
nagenoeg hetzelfde traject volgt als de neus, en de zijdelingse afwijking tussen de 
verschillende delen van een tram heel beperkt blijft, terwijl de verschillende 
geledingen van een trambus verschillende trajecten volgen (en de achterzijde van 
de eerste geleding, net als bij een bus of een vrachtwagen, een ander traject volgt 
dan de neus). Trambussen hebben dus, in de bochten, een groot verschil tussen de 
buitenste bocht vooraan — de veeglijn  — en de binnenste bocht kortbij de staart — 
de sleeplijn.


   

• Trambussen hebben kleinere draaicirkels dan trams. De buitenste draaistraal 
tussen muren (of palen, of voetgangers...) bedraagt 12,40 meter (de veeglijn). 
Tussen boordstenen bedraagt de draaistraal 11,35 meter (de rest is een 
overkraging). [Voor trams wordt meestal vijfentwintig meter als draaistraal 
genomen. Korter kan ook, maar schaadt het materiaal.] Bij een dergelijke bocht 
bedraagt de binnenste draaistraal echter 5,20 meter (de sleeplijn). In een korte bocht 
vergt de trambus dus een obstakelvrije doorgang (zonder palen, fietsers, 
voetgangers, auto's) van 7,20 meter breed (12,40m - 5,20m). [Ter vergelijking: in 
bochten vergen trams een obstakelvrije doorgang van ongeveer 3,00 meter.] 
Of, met andere woorden, er zit (bij zo'n korte bocht) een afwijking van bijna 5 
meter in het "spoor" van de 2,25 meter brede trambus. Bij een dubbele rijrichting 
moet daar de (weliswaar iets smallere) doorgang voor de andere trambus worden 
bijgeteld, plus een veiligheidsafstand — tenzij het trambusverkeer in die bocht 
alternerend is. De kleine draaicirkel van de trambus leidt tot zéér brede behoeften 
aan obstakelvrije banen.


• S-bochten (zoals bij rotondes) zorgen voor bijzondere problemen, omdat de neus 
van de trambus al in de tweede bocht zit, en de staart nog in de eerste. Het 
optimaal rijgedrag voor de tweede bocht (de "buitenbaan") is contra-productief om 
de staart probleemloos door de eerste bocht te voeren.


• Ook in rechte stukken zijn in vergelijking tot trams grotere breedtes nodig, niet 
alleen omwille van de grotere breedte van het voertuig (wat binnenin een voordeel 
kan zijn), maar ook omwille van de veterlijn en van de obstakelvrije zone die naast 
de busbaan nodig is. Net als een busbaan vraagt een trambusbaan (in twee 

Een trambus sleept de geledingen door een 
bocht, waarvoor veel ruimte nodig is.

De veeglijn is de buitenste cirkel, de 
sleeplijn de binnenste.

jvs



 / 9 12

richtingen) een vrije breedte van 8,10 meter, te vergelijken met een trambaan (in 
twee richtingen) van 6,20 meter. die bijna twee meter verschil kunnen heel 
belangrijk zijn bij de (her)aanleg van een straat.


• Een trambus kan niet achteruit rijden (of juister: omwille van de dubbele geleding 
vergt het achteruit rijden een zeer hoge graad van stuurmanskunst.)


Een trambus onderscheidt zich positief van een tram door de kortere draaicirkels, 
maar negatief door de grotere behoefte aan obstakelvrije ruimte, zowel in rechte 
trajecten als, en vooral, in bochten, as-verspringingen, etc.


   

   

   

Een trambus aan een rotonde in Vilvoorde.  
Om de staart van de bus correct over de 
rotonde te voeren, neemt de trambus de 
daarop volgende bocht te kort.

S-bochten zijn problematisch voor de 
trambus.

Sint-Amandsplein, Strombeek-Bever. 

De trambus rijdt over het verlaagde 
voetpad.

Sint-Amandsplein, Strombeek-Bever. 

De trambus rijdt over het verlaagde 
voetpad.

jvs
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Om al deze redenen is het veel makkelijker een tramlijn in een bestaand stedelijk 
weefsel en een bestaand stratennet in te passen.


Rijgedrag en verhouding tot fietsers en voetgangers


• De combinatie van trambussen met voetgangers en fietsers in de openbare ruimte 
is problematisch. Net omwille van de onzekerheid van het traject en het uitwijken 
blijven voetgangers en fietsers best uit de buurt. En zelfs als er geen gevaar is, blijft 
er toch de onzekerheid. Het is niet voor niets dat er achterop een trambus een 
sticker kleeft: "zwenkt uit".


Trambussen zijn niet vriendelijk voor voetgangers en fietsers.


De ruime bocht van een trambus in 
aanloop naar het busstation in Vilvoorde.

jvs
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Fietsers (en voetgangers) blijven best uit de omgeving van een trambus.


Samengevat heeft de trambus niet de look van een tram, en evenmin het 
comfort, en is ze minder wendbaar dan een tram, tenzij men onder 
wendbaarheid de capaciteit van de trambus verstaat om haar traject te 
verlaten.  


De aanloopzone naar het busstation is een 
voetgangers- en fietsersonvriendelijk 
gebied.

De aansluiting van het busstation aan de 
rotonde is een voetgangers- en 
fietsersonvriendelijk gebied.

jvs
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Energieverbruik, exploitatiekosten, 


Aan deze analyse inzake reizigerscomfort, inschrijving in de ruimte en verhouding 
tot voetgangers en fietsers, vooral gebaseerd op een plaatsbezoek en op enkele links 
en rechts gesprokkelde cijfers, voeg ik graag toe:


• het lager energieverbruik van de staal-op-staal technologie van trams, vergeleken 
met de luchtbanden technologie van (tram)bussen.


• de duurzaamheid van tramstellen, die tweemaal langer meegaan dan 
(tram)bussen. [De Antwerpse PCC's rijden al meer dan 60 jaar. Ze zijn wel 
verouderd — te hoge vloer, te kleine capaciteit — maar nog niet versleten.]


• de lagere exploitatiekosten van trams, omwille van de hogere capaciteit.

• het succes van trams, bij reizigers, inwoners, bedrijven en investeerders.


Een trambus biedt geen alternatief voor een tram.

Een trambus is een bus.


Jef Van Staeyen, Antwerpen, 30 september 2021

jvs


