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Van: Datum: 23 januari 2020 om 08:41:44 CET 

Aan: Onderwerp: Evaluatie nu de eerste 2 Utrechtse tramlijnen in gebruik zijn 

  

Evaluatie van een halve eeuw Utrechts OV-beleid  
Vandaag werd exact 45 jaar geleden besloten om de Nieuwegeinlijn aan te leggen en toen werd 

meteen aangekondigd om deze te verlengen naar De Uithof (Uithoflijn). Het heeft dus 45 jaar 

geduurd om deze eerste twee naoorlogse tramlijnen van Utrecht te realiseren. Hiervoor zijn ±6 

buslijnen opgeheven waarbij ±20 haltes zijn verdwenen (de meeste in Nieuwegein). Ze hebben 

bijna 1 miljard euro gekost. Door de uitdunning van het OV-netwerk namen de reistijden voor 

de meeste inwoners toe (vanaf hun huizen). In deze 45 jaar ging het OV-gebruik van 14% naar 

4% van alle verplaatsingen in de stad en het autogebruik van 30% naar 43%. Utrecht heeft de 

ambitie om een netwerk van 5 tramlijnen aan te leggen. Met dit OV-beleid zal dat tramnetwerk 

gereed zijn in 2085, wordt het OV-netwerk nog verder uitgedund en zullen nog maar 1% van alle 

verplaatsingen per OV gaan. In het kader van een discussie over toekomstige concessies en het 

OV-beleid zou het dus zeer verstandig zijn om nu te leren van wat er allemaal gebeurde om 

deze twee tramlijnen te realiseren. De doelen zijn immers bij lange na niet gehaald. In officiële 

rapporten en in de media leest u echter dat het OV juist steeds drukker wordt. Dit behoeft dan 

ook eerst een toelichting. De geschiedenis van deze twee tramlijnen volgt op deze toelichting.  

Wolfgang Spier, Utrecht          wolfgangspier@casema.nl      06 4994 4567 

  

 

  

Hier onder ziet u eerst een zeer recent voorbeeld van een daling van het OV-gebruik die toch als 

stijging wordt voorgesteld. Zie onderstaande toelichting bij het rapport “Mobiliteitsbeeld 2019”: 

https://www.kimnet.nl/mobiliteitsbeeld/mobiliteitsbeeld-2019#/rapport/1.6.1 

mailto:wolfgangspier@casema.nl
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Wie de moeite neemt om dat rapport (PDF met 204 pagina’s) te downloaden kan in een tabel 

zien dat het gebruik van bus, tram, metro van 2014 tot 2018 inderdaad met 5,8% is toegenomen.  

 

Deze tekst werd overgenomen door de pers. O.a. in OV 

Magazine:  https://www.ovmagazine.nl/2019/11/forse-stijging-aantal-gereisde-ov-kilometers-

1226/      

Wie kijkt van 2010-2018 ziet echter een daling van 22%!  

Het ministerie toont (onbewust) ook nog dit: 

1- Er staat dat vóór 2014 een andere methode werd gebruikt. Hiermee wordt de vervanging van 

de strippenkaart door de OV-chipkaart bedoeld. Dit zou zwartrijden tegengaan. Het 

geregistreerde aantal kilometers zou dus moeten zijn gestegen. Maar het nam af.   

2- Toen in 2018 de Amsterdamse Noord/Zuidlijn in gebruik werd genomen reden bussen niet 

meer van buitenwijk naar centrum, maar naar een metrostation in de buitenwijk zodat 

duizenden passagiers van de ene op de andere dag meer kilometers moesten afleggen. Iets 

soortgelijks gebeurde eerder in Nieuwegein en Rotterdam. Dit verklaart dat “het gebruik per 

passagier is gestegen met 3,5%”. Aangezien het totaal aantal kilometers ‘stabiel’ bleef nam 

het aantal passagiers dus af.  

3- ‘Stabiel blijven’ (een mooier woord voor ‘stilstand’) betekent dat het OV-gebruik niet eens de 

forse bevolkingsgroei kan bijbenen.  

Dit laatste behoeft een nadere toelichting. Nederland groeit snel. Niet in oppervlakte, maar in 

aantal inwoners. Ieder jaar komen er per saldo gemiddeld 100.000 mensen bij: een stad als 

Zwolle. De grotere steden groeien het snelst en Utrecht het allersnelst. Haar inwoneraantal 

steeg vanaf de Romeinse tijd tot het jaar 2000 naar 234.000 mensen. Maar in de afgelopen 19 

jaar zijn er 116.000 mensen bij gekomen: een stijging van 50% in zeer korte tijd. Het zou 

onwerkelijk zijn als het OV-gebruik dan niet toeneemt. Dit nam wel toe, maar bij lange niet met 

50%. U leest in officiële rapporten en in de media dan ook constant dat “het OV wederom is 

toegenomen” en dat klopt. U leest echter niet dat het gebruik van andere vervoermiddelen nog 

sterker is toegenomen. In werkelijkheid wordt dus een steeds kleiner deel van alle 

verplaatsingen per bus, tram, metro afgelegd. Dit verklaart de dalende OV-percentages (“modal 

split cijfers”).  

 

https://protect-de.mimecast.com/s/BM1lCK8g7RCZkkGivENNS?domain=ovmagazine.nl
https://protect-de.mimecast.com/s/BM1lCK8g7RCZkkGivENNS?domain=ovmagazine.nl


Het (landelijke) OV-beleid is zelfs contraproductief. Het is internationaal gezien namelijk zeer 

ongebruikelijk dat het aandeel auto stijgt als steden groeien omdat het ondoenlijk is om de 

wegcapaciteit in stedelijke gebieden te blijven uitbreiden. Daarom daalde in groeiende steden 

als Parijs of Tokyo het aandeel auto in de loop der tijd tot onder 20%. Het OV-aanbod wordt in 

buitenlandse steden echter wel uitgebreid. Alleen in Nederland neemt het OV-aanbod af.  

 

Waarom toch sardientjesbus 12? 
Als het OV-gebruik niet eens de bevolkingsgroei kan bijhouden, hoe is het mogelijk dat één OV-

lijn (de in de media prominent genoemde “sardientjesbus 12”) zo extreem druk is geworden? 

Wat zou er gebeuren als 3 buslijnen ongeveer via dezelfde route naar dezelfde wijk rijden en de 

2 drukste buslijnen worden opgeheven? Deze vraag stellen is hem beantwoorden: die ene 

overgebleven buslijn werd zo druk dat trams ‘noodzakelijk’ worden. Dit is wat feitelijk gebeurde, 

zie de geschiedenis verderop in dit schrijven. In het buitenland wordt één buslijn vervangen 

door één lightraillijn omdat die buslijn te druk wordt. In Nederland worden meerdere buslijnen 

vervangen door één lightraillijn om deze te voorzien van voldoende passagiers. Wat zou anders 

een logische reden zijn? De verklaring ziet u hier: https://www.nieuws030.nl/opinie/waarom-utrecht-niet-
geschikt-is-voor-tram-en-metro/ .  

Langere OV-voertuigen maken het nadeel van OV in principe alleen maar groter: OV gaat van 

een plek waar je niet bent, naar een plek waar je niet naar toe wilt, op een tijdstip dat je niet 

uitkomt.  

Geen daden maar woorden 
Stoptreinsystemen als S-bahn of RER in het buitenlands zijn voor Nederland wèl een 

verbetering maar worden juist niet gerealiseerd. De Utrechtse variant van S-bahn heet 

Randstadspoor (RSS). Het gaat om stoptreinen met hoge metro-achtige frequenties die op 

bestaande spoorlijnen rijden maar er wèl fors meer treinstations bij krijgen. Hier is 25 jaar over 

gepraat. RSS is eind 2018 opgeleverd. Ze rijden nu echter allerminst hoogfrequent en helft van 

de oorspronkelijk geplande Randstadspoor stations is niet gemaakt, waaronder station 

“Koningsweg” (waarover later meer).  

 

Waarom is Randstadspoor mislukt?  
Als men besluit om het aantal stoptreinen fors uit te breiden, dan moeten de grote 

knooppuntstations er fors meer perrons bij krijgen. Ze zijn allemaal voor honderden miljoenen 

verbouwd. Het werden prachtige winkelcentra, maar er kwamen nauwelijks haltes en 

treinperrons bij. Utrecht is een van drukste station van Europa wat betreft het aantal 

https://protect-de.mimecast.com/s/6hQjCLZj1RUl22ZSPdecr?domain=nieuws030.nl
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vertrekkende treinen per spitsuur. Desondanks werd de ruimte voor OV op Utrecht Centraal met 

±20% ingekrompen. Er kwam slechts één treinperron bij terwijl er meer mogelijk waren. 

 

 

Hierdoor moeten o.a. stoptreinen bij ‘spoorboekloos rijden’ wijken voor commercieel 

lucratievere intercity’s. De gevolgen zijn echter veel groter. Vlakbij Utrecht Centraal zullen 

enorme ‘autoluwe’ woonwijken gebouwd worden. Ook blijft de bevolking groeien. Een groot 

deel van alle toekomstige inwoners zal buiten de stad werken. Utrecht wil dat ze per OV gaan. 

Maar dan moeten er dus alsnog fors meer perrons en haltes bij komen. Dit kan alleen nog met 

drastische maatregelen:   

1- De gloednieuwe stationshal slopen om op traverseniveau extra treinperrons te maken. 

2- Al die nieuwe inwoners toch per auto laten reizen. Utrecht heeft ‘stiekem’ alvast ruimte 

gereserveerd voor een autoweg tussen de Waterlinieweg en station Centraal en alvast 

enorme parkeergarages gebouwd naast Centraal, die nu nog grotendeels leeg staan.  

Dit is de consequentie van het ontbreken van een goede toekomstbestendige OV-visie. 

  

Blijven we doorgaan met lightrail? 
Ondanks de tegenvallende praktijk wil Utrecht (evenals andere steden) gewoon doorgaan met 

lightrail. Er wordt zelfs gesproken over metro en investeringen van miljarden. Dit zal leiden tot 

een verdere uitdunningen van de stedelijke OV-netwerken. Men kan het immers niet maken om 

die lange tram- of metrovoertuigen te laten rijden met een handjevol mensen er in. Ze zullen 

hooguit tijdens de spits vol zitten, maar er zijn andere oplossingen om het spitsprobleem op te 

lossen. Lightrail is in ieder geval zo enorm duur dat dit zelfs buiten de steden leidt tot 

bezuinigingen. Iedere volksvertegenwoordiger die instemt met lightrail, stemt (onbewust) in 

met het uitdunnen van OV-netwerken en langere OV-reistijden voor de meeste inwoners.   

 



 

 

 

Een groot deel van al deze mensen zal stoppen met klagen als ze eenmaal de auto gebruiken. 

Het uitdunnen van het OV-aanbod leidt dus aantoonbaar tot het tegenovergestelde van het 

doel: meer autogebruik. Met het dwingen van automobilisten om het OV te gebruiken zal dat 

niet anders worden. Men kan er logischerwijs van uitgaan dat veel mensen en bedrijven dan 

zullen verhuizen van stad naar platteland. Dan hebben ze geen dure parkeertarieven en kunnen 

ze sneller de snelweg bereiken. Dit maakt de OV-bereikbaarheid echter nog slechter dan met het 

huidige OV-uitdunningsbeleid. Nederland kan de klimaatdoelstellingen dan helemaal op haar 

buik schrijven.   

Hoe komen we uit de vicieuze cirkel? 
Het OV-aanbod verkleinen leidt tot langere OV-reistijden, waardoor OV-passagiers overstappen 

op de auto, waardoor files ontstaan, die leiden tot wegverbredingen, waardoor de 

autoreistijden weer korter worden, zodat wederom OV-passagiers overstappen op de auto, 

waardoor weer nieuwe files ontstaan, enzovoorts. Volgens eigen zeggen weet het ministerie 

niet hoe we hier uit komen.  

 

De enige realistische oplossing is: kortere OV-reistijden realiseren. Dit is wel degelijk mogelijk, 

maar dan moet er een totaal andere OV-visie komen. Als u wilt kan ik u daar over informeren. Ik 

hoop dat deze (lange) inleiding voor u voldoende aanleiding zal zijn om te leren van de 

(beknopte) geschiedenis van bijna een halve eeuw OV-beleid hier onder.    

Geschiedenis van een halve eeuw Utrechts OV-beleid 

  

1975: Besluit Nieuwegeinlijn 

Op 23 januari 1975 besloten B&W van Utrecht om de Nieuwegeinlijn aan te leggen, de eerste 

bovengrondse lightraillijn van Nederland.  

  



 

https://www.digibron.nl/search/detail/943de5eef22a8309cea5f14aaa912450/aanleg-nieuwegeinlijn-gaat-definitief-door 

  

Op de openingsdag van de Nieuwegeinlijn werden in één keer meerdere ‘laagwaardige’ 

buslijnen vervangen door de ‘hoogwaardige’ sneltramlijn en dit leidde tot veel boze passagiers. 

Zij beseften dat ze in de langere tramvoertuigen werden gedwongen. Toch kwam in den 

beginne deze lightraillijn positief in het nieuws.  

https://protect-de.mimecast.com/s/ojFRCMZkK6UvYYAiW3Ewy?domain=digibron.nl


 

  

1989: Besluit Uithoflijn 

Het in de NRC genoemde evaluatieonderzoek werd niet openbaar gemaakt. Op 9 juni 1989 

besloten B&W van Utrecht om de Uithoflijn aan te leggen, de verlenging van de Nieuwegeinlijn 

via een bochtige route door de drukke binnenstad naar de universiteit aan de andere kant van 

de stad. VVD, CDA, PvdA waren vóór. Maar de grote stroom Uithof forenzen stapte in op het 

Utrechtse Centraal station (net als nu). Zij wilden niet via die langzame binnenstadsroute.  



 

https://www.digibron.nl/search/detail/e82a200c9d7766dcb4ef0a968510f11e/nieuwe-sneltram-door-binnenstad-utrecht 

Toelichting: VVD wethouder Van Willigenburg maakte auto-onvriendelijk beleid en beloofde de 

busdiensten te handhaven. Deze belofte werd al in 1994 gebroken, want toen kwam de eerste 

poging om de drukke snelbus 12S van Utrecht Centraal naar De Uithof op te heffen. Dankzij 

acties van boze passagiers keerde deze een jaar later weer terug om uiteindelijk in 2013 

definitief te verdwijnen. Ook staat er dat gekozen is voor “lagevloer-trams” omdat hoge perrons 

visueel niet passen in de binnenstad. Dit is natuurlijk niet het geval op de uiteindelijke route van 

de Uithoflijn. Het kiezen voor lage perrons en het verlagen van de tientallen perrons van de 

Nieuwegeinlijn heeft alles te maken met oorspronkelijke wens naar een tramlijn door de 

Utrechtse binnenstad. Daar ligt een dure tramfundering geduldig te wachten, zie hier onder.  

https://protect-de.mimecast.com/s/eZ7BCNOlKRFwppGur4Btp?domain=digibron.nl


  

1994: Trambaan wordt busbaan 

Nadat D’66, GL, SP in 1994 de raadsverkiezingen wonnen werd de trambaan omgevormd tot 

busbaan. Als compromis kwam er een betonfundering onder om er later eenvoudig een 

trambaan van te kunnen maken. Kosten € 25.000/meter. Dit is duurder dan de duurste busbaan 

van Europa (Parijs) en Amerika (New York) bij elkaar. Grote kans dat dit dus de duurste busbaan 

van de wereld is, maar dit is nog nooit bevestigd door een onafhankelijke instantie.  

 

https://www.nrc.nl/nieuws/1996/03/21/utrecht -krijgt-busbaan-van-225-miljoen-7303604-a197293 

  

1996: Besluit busbaan op de spoordijk tot halverwege de stadsrand 

Voor nog geen tiende van dat bedrag werd ook een snelle busbaan aangelegd naast de 

spoorlijn Utrecht-Arnhem/Den Bosch. Deze was niet alleen bedoeld voor de grote stroom Uithof 

forenzen, maar ook voor passagiers van stads- en streekbussen en dit werd dan ook de drukste 

busbaan van Nederland. Het plan was om halverwege de stadsrand van de spoordijk af te 

buigen om door woonwijken verder te kronkelen richting De Uithof. 

  

https://protect-de.mimecast.com/s/CWM5COgmXRiEkkyI5MFqA?domain=nrc.nl


1998: Voorstel busbaan helemaal op de spoordijk 

In 1998 maakte ik als kersvers raadslid een initiatiefvoorstel voor de gemeenteraad. Het voorstel 

was  om consequent op de spoordijk te blijven tot aan de stadsrand. De busbaan zou dan pas 

na een  gepland station “Koningsweg” afbuigen. De bussen kunnen dan snel en veilig over de 

drukke stadswegen heen rijden.   

 

Bovendien kunnen passagiers dan aan de stadsrand hun reiswegen afkorten (wat in 

Amsterdam en Rotterdam al lang mogelijk is). Station Koningsweg zat namelijk in het plan 

Randstadspoor en zou worden aangelegd nabij Lunetten op de plek waar de spoorlijnen uit 

Arnhem en Den Bosch samenkomen. Dat is vlakbij De Uithof. De gemeenteraad stemde echter 

tegen. Het argument werd o.a. verwoord door toenmalig raadslid en latere minister Halbe 

Zijlstra: 

 

2005: Besluit busbaan helemaal op de spoordijk 
B&W besloten in 2005 om deze busbaan op de spoordijk toch aan te leggen. Daarna volgde 

echter een reeks van onverklaarbare besluiten.  Allereerst verdween station Koningsweg 

plotseling uit de plannen. Vervolgens werd gewacht met de aanleg van die snelle busbaan, 

terwijl De Uithof bleef doorgroeien. De bussen werden daardoor steeds drukker. Bovendien 

bleven ze noodgedwongen grotendeels over stadswegen kronkelen die ook steeds drukker 

werden.  

2011: Besluit busbaan wordt trambaan op de spoordijk 
Na 6 jaar wachten werden “Lijn 12 life experiences” georganiseerd: 

volksvertegenwoordigers reden mee in de inmiddels zeer drukke bussen om ‘lijfelijk’ te ervaren 

dat bussen het niet redden. Ook lieten B&W een rapport schrijven waarin staat dat trams 

goedkoper zijn dan bussen. Dit was aantoonbaar onjuist (zie hier onder), maar het werkte wel: 

de geplande busroute werd omgevormd tot tramroute. Dit was de wederopstanding van de 

Uithoflijn.  



 

http://www.railforum.nl/wp-content/uploads/2013/03/Artikel-Uithoftram-in-OV-Magazine.pdf 

Toelichting: De wethouder was van de CU en gaf bijna een 400.000 euro uit voor een 

Maatschappelijke Kosten Baten Analyse (MKBA) rapport van 34 pagina’s: https://www.mkba-

informatie.nl/index.php/download_file/force/135/313/   

In dit rapport staat het financiële argument dat bussen duurder zouden zijn dan trams. Op 

YouTube is te zien dat het instappen zelfs tijdens de grootste drukte 1 minuut duurt. Het 

argument dat bus duurder is dan tram is dus onjuist. Er zijn andere redenen waarom deze 

bussen er langer over doen:    https://www.youtube.com/watch?v=mwwxxYv8VPo 

Zo is te zien dat uitgerekend de vertrekhalte van bus 12 pal vóór een uitstaphalte ligt waardoor 

deze regelmatig wordt geblokkeerd door de overige bussen en dat bus 12 vertrekt in de 

verkeerde rijrichting. De Uithof ligt namelijk in het zuiden, maar de propvolle bus vertrekt vanaf 

het uiteinde van het langgerekte busperron eerst naar het noorden om op het andere uiteinde 

een scherpe keerbocht te maken en weer terug te rijden naar het zuiden. Bus 12 is de enige bus 

die dit doet en dat kost duizenden passagiers weer 1 minuut extra reistijd. Een plan om de 

vertrekhalte te verplaatsen van de minst logische naar de meest logische locatie wilden diverse 

partijen eind 2018 bespreken in de gemeenteraad, maar dit werd een paar uur voor die 

vergadering van de agenda gehaald:  http://www.nieuws030.nl/achtergrond/oplossing-chaos-

uithofbussen-zonder-discussie-van-tafel/ 

Wat gebeurde tijdens de aanleg van de nieuwe tramroute? 

De nieuwe route van de Uithoflijn is exact dezelfde route als de snelle busbaan die 6 jaar eerder 

gebouwd had moeten worden. Een groot deel van deze route was eind vorige eeuw al gemaakt 

als busbaan. Dat betreft niet alleen de drukste busbaan van Nederland op de spoordijk van 

Centraal tot halverwege de stadsrand. Ook het complete tracé in De Uithof was 13 jaar eerder al 

gemaakt, inclusief peperdure tramfundering gekregen. Toch ging ook daar de drilboor in. 

Blijkbaar was die fundering niet sterk genoeg. Het komt er op neer dat bijna 40% van deze 

sneltramroute al jaren in bedrijf was, maar opnieuw gemaakt moest worden. En voordat de 

drilboor er in ging moesten natuurlijk eerst weer busbanen er naast gemaakt worden. Net zoals 

eind vorige eeuw.  

https://protect-de.mimecast.com/s/-vKsCPjnK8CJnnkiBRkcc?domain=railforum.nl
https://protect-de.mimecast.com/s/JZIJCQkoKRSJLLyiQsX8i?domain=mkba-informatie.nl
https://protect-de.mimecast.com/s/JZIJCQkoKRSJLLyiQsX8i?domain=mkba-informatie.nl
https://protect-de.mimecast.com/s/Jo0HCRlpK7HyXXzcXmhdX?domain=youtube.com
https://protect-de.mimecast.com/s/rJuLCVvw29Sz88RFMOFsY?domain=nieuws030.nl
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Ondertussen zag men kans om 4 van de 8 haltes in De Uithof en twee drukke Uithof-buslijnen 

op te heffen. Zo verdwenen drukke snelwegbussen die vanuit Almere via het Gooi rechtstreeks 

naar De Uithof reden. En de nog drukkere snelbus 12S, de ‘intercity’s van de stad’ (die men al 

eerder probeerde op te heffen). Al die passagiers moesten voortaan via Centraal met de 

overgebleven stopbus 12. Die werd dan ook stervensdruk. Dit maakte de exploitatie duurder, 

want een stopbus doet er langer over en dan zijn meer voertuigen nodig. De NS zou dan ook 

nooit drukke intercity’s vervangen door stoptreinen. Vervolgens werd de 

verkeerslichtbeïnvloeding van bus 12 uitgeschakeld waardoor de rit weer minuten langer ging 

duren.  

 

  

Wie kan onverklaarbare besluiten verklaren? 
Als men in 2005 meteen na het officiële besluit van B&W die busbaan had aangelegd, hadden 

de bussen er al lang gereden en was er geen enkel capaciteitsprobleem geweest. En al 

helemaal niet als ook dat geplande station Koningsweg was gemaakt. Want daar aan de 

stadsrand is meer dan genoeg ruimte om in de spitsuren extra bussen achter de hand te 

houden, mocht dat nodig zijn.  

Waarom werden al die onverklaarbare besluiten genomen? Niemand van gemeente of 

provincie Utrecht kan of wil daar een antwoord op geven. Daarom is dit de enige logische 

verklaring:  



Met station Koningsweg zouden te veel passagiers ‘ontsnappen’ via de stadsrand en dan 

blijven er te weinig passagiers over voor een tramlijn Centraal-Uithof. Door vervolgens 

buslijnen en haltes onder het mom van bouwwerkzaamheden jaren vóór de openingsdag van 

de tram op te heffen beseft niemand dat die bus-opheffingen nodig zijn om de langere 

tramvoertuigen te voorzien van passagiers (en halte-opheffingen om de tram op te laten 

schieten). En dankzij die vroegtijdige opheffingen gecombineerd met vertragingsmaatregelen 

werd die ene overgebleven zo druk en chaotisch dat passagiers vanzelf gingen snakken naar de 

tram. Maar die liet op zich wachten, want tot overmaat van ramp ging zoveel mis dat Utrecht de 

naam “Uithof” niet eens meer wil horen. De Uithoflijn kreeg de inspirerende naam “Tramlijn 

22” en is met €65.000/meter de duurste trambaan ter wereld. 

 

https://www.nrc.nl/nieuws/2019/03/12/nrc-checkt-uithoflijn-is-duurste-tramlijn-ter-wereld-a3952873 

Ondanks deze gigantische tramkosten: 

1. zijn de tramfrequenties lager dan de busfrequenties, 

2. duurt de rit per sneltram langer dan per (vroegtijdig opgeheven) snelbus (toen deze nog 

vanaf de instaphalte meteen de busbaan naast het spoor op reed en 

verkeerslichtbeïnvloeding had),  

3. moeten passagiers ook nog langer lopen in weer en wind omdat (vroegtijdig) de helft van 

de haltes verdween,  

4. zullen de trams ’s avonds en in het weekeinde niet rijden, maar bussen. Dit is een derde van 

de reguliere werktijd en daarom is de Uithoflijn met voorsprong ‘s werelds duurste tramlijn.  

De Uithof heeft namelijk vooral een spitsprobleem: vlak vóór het begin van colleges willen in 

zeer korte tijd zeer veel mensen naar de universiteit, maar ‘s avonds en in het weekeinde niet. 

Trams kosten dan te veel energie. Daarom zullen dan bussen rijden, echter op een andere 

route, wat klantonvriendelijk is (naar welke halte moet ik?). Dit kan echter eenvoudig opgelost 

worden door de bussen te laten rijden op de trambaan. Het tramtracé op de spoordijk heeft 

namelijk asfalt tussen de rails.  

Hoe snel wordt de sneltram? 
Passagiers hadden afgelopen 16 december rechtstreeks door kunnen rijden van IJsselstein naar 

De Uithof als het handjevol tramhaltes van de Uithoflijn meteen even hoog waren gemaakt als 

de haltes van de Nieuwegeinlijn. In plaats daarvan worden dit jaar alle tramhaltes van die 

Nieuwegeinlijn verlaagd, terwijl ze niet eens zo lang geleden compleet werden gerenoveerd bij 

de introductie van de OV-chipkaart. Zodra dat gereed is zal de rechtstreekse tramrit IJsselstein-

Uithof duren: 54 minuten voor hemelsbreed 13 kilometer. Dit is dubbel zo lang als per auto …. 

inclusief files. Op 16 december 2019 verdwenen nog meer buslijnen.  

De Uithof blijft doorgroeien. Volgens Utrecht zelf zullen de trams dan ook spoedig zo druk 

worden dat er zelfs haast is geboden om alsnog de binnenstadstram aan te leggen (waar D’66 

en GL dus eerder tegen waren). We kunnen we dus wachten op de dag dat trams vanuit 

Centraal zo vol vertrekken dat instappende passagiers op het volgende station “Vaartsche Rijn” 

niet mee kunnen. Overigens is het opvallend stil met deze binnenstadstram die de volgende 

lightraillijn zou moeten worden. Deze lijkt omgewisseld te zijn door een andere: een “Circle-

line”.  

  

https://protect-de.mimecast.com/s/MvWyCWPxKRSN88WurqKhk?domain=nrc.nl


 

https://www.nieuws030.nl/nieuws/wethouder-haast-met-tram-door-binnenstad/ 

  

 

https://www.ad.nl/utrecht/boosheid-in-houten-over-opheffen-buslijn-281-een-ritje-naar-utrecht-

wordt-langer-en-duurder~a3a81c8d/ 

  

Landelijk OV-beleid 

Het vervangen van meerdere ‘gewone’ OV-lijnen door één lightraillijn is geen Utrechts maar landelijk 
beleid. Alle steden met lightrail hebben minder OV-lijnen en minder haltes dan toen er nog geen 
lightrail was, terwijl er paradoxaal genoeg meer mensen wonen.  

Hier onder een opmerkelijk fragment uit een ministerieel rapport nu de Uithoflijn gereed is: 
https://www.pbl.nl/publicaties/kansrijk-mobiliteitsbeleid  

 

  

Wolfgang Spier, Utrecht          wolfgangspier@casema.nl      06 4994 4567 
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