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Vraag 10 Vorig jaar bleek dat vervoerkundigen een rekenfout maakten van nog geen 2 minuten 

op de Uithoflijn, waardoor extra trams (en dus ook extra personeel) werd overwogen. Kan inzage 

worden gegeven in de modelberekeningen en kunnen ze gecontroleerd worden door een 

onafhankelijke instantie?  

Vraag 11 In de QuickScan staat dat de gemiddelde tramsnelheden in Gent, Dijon en Freiburg 

varieert tussen de 15,2 en 20,5 km/u. Het gemiddelde van de huidige Nieuwegeinlijn is 28 km/u. Dit is 

al de gevaarlijkste sneltramlijn van Nederland. Men wil deze versnellen naar 35 km/u. Is dat realistisch? 

Of worden de afstanden tussen de haltes vele malen groter dan in die andere steden?  

Van: Geanonimiseerd 
Verzonden: dinsdag 28 december 2021 18:19
Aan: Poort, Ruud <Ruud.Poort@provincie-utrecht.nl>; Statengriffie <statengriffie@provincie-
utrecht.nl>
Onderwerp: Vragen over de Utrechtse metroplannen, provincie, reeks 2.

Vragen over de Utrechtse metroplannen, provincie, reeks 2. 

Vraag 9  Volgens een van de vele rapporten die behoren tot het Utrechtse “Mobiliteitsplan 

2040”, zal de rit van halte P&R Westraven naar Utrecht CS 4 à 5 minuten korter worden. Zo’n grote 

tijdswinst is uiterst onwaarschijnlijk voor zo’n kort stukje (3,5 kilometer). Zullen de trams zeer sterk 

accelereren of komen er zeer weinig tussenhaltes?  
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Vraag 12  In 1975 besloot het ministerie om de Sneltram Utrecht-Nieuwegein/IJsselstein (SUNIJ 

of Nieuwegeinlijn) aan te leggen en daarbij werd meteen aangekondigd deze te verlengen naar de 

andere kant van de stad (universiteitswijk De Uithof en Zeist). In 1989 werd besloten om de 

Nieuwegeinlijn te verlengen naar De Uithof. De toenmalige ambtenaren en stadsbestuurder konden 

niet bevroeden dat de openingsdag 30 jaar later zou plaatsvinden. Toch rijden er nu, bijna een halve 

eeuw later, nog steeds geen trams van de ene naar de andere kant van de stad. Trampassagiers 

moeten op Utrecht CS nog steeds een halve kilometer lopen tussen de tramhaltes van de 

Nieuwegeinlijn en van de Uithoflijn. Wanneer zullen ze volgens de meest recente plannen wèl 

doorrijden naar de andere kant van de stad?  

Vraag 13  Als er om wat voor reden dan ook vertraging ontstaat bij de planvorming en de bouw 

lopen de kosten vanzelf op. Dat zou ook gebeuren bij het bouwen van een huis. Het is dan ook niet 

vreemd dat Utrecht samen met Jeruzalem en Edinburgh op nummer 1 staat van steden met de 

duurste bovengrondse tramlijnen ter wereld (aanlegkosten 65.000 euro per strekkende meter, inclusief 

materieel). Kent u steden die nòg langer dan een halve eeuw bezig waren met een bovengrondse 

tramlijn van de ene naar de andere kant van de stad zodat die tramlijn nog duurder is?   

 

Vraag 14 Zal de toekomstige Nieuwegeinlijn (“Merwedelijn” genoemd) op Utrecht CS aansluiten 

op de Uithoflijn? Zo ja, hoe?  

Vraag 15 Begin 2021 zou worden begonnen met de bouw van een woongebouw voor 140 

woningen op het Smakkelaarsveld om “het woningtekort versneld terug te dringen”. Deze bouw 

wordt echter uitgesteld. Heeft het voornemen om de tunnel van de Merwedelijn door te trekken naar 

de binnenstad op enige manier te maken met dit uitstel?         Deze vraag wordt niet zomaar gesteld. 

Eerder is met het Utrecht City Plan (U.C.P.) geprobeerd de Nieuwegeinlijn onder Utrecht CS te 

verlengen richting de “Binnenstadsas”. Het stationsgebied was toen nog niet zo dicht bebouwd als nu. 

Toch kon men niet voorkomen dat de tramtunnel ergens dwars door een paalfundering moest gaan. 

Dat was van het “Gildenkwartier”. Men besloot dan ook om dit meest noordelijke deel van Hoog 

Catharijne (waar nu de Mediamarkt is) te slopen. De officiële was om daar het stationsplein aan te 

leggen. Het U.C.P. mislukte en inmiddels zijn tussen het Gildenkwartier en het station nog meer 

https://www.digibron.nl/search/detail/943de5eef22a8309cea5f14aaa912450/aanleg-nieuwegeinlijn-gaat-definitief-door
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panden er bij gekomen, inclusief diepe paalfunderingen. De enige plek waar geen diepe paalfundering 

is lijkt de locatie van dat woongebouw op het Smakkelaarsveld te zijn. Als dit de oorzaak van het 

uitstel is, zal de gemeente voor deze vertraging diep in de buidel moeten tasten. Dit is echter nog 

steeds goedkoper dan het achteraf slopen van een goed onderhouden gebouw.  

Vraag 16 Op de openingsdag van de Nieuwegeinlijn in 1983 verdwenen in één klap meerdere 

buslijnen en de helft van alle haltes uit Nieuwegein. Dit leidde tot boze passagiers en meer 

autogebruik. Toen het Utrechtse stadsbestuur (VVD, CDA, PvdA) in 1989 besloot om de 

Nieuwegeinlijn via de binnenstad te verlengen naar universiteitswijk De Uithof beloofde toenmalig 

VVD vervoerwethouder Van Willigenburg dat het OV-netwerk niet zou worden uitgedund, zie 

onderstaande gele fragmenten uit dit krantenartikel. Hij pleitte voor auto-onvriendelijk beleid en een 

tunnel onder de binnenstad zou “qua snelheid slechts één minuut tijdwinst” opleveren. Dit is vreemd 

omdat in de drukke en kronkelige binnenstad men lang niet zo snel kan rijden als elders. Het 

tijdverschil tussen boven- en ondergronds rijden zou daar dus juist groter moeten zijn dan elders. Als 

vervoerkundigen toen stelden dat een tunnel daar al niet rendabel zou zijn, waarom zou een ongeveer 

even lange tunnel langs de MWKZ-wijk dan wel rendabel zijn?

https://www.digibron.nl/search/detail/e82a200c9d7766dcb4ef0a968510f11e/nieuwe-sneltram-door-binnenstad-utrecht
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Vraag 17  De opvolger van Van Willigenburg werd CDA vervoerwethouder Schouten. Hij kreeg 

informatie dat te weinig mensen vrijwillig in die langere sneltramvoertuigen zouden stappen. Daarom 

moesten 3 buslijnen verdwijnen, waaronder Nederlands drukste buslijn, snelbus12S. De belofte van 

Van Willigenburg bleek dus niets waard. Dit opheffen leidde tot Kamervragen van een kritisch CDA 

parlementariër over reistijdberekeningen van ondergetekende (waaruit bleek dat de tramreistijd 

gemiddeld bijna 40% langer vergeleken met de reistijd van de 3 op te heffen buslijnen). Het tramplan 

was nog niet uitgevoerd, maar om de snelbuspassagiers alvast te laten wennen aan de langere 

sneltramreistijden werd 12S in 1993 vroegtijdig opgeheven. Een jaar later keerde 12S echter weer 

terug omdat tegenstanders van dit tramplan, D’66, GroenLinks en SP intussen de raadsverkiezingen 

wonnen. Een nieuw stadsbestuur (D’66, GroenLinks, CU) besloot in 2011 om de Nieuwegeinlijn te 

alsnog verlengen naar De Uithof, via de forten Lunetten (waar de spoorlijnen uit Arnhem en Den 

Bosch samenkomen). Om precies dezelfde reden (wennen aan de langere sneltramreistijd) werd 12S 

wederom vroegtijdig en definitief opgeheven. Officieel vanwege tijdelijke werkzaamheden. Later 

verdwenen ook snelbuslijnen 150 (Almere-Gooi-Uithof) en 287 (Vianen-Uithof), die ieder jaar méér 

automobilisten gingen vervoeren, terwijl al het overige OV-gebruik gestaag blijft dalen (zie hier 

onder). Deze snelbussen reden tijdens files namelijk verder over snelwegvluchtstroken waardoor de 

OV-reistijd voor velen korter werd dan de auto-reistijd. De ambtenaren van het ministerie vonden dit 

succes echter niet groot genoeg. Daarom werden ze door toenmalige staatssecretaris Sharon Dijksma 

opgeheven. De overgebleven stopbus 12 werd steeds drukker en zelfs landelijk bekend als 

‘sardientjesbus’. Uiteindelijk verdwenen in fasen 8 Uithof-buslijnen en de helft van de haltes op de 

route. Dit uitdunnen van OV-netwerken is landelijk beleid en gebeurt altijd als sneltrams en metro’s 

(ook “lightrail” genoemd) er bij komen. Ook in andere steden. Kan men alvast een grove indicatie 

geven welke buslijnen met de metroplannen zullen verdwijnen?  

 
Figuur 1. Fragmenten uit het eindrapport over een proef met snelbussen die tijdens files doorreden over 

snelwegvluchtstroken. Als 50 automobilisten in een 12 meter lange touringcar stappen wordt de stoet auto’s 3 

kilometer korter bij een veilige volgafstand van 2 seconden (=56 meter bij 100 km/u). Bij 1400 automobilisten 

scheelt dit dus bij elkaar een stoet van 84 kilometer lang op de snelweg. Dit vond het ministerie niet goed genoeg.  
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Fragmenten uit het ministerieel rapport “Kansrijk Mobiliteitsbeleid”. 

Vraag 18 Omstreeks 2011 kreeg CU vervoerwethouder Timo de Weger informatie dat het 

instappen in de superlange Uithofbussen op Utrecht Centraal Station door het grote aantal Uithof-

forenzen meerdere minuten zou duren en dat was zo lang dat extra halteruimte nodig was. Die extra 

ruimte was uitsluitend mogelijk met een ondergronds busstation. De kosten daarvan zijn zo hoog dat 

trams goedkoper waren dan bussen. In die tijd was het inderdaad gebruikelijk dat passagiers vooraan 

instapten om de toenmalige strippenkaart af te laten stempelen door de chauffeur. Maar de 

chauffeurs van de superlange Uithof-bussen lieten de passagiers door alle deuren naar binnen 

stappen, waardoor het instappen net zo snel gaat als het instappen in nog veel langere 

metrovoertuigen in nog drukkere wereldsteden: maximaal 1 minuut. De instaptijd hangt immers af 

van het aantal deuren en dat is bij de superlange bussen naar verhouding niet anders dan bij 

metrovoertuigen. Het argument dat trams per saldo goedkoper zijn dan bussen is dus onjuist. Dit 

argument is aangereikt door een gerenommeerd ingenieursbureau dat de gemeenschap dus 

honderden miljoenen extra heeft gekost omdat in werkelijkheid trams per saldo veel duurder zijn dan 

bussen. Dit bureau kreeg een fors bedrag voor het schrijven van de Maatschappelijke Kosten en Baten 

Analyse voor dit plan. De geschiedenis heeft vaker bewezen dat informatie van ingehuurde 

vervoerkundige bureaus onbetrouwbaar is. Wie betaalt, bepaalt. Dit tast de geloofwaardigheid van de 

overheid aan. Zijn ambtenaren, ingehuurde vervoerkundige bureaus, gedeputeerden en wethouders 

met deze 4 miljard kostende metroplannen bereid om ditmaal garantie te geven? Zo ja, hoe zal die 

garantie er uitzien (bijvoorbeeld door de gage dubbel terug te betalen aan de gemeenschap als blijkt 

dat het OV-netwerk toch uitgedund moet worden o.i.d.)?   

 

EINDE VRAGENREEKS 2 

https://www.cpb.nl/sites/default/files/omnidownload/CPB-PBL-Boek-23-Kansrijk-mobiliteitsbeleid_0.pdf
https://www.youtube.com/watch?v=IwZakjQGFAU

