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SAMENVATTING

ln de regio Utrecht ontstaat vanaf 1975 een nieuw openbaar vervoerbeleid dat tot doel heeft: minder autogebruik en meer ov-gebruik. Om dit te
bereiken wil men trams inzetten. Trams worden beschouwd als hoogwaardig en hebben een goed en snel imago. Maar trams zijn zeer duur en
vanwege financiële eisen van het ministerie moeten altijd meerdere gewone buslijnen worden opgeheven als één tramlijn in gebruik wordt
genomen. Meerdere buslijnen hebben méér haltes dan één tramlijn waardoor de loopafstanden toenemen. Het gevolg is dat de overgrote
meerderheid van de passagiers langer onderweg is. Dit gebeurde voor het eerst met de Nieuwegeinlijn. Deze werO géplanã in 1g7S en geoþend
in 1983' Prognoses werden niet gehaald, want de praktijk voor de passagiers bleek veel minder rooskleurig dan wat vooraf in tal van ov-
beleidsrapporten werd beschreven door professionele ingenieursbureaus. Zij tellen bijvoorbeeld de reistijden van het lopen in weer en wind
simpelweg niet mee. De tweede tramlijn, de binnenstadstram werd gepland in 1989. Er verschenen berekeningen die aantonen dat de ov-reistijd
hierdoor met gemiddeld 38% zou stijgen en hierover werden in 1993 Kamervragen gesteld. ln 1996 sneuveldJdit plan nog vóór er een spade óe
grond in ging. De derde tramlijn, de traml'rjn 'Om de Zuid' ot'Uithoflijn' is nu in aanbouw.

ln 4 decennia is meer dan een half miljard euro uitgegeven aan deze drie hoogwaardige projecten. Dit beleid is dus peperduur en komt zeer traag
tot stand. Dit is een teken aan de wand. ln al die tijd is het ov-beleid in essentie hetzelfde gebleven. Het bevat 6 uitgangspunten, die leiden tot
langere reistijden. Maar wie ov wil verbeteren moet zorgen dat ov-reistijden korter worden. ln ieder geval niet langer. focfr ¡5 dat laatste de praktijk.
Het beleid wil niet veranderenr maar het taalgebruik wel. Zo heet 'sneltram' inmiddels 'tram', wordt het woord 'hoogwaardig' steeds minder
gebruikt, maar'knooppunt' steeds vaker, zonder overigens daadwerkelijk knooppunt te bedoelen. Modal-split-cijfers van het CBS tonen inmiddels
aan dat het tegenovergestelde van de doelen worden gehaald: het percentage autogebruik is toegenomen en ov-gebruik is afgenomen en dit is
zeer ongebruikelijk voor een groeiende stad. Zeer veel mensen, ook politici en journalisten, zijn hier niet van op de hoogte. Let wel. Het
'tegenovergestelde halen'van de doelen is veel slechter dan 'doelen niet halen'.

Dit ov-beleid is dus zeer duur, strijkt al vanaf 1983 passagiers tegen de haren in zodat méér passagiers overstappen op de auto dan andersom,
komt tergend traag tot stand maar stopt niet. Want na een kwart eeuw is het plan voor de binnenstadstram weer terug van weggeweest. En er
verschijnen zelfs nog meer tramplannen. Als deze plannen doorgaan zal het autogebruik met 100% zekerheid nog veel méér toenemen. Met een
verkeersinfarct in het hart van Nederland tot gevolg. Dit is de reden waarom ik u een ander verhaal wil laten zien dan wat in tal van officiële ov-
beleidsrapporten staat.

In deze brochure staan fragmenten in cursief die tot doel hebben om de maatregelen uit de otriciëte ov-beteidsrappoften op waarde te schatten
met de vraag: hoe zou ik dit vinden als ik er gebruik van moet maken?
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OPENBAAR VERVOER BELEID 1975.2017
Start HOV beleid
ln de regio Utrecht ontstaat in de laatste decennia van de vorige eeuw het zogeheten
HOV-beleid (Hoogwaardig Openbaar Vervoer) dat er naar streeft om het openbaar
vervoer zo sterk te verbeteren dat zeer veel automobilisten zullen overstappen op ov. Het
doel is dat het autoverkeer daardoor met 30% afneemt en het ov-gebruik met 160%
toeneemt (zie rechts). Om dit te bereiken wil men trams inzetten. Op het eerste gezicht
lijken trams prima. Als een buslijn te druk wordt is het logisch om de bussen te vervangen
door grotere tramvoertuigen. Maar trams hebben een groot nadeel: ze zijn zeer duur.

Meerdere buslijnen wisselgeld voor één tramlijn
Nieuwe tramlijnen worden grotendeels betaald door het ministerie. Dit ministerie stelt
eisen en die komen er op neer dat vanwege de hoge tramkosten meerdere gewone
buslijnen moeten worden opgeheven als één tramlijn in gebruik wordt genomen. Als
slechts één buslijn vervangen zou worden door één tramlijn was er niets aan de hand,
maar dat zou onbetaalbaar zijn. Maar meerdere buslijnen hebben méér haltes dan één
tramlijn waardoor de loopafstand van huis naar halte toeneemt. Passagiers zijn dan
langer onderweg en in weer en wind is dat ook minder comfortabel. Ook rijden trams op
zich niet sneller dan bussen. Om de gemiddelde snelheid te verhogen worden nog eens
extra weinig tramhaltes gemaakt. Grofweg hebben stadsbussen om de 1400 meter haltes
en trams om de t600 m. Het gevolg is dat de meeste mensen met de tram langer
onderweg zijn dan met de bus.

Eerste tramlijn valt tegen
Dit effect treedt voor het eerst op met de sneltram naar Nieuwegein. Als ov wil
concurreren met de auto zou de ov-reistijd korter moeten worden. ln ieder geval niet
langer. Toch is dat laatste het geval. De passagiersaantallen van de Nieuwegeinlijn vallen
dan ook tegen, zie rechts een interview met de woordvoerder van het trambedrijf. Deze
werkelijkheid bleek heel anders dan wat vooraf in tal van ov-beleidsrapporten werd
beschreven door professionele ingenieursbureaus. Zij tellen de reistijd van het lopen
simpelweg niet mee.

NRC HANDELSBLAI) Zúerdagl3 april1985

Sneltram naar Nieuwegein
zit onder de ramingen
Volgens de prognoses zouden er 20.500 mensen per dag van het nieuwe

openbaarveloermiddel gebruik maken.,,We zitten aanmerkeliik
onder de ramingen' constateeÍ E. Plesman, van vewoerbedrijf
West-Nederland, ,,De tram blijkt onvoldoende aantekkingskacht te

hebben. Het lijkt wel of de mensen nu defuritief wegblijven.

Zelfs in de sntnge'¡¡inter lieten de mensen de auto niet staan". ....

,üet overstapeffect van een laagwaardiger vervoer, de bus, naat

hoogwaardiger vervoer, de sneltram, blijkt veel minder te zijn", zegt

Plesma¡. . . .. .. blijK urt een nog niel gepubliceerd evalu¿tieondeøoek.
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Leerproces
De NRC vermeld ook een evaluatie, maar deze wordt niet openbaar gemaakt. ln 198g
wordt besloten om weer een soortgelijk plan te maken: een sneltram van Centraal
Station (CS) naar universiteitswijk de Uithof, door de middeleeuwse binnenstad.
Ditmaal vertellen burgemeester en wethouders dat er naar hun mening geen buslijnen
mogen verdwijnen, zie rechts. Daar is geen speld tussen te krijgen want dat is
inderdaad hun mening, maar er moet wel voldaan worden aan de eisen van het
ministerie. Later blijkt dat 3 buslijnen worden opgeheven. Berekeningen tonen aan dat
de reistijd hierdoor met gemiddeld 38% zal stijgen en hierover worden vragen gesteld
in de Tweede Kamer, zie rechts. ln de beantwoording staan ook de ministeriële eisen.

Tweede tramlijn gesneuveld
ln 1995 zijn D'66, GroenLinks en SP tegen dit plan. Hun bentaa¡ is dat deze tramlijn
een onnodige belasting is van de binnenstad. Het overgrote deel van de passagiers
naar de Uithof vertrekt immers van het Centraal Station, dus waarom zou je zoveel
passagiers door de binnenstad sturen als ze daar niet willen zijn? Er is ook een route
gepland die om de binnenstad heen gaat en die ook nog eens sneller is: de zogeheten
busbaan'Om de Zuid'. Als GL en D'66 de verkiezingen winnen komen ze in het college
van B&W en in 1996 wordt de trambaan omgevormd tot busbaan. Als compromis komt
er wel een hoogwaardige betonfundering onder. Dit kost 20.000 euro per strekkende
meter. Na 7 jaar plannen maken is dit tramplan dus gesneuveld.

Start 1" deel 'Om deZuid'
B&W besluiten om het eerste deel van de busbaan 'Om de Zuid' vervroegd aan te
leggen. Deze komt langs de spoorlijn tussen Centraal Station en het geplande station
Vaartsche Rijn (inmiddels in bedrijf). Het tweede deel is later gepland en zal na
Vaartsche Rijn van de spoordijk afbuigen om op straatniveau via stadswijken verder te
gaan richting Uithof (zie rechts in rood). Opvallend is dat dit eerste deel totaal
onomstreden is en veel goedkoper dan de hoogwaardige busbaan in de binnenstad,
tenruijl er meer bussen gaan rijden. Er rijden niet alleen Uithof-snelbussen maar ook tal
van stads- en streekbussen en dit wordt een van de drukste busbanen van Nederland.

t.tn.

Verkeer en (19s6)
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'Om de Zuid'wordt verbeterd
ln 2005 besluit een later college van B&W om het tweede deel van 'Om de Zuid' consequent langs het
spoor door te trekken en pas aan de stadsrand af te buigen riohting Uithof, zie de z¡'tarte lijn rechts. Nu
wordt de hele route binnen de stad kruisingsvrij en daarom kunnén bussen voortaan veilig in luttele minuten
op een aparte baan van CS naar de stadsrand rijden. Ook de streekbus naar Wijk bij Duurstede b.v. Deze
nieuwe route is dus sneller dan de oorspronkelijk geplande routb 'Om de Zuid'. Een ander voordeel is dat
veel bussen niet meer op de drukke stadswegen zullen rijden. Voetgangers, fietsers en automobilisten
hebben hier dus ook profijt van. Kosten van deze busbaan: 9000 €/m1.

Knooppunt aan de stadsrand
Het is ook de bedoeling dat deze kruisingsvrije variant van de route Om de Zuid een tussenstop krijgt op
een nieuw treinstation aan de stadsrand, ongeveer waar de spoorlijnen uit Den Bosch en Arnhem
samenkomen, zie de rode cirkel rechts. Dit is nabij station Lunetten en het geplande station Koningsweg,
onderdeel uit het project Randstadspoor. Het gaat om een overstapknooppunt waar treinpassagiers uit de
richtingen Houten en Bunnik kunnen overstappen op bussen naar de Uithof (of op andere bussen). Z'rj

hoeven dan niet verder te rijden naar het midden van de stad en dat scheelt hun vele minuten reistijd.
Omdat minder mensen de stad in rijden hoeven daar dus ook minder bussen te rijden. Ongeveer 1/3de
van alle bussen r'rjden dan niet meer van CS naar Uithof, maar van stadsrand naar Uithof en verdwijnen
uit de stad. Dankzij dit knooppunt wordt de stad wordt dus ontlast. Voor de exacte locatie van dit knooppunt
zijn meerdere varianten mogelijk (b.v. een dubbelstation Lunetten-Koningsweg, zoals gepland in 1996).

Wat is een knooppunt
Later blijkt echter dat station Koningsweg wordt geschrapt uit Randstadspoor. Men wil hier bij nader inzien
toch geen knooppunt. Kortere reisroutes zitten er voor de passagiers dus niet in. Maar waarom? Het 1e
argument luidt: "Dit knooppunt is heel duur en hier overstappen leidt niet tot méér reizigerskilometers" (?!).
Het 2" argument: HOV-beleid bevat 6 uitgangspunten. Een van de uitgangspunten is dat CS in het midden
van het netwerk het enige, grote knooppunt is. Een knooppunt aan de stadsrand past dus niet in dit beleid.
De definitie van een knooppunt is een plaats waar een groot aantal lijnen bij elkaar komen. Dit woord
verschijnt steeds vaker in de officiële beleidstukken. Bijvoorbeeld hier rechts waar wordt geschreven over
een nieuwe spoorlijn tussen Bilthoven of Bunnik en Utrecht met een 'Tweede hoofdknoop' bij
Rijnsweerd/Uithof. Dit is echter geen knooppunt, maar tussenstation zoals station Overvecht bijvoorbeeld.
Lunetten-Koningsweg kan men eerder knooppunt noemen, want daar komen veel méér lijnen (treinen,
snelbussen, stadsbussen, streekbussen) samen dan op Rijnsweerd. Door het woord 'hoofdknoop' te
gebruiken en grote cirkels te tekenen wordt de suggestie gewekt dat er twee grote knooppunten komen in

het netwerk, maar in werkelijkheid blijft Centraal het enige echte knooppunt.
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Busbaan 'Om de Zuld'te weinig capaciteit, dus trams inzetten
Het motto van de gemeente wijzigt dus niet: Kom vanuit alle windrichtingen eerst naar Centraal en
dan brengen we jullie van daar allemaal naar de Uithof. De passagiers moeten dan op die laatste
kilometers door een'flessenhals'en dan wordt het dus zeer druk. Dit wordt in 2011 aan den lijve
ondervonden met een "Lijn 12 life experience", zie rechts. Politici worden in de drukke bussen
overgehaald om voor trams te kiezen. ln dat jaar besluitenze om de busbaan'Om de Zuid'om te
vormen tot trambaan 'Om de Zuid', zie rechts middelste afb. Het is exact dezelfde route en is op dit
moment in aanbouw. Deze wordt voortaan "Uithoflijn" genoemd. Kosten: 38.000 €/meter.

Trambaan 'Om de Zuid'te veel capaciteit, dus bussen inzetten
ln 2o12 wordt bekend dat het inzetten van grote tramvoertuigen 's avonds en in het weekeinde te duur
is omdat er dan niet zoveel passagiers worden verwacht. baarom besluit men om dan geen trams
maar bussen te laten rijden. Het blijkt dat deze informatie niet tijdig beschikbaar was toen ii ZOll werd
besloten om te vertrammen. Toch was dit belangrijke en relevante informatie die mee had moeten
spelen in dat besluit. Het was immers al veel langer duidelijk dat 's avonds en in het weekeinde niet
zoveel mensen naar de Uithof willen.
Overigens: de eerdergenoemde spoorlijn Bilthoven-Utrecht met tussenstation Rijnsweerd trekt buiten
de spits net zo weinig passagiers als deze tramlijn, terwijl het wel de landelijke dienstregeling
beÏnvloed. Dit plan is ook zéér duur, niet op korte termijn te realiseren, tast Amelisweerd aan en het ié
de vraag wat dit doet met de ov-reistijden van deur tot deur.

Passagiers in verwarring
Wat betekent "er zullen dan geen trams maar bussen rijden" concreet voor de passagiers? Stel u wilt
's avonds met de tram, maar u kent niet precies de dienstregeling. Dat weet u niet precies of er een
tram of bus komt. Maar ze stoppen niet op dezelfde haltes, dus u weet niet waar u naar toe moet
lopen. Als u verkeerd gokt kunt een bus missen. Of tram? Dit is klantonvriendelijk, maar oplosbaar
door er voor te zorgen datze wel op dezelfde haltes stoppen. Dat kan door er een bus-trambaan van
te maken. Dit is al het geval op het traject langs het spoor. Daar komt de rails in de bestrating, want
daar zullen ook alarmdiensten gaan rijden. Bussen kunnen daar dus in principe ook rijden. Er iJechter
een probleem. Het Utrechtse ov-beleid wil geen bus-trambanen. Ooit was er een voorstel om van de
trambaan op de drukke Graadt van Roggenweg een bus-trambaan te maken. Dat scheelt kostbare
ruimte. Maar bus-trambanen zijn om een of andere reden taboe in Utrecht. ln andere steden
functioneren ze uitstekend, bijvoorbeeld hier rechts te Oberhausen. Maar misschien zt¡n er andere
voornemens om de passagiers te helpen?

30-0ó 2011 ov magazine
Moest de tram wel onderdeet uitmaken van het
ar¡1 i-ñl€pakkÊt Ring Utrecht? Prcjectdirecteur Eelko var
den Boogaard van de gemeente Lrtræht: "We kregen
æn brillånt€ tng€vtng: læt d€ næõ æD ,Jqì ltlve
æamn We organtsærdl€n æn dGtal .Lt,rì 12 ¡te
expsrences' Onder le¡d¡ng van Aleid Wollsen - burge-
meester en stadsregtovoozttter - staplen Utrechtse
besl¡ss€rs in de ochlendspits rn bus 12 naar D€
Uilhol. ln die volg€pakie duÞb€lg€t€d€ bussff waen
zii geuw ovstu€d Dre tram mo€st tr korren. En snelJ¡ 

-'

erperlence'- Burg€meesler Wolfsen van Utrecht
(rechls, is Oastheer van de Uitholpanners

lracdoÞn Uûofltln
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Trambaan 'Om de Zuid' le weinig capaciteit, dus meer trams inzetten
De Uithof groeit ondertussen sneller dan ooit en volgens de prognoses zal de tramlijn 'Om de Zuid' (nu 'Uithoflijn'genoemd) in 2030 haar uiterste
capaciteit bereikt hebben. Deze kan dan in de spits niet alle passagiers vervoeren. Daarom is er volgens de gemeente nog een tramlijn nodig:
door de binnenstad, waar onder de busbaan al2O jaar een dure betonfundering wacht die niet noodzakelijk is voor bussen...wel voor trams. Als
hier alsnog een meerderheid voor komt in de gemeenteraad, danzal de binnenstad precies dezelfde onnodige belasting krijgen en de passagiers
langere ov-reistijden als voorheen. Want nog steeds gaat het overgrote deelvan de passagiers naar de Uithof (nu Science Park genoemd)vanaf
Gentraal Station. De vraag is dus niet anders dan in 1996: waarom moeten duizenden passagiers door de binnenstad als ze daar niet willen zijn?
Het antwoord is wel anders: "binnenstadstram is onvermijdelijk vanwege capaciteitsproblemen". Hiervoor is echter een alternatief.

Chaos op tramperrons
Een ander verschil is dat er ditmaal nog iets extra's bij komt. Want wat betekent de zin "er is nog een tramlijn nodig" concreet voor de passagiers?
Forenzen zijn geen toeristen en willen de snelste verbinding. Ze kiezen dus de snelle, kruisingsvrije tram langs het spoor en niet de langzame
tram door de drukke middeleeuwse binnenstad met scherpe bochten en overstekende fietsers en voetgangers. Het tramperron van CS stroomt
dus vol met mensen die in willen stappen in de snelle tram, maar er komen zoveel mensen dat deze spoedig propvol is. Passagiers die niet mee
kunnen moeten dan naar die langzame tram lopen, want dat is volgens de gemeente dus het alternatief. De vraag of dit "mensen verleiden om
met ov te gaan" is, zoals in recente beleidstukken staat. Op het volgende station Vaartsche Rijn wordt de chaos nog groter, want daar willen o.a.
treinpassagiers uit de richtingen Houten en Bunnik ook overstappen op die snelle tram naar de Uithof. Ze zullen beseffen dat het onmogelijk is
om er in te komen en moeten kiezen: wachten en hopen dat de volgende tram minder druk wordt, of naar Centraal. Of het zal toch niet dat u in
de krant kunt lezen over een extremere variant van de "Lijn 12life experience" als passagiers op het dak gaan klimmen? Een "lndia-experience".

Voorlopige resultaten HOV-beleid
Het HOV-beleid startte in 1975 met het plan voor de eerste tramlijn, de Nieuwegeinlijn. Deze
bleek in de praktijk tegen te vallen. De tweede tramlijn, de binnenstadstram, sneuvelde in 1996
nog vóór er een spade de grond in ging. Maar na een pauze van 20 jaar wordt opnieuw een
poging gedaan om voor deze tram instemming te krijgen van de gemeenteraad. De derde
traml'rjn, Om de Zuid I Uithoflijn, is nu in aanbouw. Dit beleid komt dus zeer traag tot stand en
dat is een teken aan de wand. Ter illustratie rechts een fragment uit 1992 waarin de
toenmalige wethouder (CDA) spreekt over dezelfde tramlijn als waar de huidige wethouder
(GL) nu over spreekt. Het beleid wil dus niet stoppen. ln de afgelopen 4O jaar is meer dan een
half miljard euro uitgegeven aan deze drie hoogwaardige projecten. Dit HOV-beleid is dus zeer
duur, strijkt alvanaf 1983 passagiers tegen de haren in, komt tergend traag tot stand maar
stopt niet. Integendeel, er ziin inmiddels plannen voor nog meer tramlijnen verschenen.

G€plnrceerÚ woensd4 1 oa(oDef ã)14

He6t û bÍr¡ensutûEll,datzegrwethouder
Lot van Hooridonk (Gro€nlinks) ¡n s€n rnt€ru€w m€t o/-Mæazre.
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Gevolgen HOV-beleid in de praktijk
lnmiddels zijn cijfers van het Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) beschikbaar die tonen wat het effect van het HOV-beleid in de

U IR 4 Delasel
Modal Splal ¡n
U?rechl-'vl u n¡<¡pel

Los daarvan. De gedachte is dat automobilisten zullen omrijden via de snelwegen buiten
de stad, zodat er binnen de stad minder autoverkeer is. Dit kan alleen werkeñ als er op
die snelwegen geen files zijn. Maar dit beleid zorgt juist voor méér autoverkeer, zie
rechts. Men kan er dus van uitgaan dat niemand zal omrijden, want dat kost extra reistijd.

praktijk is:

Toelichting: Modal Split cijfer is het percentage van de verplaatsingen
per auto, ov, fiets, te voet en overig. Deze cijfers kunnen gebaseerd zijn

Drukste sne lwegen liggen in regio
Utrechtisdedruksteverkeenregiovan ', ;; ,¡, , r. Datmeldther i,.opbasisven

nieuwe cijfers over de verkeusintensiteit op de Nederlandæ rijlswegen.

1991 (r) 2002-
2003 (Þ)

1995-
199ó (b)

t 999-
2000 (b)

33 32 34

2013 (c)

36 43Car

:ä:åil:î:ï:*',:::tï:" :i.T:ïJ'""='' ;3 :; ;? ,Z .å ;å#i:lj|:H"""fii:i",1üï::jill*i'"*ffi:ì#r'"ï^jï'"ïf;,,.i
ovc: (c) GeñeeñÞ urrèch1 Pedeslr¡an 25 2a 26 26 l-9 kilometers, enz. Daarom kan men niet de ene met de andere modal-splits1àdt vðn ur'<hr 2014' othêr 1 tabel vergelijken. Een tendens wordt uitslu¡tend zichtbaar als in één tabel

1r : cijfers staan over meerdere jaren.
over het algemeen neemt het autogebruik naar verhouding af als sted
aan te leggen. De capaciteit van het
van het autogebruik'op een natuurlij
in Tokyo is slechts 12%, ondanks de
autogebruik toegenomen. Dit zegt z
Het lijkt er op dat nu op een andere wijze wordt geprobeerd om de modal split van de auto te verlagen. Er worden stadswegen versmald waardoor
auto-reistijden ook toenemen. ln de stad verschijnen steeds vaker grote verkeersopstoppingen. nls ¿¡t door blijft gaan ãullen bedrijven dat zat
worden en verhuizen naar snelwegwijken buiten de stad. De afstanden worden dan voor veefmensen te groot om te fietsen. Dit is dus op termijn
contraproductief: een negatieve spiraal.

Het ware doel
Als het beleid het tegenovergestelde van haar eigen doelen realiseert kan men zich afuragen: Waarom stopt dit beleid niet? Wellicht geeft een
citaat uit het gemeentelijk "Masterplan HOV CS-De Uithof'uit 1996 het antwoord:
"Een busstad wil tramstad worden en een tramstad wit metrostad worden".

Als het doel is om van Utrecht een tramstad te maken, met de tram prominent in
beeld zoals op deze foto, dan zijn langere ov-reistijden en belasting van de stad
voor de voorstanders van de tram niet van belang. Maar Utrecht is niet te vergelijken
met buitenlandse steden. Het is niet erg dicht bevolkt en er is meer fietsgebruik.
Daarom is dwang nodig om die grote tramvoertuigen te vullen. lk ben in principe niet
tegen trams, maar wel tegen dwang en het verlengen van ov-reistijden. op de
volgende bladzijden de 6 uitgangspunten van het HOV-beleid met korte inleiding.
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Het belang van openbaar velvoer
Reistijd van deur tot deur kritische succesfactor
Openbaar Vervoer (OV) ianuari 2ooe
Hei verttorien ',,an de reistijd bl¡jkt de belangrijkste bete ven nieuwe OV-projecten.

Toch is het n¡et ma'<kelijk om nìet een kortere reistijc.¡eel extra reizigers in het

otìenbé:i vei-voer iOVl re krijgen: 90t% ven de autoreizen zou met het OV van deur tot
ceui'm3er dan lweemaal zo iang duren. zelfs in de spits.

Keuzefactoren die bepalen met welk vervoermiddel iemand gaat:

. Reistüd van vertrekpunt tot bestemming

. prijs

. Beschikbaarheid: locatie = niet te ver lopen / frequentie = niet te lang wachten. Dit heeft dus ook relatie met reistijd

. Betrouwbaarheid: vertraging = wachten / aansluiting missen = langer wachten, maar minder erg bij hoge frequentie

. Overstappen: onderbreking reis is niet fijn / lopen naar andere halte / wachten op ander voertuig.

. Gomfort: in weer en wind lopen naar halte / in weer en wind overstappen i in weer en wind wachten

. Comfort: druk of rustig / sfeer en uitstraling / staan of zitten / eigen muziek, lezen, eten of drinken tijdens rit / soepel of grof rijden i
gedrag medereizigers / schoon of vies / wc wel of niet beschikbaar

. Gomplexiteit: eenvoudig kaartje kopen / eenvoudig juiste tijdstip, juiste perron, juiste voertuig vinden

Openbaar vervoer gaat van een plek waar je niet bent, naar een plek waar je niet naar toe wilt, op een tijdstip dat je niet uitkomt.

Dus is het zaak om deze negatieve factoren zo veel mogelijk te beperken.
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HOV-beleid heeft 6 uitgangspunten die reistijden beinvloeden:

1- Stervormig netwerkmodel met één groot overstapknooppunt in het mklden van de stad.

2- Langere loopafstanden naar halte/station.

3- Langere loopafstanden t'ljdens overstappen.

4- Sneldiensten opheffen.

5- Ov-banen met gelijkvloerse kruisingen.

6- Overstappen van auto op ov nabij de stadsranden middels Transferia

HOV-beleid gaat vooral uit van comfort en uitstraling van trams.

Langere reistijden ov-beleid Utrecht_2017-06-22. totaal 24 bladzijden 10



1 Stervormio netwerkmodel

De vorm van het Utrechts ov-netwerk is vanaf de start van het HOV-beleid tot heden in essentie niet
Verkñ en VeB6 P[án lg08) - ¡anuail 2010 BRU Gemænt€ !&f[q@p ¡õ#**,

l$r. 2014

$

'i¿"

-'---:--t-a---

åf

âza15

Schematisch is dit een stermodel (zie rechts). ln het midden van de stad ligt het enige grote overstapknooppunt: Utrecht Centraal Station. ln het
meest recente Gemeentel'rjk Verkeer en Vervoer Plan (GWP) uit 2015 wordt het stermodel nog eens bevestigd met de zin "Benutten van andere
knooppunten is een deel van de oplossing, maar de relatie met Utrecht Centraal blijft veruit het grootst.".

Als grote aantallen reizigers naar bijvoorbeeld de Uithof willen, dan wordt dit het motto:
JULLIE WILLEN NAAR DE UITHOF? KOM DAN EERST NAAR EEN PLEK IN HET MIDDEN VAN DE STAD, DAN BRENGEN WE JULLIE
VAN DAAR ALLEMAAL NAAR DE UITHOF.

Gevolgen: Extra drukte in het midden van de stad, onnodig veel omrijden voor zeer veel passagiers en een 'flessenhals' op de laatste kilometers.

Sfe/ u woont in Cutemborg en gaat altijd per auto naar uw kantoor bij stadion Galgenwaard. U wilt eens de trein proberen en u ziet het stadion
aan de stadsrand vanuit de trein liggen. Maar de trein stopt niet en u moet verder tot station Vaaftsche Rijn dat op een steenworp van de oude
binnenstad tigt. Daar moet u overstappen en weer terugrijden. Neemt u de volgende keer weer het ov? Ter info: de toekomstige tramhalte komt
een stuk verder te liggen van de kantoren Galgenwaard en Kromhout dan de huidige bushalte.

(Jr.' \lr{'L'll!,' l(l .),'lrl
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2 Lanoere loopafstanden naar haltes

ln 1993 werd door het CDA in de Tweede Kamer vragen gesteld naar aanleiding van reistijdberekeningen die
aantonen dat de reistijd vanwege de sneltram door de binnenstad met gemiddeld 387" zou stijgen. Deze
berekeningen zijn overigens nooit weerlegd. Uit de antwoorden van de minister blijkt dat aan 3 eìsen moet
worden voldaan om in aanmerking te komen voor Rijksbijdrage, zie hiernaast. De eis verhogen van de kwaliteit
van ov' is subjectief en vooraf niet hard aan te tonen. Maar de andere 2 eisen hebben met kosten te maken en
kunnen wel vooraf berekend worden. Kostendekkingsgraad verbeteren kan door het tramkaartje duurder te
maken eniof exploitatiekosten te verlagen. Dit verlagen kan door meerdere buslijnen te vervangen door één
tramlijn en/of de tramzo weinig mogelijk tussenstops te geven. Het komt er op neer dat altijd gewóne buslijnen
moeten verdwijnen als er een nieuw dure (tram)lijn wordt gepland. De gemeente is bekend met deze eisen en
weet dat buslijnen zullen verdwijnen. Ditzal de reden zijn waarom in de krant staat dat B&W "van mening zijn"
dat buslijnen niet mogen verdwijnen. Na de Kamervragen bleef de wethouder optimistisch, maar a jaai later
strandde toch de binnenstadstram.

ln het plan voor de binnenstadstram zouden 3 buslijnen
verdwijnen en daarmee grofweg de helft alle op de route
CS-binnenstad-Uithof. Dit is in één oogopslag te zien in
het schema: 1 stip='l halte. ln officiële beleidstukken werd
dit overigens nooit duidelijk weergegeven.

La ngere re¡st¡jden ov-beleid Utrecht_2017-06-22. totaal 24 bladzijden. t2



Toelichting reistijdberekeningen I 993

De tabel laat de reistijden zien per tram en per bus vanuit de hal van Utrecht
Centraal Station naar alle toenmalige haltes op de route CS-binnenstad-
Uithof. Het overgrote deelvan de passagiers stapt in op CS.

Vanuit de stationshal was het 3 minuten lopen naar de toenmalige tramhalte
bij het Smakkelaarsveld of 1 minuut lopen naar de haltes van de 3 bussen die
opgeheven zouden worden: Bus 11 (stopbus CS-binnenstad-Uithof), bus 11s
(snelbus CS-Rijnsweerd-Uithof) en bus 12s (snelbus CS-om de zuid-Uithof).
Er is gebruik gemaakt van de officiële dienstregelingen en tramtijden die door
de gemeente werden gepubliceerd.

Voorbeeld: Stationshal-Bestuurgebouw: Tram: eerst 3 minuten lopen, dan 16
minuten rijden en dan weer 4 minuten lopen = totaal 23 min. Bus: 1 lopen +

16 rijden = 17 minuten. Dus 23 versus 17 minuten.

Het gemiddelde van CS naar alle haltes in de Uithof st'tjgt van 16 naar 23
minuten. Dit is 44% langer. Voor het hele trajectzou reizen per'hoogwaardige'
tram gemiddeld 38% langer duren dan per bus.

De enige passagiers die er iets op vooruit gaan zijn mensen die toevallig
vlakbij een van de overgebleven haltes wonen en verderop bij een van de
overgebleven haltes willen zijn. Dit betreft zeer weinig mensen. Alle overige
mensen gaan er fors op achteruit.

ln 4 decennia HOV-beleid was dit de eerste en enige keer dat een concreet
beeld van reistijden werd gegeven.
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Langere loopafstanden door exploitatiekosten
De eis voor lagere expoitatiekosten gaat verder dan alleen de buslijnen
die in de buurt van de tramlijn zijn. Het heeft effect op het gehele netwerk.
De omlooptijd van een bus of tram is de tijd die nodig is om van begin-
tot eindhalte te rijden, inclusief een kleine pauze op het eindpunt. Hoe
korter die omlooptijd, hoe vaker een chauffeur heen en weer kan rijden,
dus hoe minder chauffeurs nodig zijn. Zo kunnen exploitatiekosten
worden verlaagd. Daarom is er een drang om zo weinig mogelijk te
stoppen op haltes. Dit principe wordt beschreven in dit memo van het
BRU uit 2011. Hierin verklaart een functionaris dat de exploitatie
aanzienlijk duurder wordt als bussen stoppen op één halte (de tijdelijk
opgeheven halte Vredenburg).
Met sneller ov wordt dus bedoelt dat het voertu
eindpunt is. Het gaat om reistijden van voertuigen,

Vredenburg is na Centraal één van de belangrijkste overstaphaltes en
bestemmingen in de stad. Het opheffen van de Vredenburg bushaltes zou
vele duizenden passagiers benadelen. Dankzij acties van passagiers en
actiegroepen keerden later enkele haltes op het Vredenburg weer terug.

Recent praktijkvoorbeeld van het promoten van de auto:
Tot enkele jaren geleden stopten bussen van Utrecht CS naar Maarssen,
en verder, op het Smakkelaarsveld, vlakbij Vredenburg. Deze halte is
enkele jaren geleden opgeheven.

7 oldober 201 1 Reg trecht
ondôrbouwing advicsaanvraag N¡ct tcrugbrengcn haltc Vrcdcnburg Utrccht

. Doorgaande raizlgcrs z¡Jn gabaat biJ hêt nlct trrugploats€n van dê haltc Vrcdcnburg. Reizigôrs
met een hêrkomst en bestemm¡ng op of rond het Vredenburg ziin wel gebaat bil 6en haltê
Vredenburg. De kosþn van dc doorgoande rcElgers zlþ echùrr v€el groter dan dc bston van
de in-. ult- cn ovt'sbppcndc rcizlgêrs.

. Het BRU is gcbaat bú het nict haltercn op hct Vredenburg omdat zo de êxpbitetb¡osten op het
huidige niveau kunnen blijven. Wêl halteren betekent extra exploitatiekosten van € 1 ,3 - 1 ,9 mln per jaar.

Daarnaast is van bolang dat dc rctrigcß inmiddols gGwGnd ziJn aen de situatie dat cr gcen halte
Vredenburg ¡s.

BRU concludoert dan ool drt busseî ln do toetom3t de hrlte Vrodenburo nlet moor zullen
berllcnon on dat daarom do halte Vredonburg nlet meor hooft lo wofden teruggeplaatst.

MEMO
Ondôrwcrp

'i,"ìiijil:1"!;: Voorzichtige terugkeer halte Vredenburg
De lrùedfse atrdilg van Rover is vertra4d daf de h¡drdte
Vledenbug m vijf ¡ar ueer ¡n geöruit b genomcn. Rorrer is
echiler nog niet hdenæ! teweden

Rover wss twÊe iaar geleden rnet stomheid gælagan. toen hel

BRtl (de opdracttgever van he{ busveryoer in de rcgto tfuedtt)
met droç oçn aankondgde dal de hatte die in 2ffi9 ti¡delilt
was rrewallen. niet zou teflJgkeren. "Gelukkig stonden we niel

alleen," zegl een woordvoerder van de afdelíng, "onze collega-

organ¡saties in het consumentenoverleg R0C0V, maar ook

wijkorganisaties en diverse leden van de Gemeenteraad z¡jn

samen met ons de strijd aangegaan." Met succes: reügers
hebben deze hdte nu teruggekregco.

Sfe/ u bent op het Vredenburg en woont in Maarssen, dan moet u nu I minuten extra lopen naar de andere kant van het station. De busrit duurt
15 minuten. De helft van de reis is nu dus lopend. Zeer recent r.s overþens ook de halte vanuit andere richting (Maarssen-CS) opgeheven. Een
retour met de bus van Maarssen naar het muziekcentrum duurde voorheen dus een half uur, nu drie kwa¡tier. /nfussen zijn er duizenden
parkeerplaatsen bijgekomen onder het Vredenburg. ls dit promoten van ov of auto?

Helaas ziin er meer van dit soort voorbeelden. Dit is een neerwaartse spiraal: Halte verdwijnt, dus ov wordt slechter, dus verlaten passagiers het
ov, waardoor er minder reizigers overblijven, waardoor het ov-aanbod vermindert, waardoor het ov nog slechter wordt, waardoor nog meer
passagiers het ov verlaten, enz. enz. Dit zijn allemaal de financiële consequenties van 'hoogwaardig' ov waar zeer veel geld naar toe gaat.

I -,-.r-

!rlj4
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3 Lanqere loooafstanden tiidens overstaooen

Oorzaak: Commercie
Voor- en natransport is bij korte afstanden belangrijker dan bij lange afstanden, zie
fragment CPB. lmmers: 5 minuten extra op een rit van 2 uur is verwaarloosbaar, maar niet
op een rit van 15 min. Deze plattegrond van Utrecht Centraal uit 2002 toont korte
loopafstanden tussen binnenstad/Croeselaan en alle perrons (voor bus, tram en trein). Alle
perrons zijn van beide uiteinden bereikbaar via perrontrappen (geel gemarkeerd). Later
verschuiven de bus- en tramperrons naar het zuiden en komt de Moreelsebrug in beeld en
deze krijgt ook trappen, zodat passagiers ook aan de uiterste zuidkant het station kunnen
verlaten. Weer later worden deze trappen verboden. Het blijkt dat de gemeente en HC
eigenaar Klepierre een contract hebben ondertekend waarin staat dat er geen nieuwe
toegangen mogen komen tot het station, op straffe van miljoenen. Dit contract hoorde bij
een raadsbesluit met stapels bijlagen en werd door geen enkel raadslid ontdekt. De raad
werd er echter niet op geattendeerd, terwijl de ambtelijke top wist dat dit zeker geen
'hamerstuk' is, maar op zijn minst een te bespreken onderwerp. Alle politieke partijen willen
dat die trappen er komen, maar kunnen niet om dit contract heen, evenals petities en
oproepen van burgers. Democratie is met deze werkwijze simpelweg buiten spel gezet.
lntussen sloot de NS stilzwijgend een van de oude perrontrappen naar de noordertunnel
af en treinen stoppen steeds verder van de noordertunnel vandaan. Het lijkt er dus op dat ook de NS 'commercieel omlopen' wil forceren. Dit kan
tot 10 minuten extra reistijd leiden (afhankelijk van locatie en conditie).

Hoe zou u het vinden als u in de Rabo-toren werkt en uw trein uit Tiel stopt pal onder de Moreelsebrug (170 meter van de personeelsingang).
Omdat de perrontrappen zijn verboden moet u echter ruim een halve kilometer extra omlopen langs de winkels van Centraal. Dit is 6 minuten
extra reistijd btj rap doorlopen.

Op station Driebergen-Zeist zullen ook loopafstanden toenemen. De bushaltes liggen nu
pal naast het station (zie hieronder groene pijlen), maar worden 120 meter verplaatst naar
een plek waarvoor een groot kantoorgebouw gesloopt moet worden (rode pijlen).
Dienstregelingen zijn niet makkelijk te veranderen, dus zal de tijd om over te stappen tussen
bus en trein niet wijzigen. Jongeren kunnen die 120 meter wel in 1 minuut rennen, maar
stel u bent s/ecfit ter been. Wat doet u als u beselt dat u veel aansluitingen zult missen? En
waarom wordt een groot kantoorgebouw gekocht en gesloopt om daar bushalfes te maken?
Terwijl juist bij een kruising zeer korte loopafstanden mogelijk zijn tussen bushaltes en
treinperron?

ov ¡ets
wegen

Het belang van openbaar vervoer
Op de langere afstanden rs de rerstijdverhouding voor het

gunstiger, doord¿rt het voor- en natransport dan minder zwaar
in de totale reistijd Het aandeel van het ov is daar ook groter.
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4 Sneldiensten opheffen

De NS heeft al heel lang
sneltreinen. Utrecht
heeft al heel lang
snelbussen. Deze
moeten gewone stads-
bussen inhalen. Voor
bussen is dat geen
probleem, maar voor
trams is dat minder
eenvoudig. Het beleid
gaat dan ook niet uit van
sneldiensten.

Sterker nog, in 1994
werden de drukke
snelbussen tussen
Centraal en Uithof
opgeheven.
De officiële reden staat
hier in het Utrechts
Nieuwsblad:'opheffing
van snelbussen is
gunstiger voor de
stopbus-passagiers'.

Honderden bezoekers uni teit tekenen pro stadsvervoer Utrecht

Uithof woest over verdutiinen snelbus
J t, ,..t'- iQO4

rtogt. Dat betckcnt vo[ens de rti- nog mazzel alsdevolgendegewone
zfers die naar De U¡thol no€teo bus nÞt sømpvol zat Dat isdusde
ti€ntallen minuten enra rcistild. rcden waarom wedezaken hebben

veranderd"
l\{ede*'crkerl Janssen van deafde-
lrng voorlichting van de Universi-
terr Utrecht eiste gileren de terug-
keer van de sneldienst, door een
prorestbnef op her GVU-kanroor
af te geven met daaronder ¡142

handtekeningen
Lrjn l2s werd met de ingang van

de wrnterdientregeling geschrapt
I n plaas daarvan is het aant¿l bus-
sen op de gewone lijn 12 opge-
voerd Voordeel hiewan is dat on-

Kul

GW nas ve¡telde men mii dat er vrn dic nn da vrocgcæ llþ lÈ. ln
een ondenoek komt na¡r wal de veerticntotzelienminutenziinde
passagÞs er van vinden. Zo'n on- mensen in Dc Uithof. Er riiden nu
der¿oek hadden z¡ natuurliik moe- meer bussen op de liin, vaardoor
rcn houden voordat ze tot ophef- mcer ps$a3¡en kunnen worden
ñng van de liin overyingen". vervocrd."

van miln werk naa¡ mijn huis in Maaruarernogeensneldienstge-
Hilversum te komen en txnge- næest,danzoudicd¡¡¡netzovccl
keerd. Metdeauto lukt d¡t in nvin- lastvan hebben gehad".
t¡8ninutcn",r¿Ttf¡nsscn. Hetis - .¡ ¡ _ t r
võlgens hem'al üóçekomen ¿1 l,€llf,€f loee
rcizþn drie kwailier dcden orær Voþenr ìrbn Oræ¡öeeke hcrñ een
hett¡aiecttussenut¡tchtCSenlÞ sneldien¡t roonl een psycholo
uitho[ gisch voordeel. "Het b ccn lckker
Mjunctdiacteur W. van Orær- idce alc þ em prar haltes voorbii-

bccke van het GW bcsrijdt dat de ñidt. Ms¡r d¡t s'il nog nict zcggen
aizigers naar de Uilhof vecl tiid dat zo'n bu¡ ook wctteliik zov,eel
wrliezcn rlsggvolgvan de bezulni- snellcris.I\¡ree, drh minuten is on-
gingsmaalrc¡el. "thonloopdldca gweerdeurinrtvan dcmeldienst".
vrn liþ 12 wnchillø nauwüilr Overioen¡vindtV¡n Ove¡ùeeke de

!Jn *1 Lllìe' ve^l¿qßeveD

UùË€lrt

MedeYerleõ en studenten van
de Univ€rst€il Utnchl voclen ¿ích
emrtig Sedupecrd door hel w¡-
dmjnen van dc snellc ¡od¡bus'
liin lÀ n¿rr De Uitìof. Zii c¡¡c-
ren rich ergroen en gocl aan datde

¡e*one liindienst l2 *aar zij nu
op zijn anngeweren bii elle halle

deruq gemakkeliiker passagiers
kunnen worden opgenomen. Die
passagicn zagen voorhccn dik-
wijls dne buscn vooröii riiden eer
ze mee konden Adjuna-dircaeur
W va¡ Overbeeke; "Dan krv'¿m er
eerst een snelbus langs die doo¡-
reed, vervolgcns een gewone diezo
vol was dat er geen mens meer bij
kon en vervolçns weer een snel-
bus En dan hadden deze mensen

Passagier fanssen vindt het een
kul-a4ument. "IÞ Ncderlüdsc
Spoonre¡m hcbbGn toch mt in-
tercr$s en roptrdncû. [br wil-
dercn ze toch ool¡ nþt ondat er op
hel pe[on van Abcoude mm¡en
st¡an te wachGrr op het moment
dat de snelt¡ein langss¡il. Het pro.
bleem is dat het bleid op niets
loelt. Toen ik gisterochænd bii het

verycliiking nÊt dc trc¡n n¡et oÈ
gran. ''l[lii hadden een caprciæifs.
problecm, kondcn ÍEt onzr gcwÞ
ne liindiemt de passagiers nbia
melencmen rnn¡f de h¡lûcs. De
lopt¡cincn van dc NS kunncn dat
wel".

Vanwqe het psychologische
voo¡úeel sluit Van Overòeeke ove-
rigcns niet helemaal uit datdesnel-
d¡cnst ooit terugkeert. Deryeliik
dientcn horcn volgens hem bii ha
modcme openbaar vervoe¡. Voor-
wa¡¡de zal echter ziin dat grocpen
æiz[es dan strikt worden ge-

l¡¡¡-
van
nel-

die
ne
die
abchañry van de sncldicnt zrg þ
dat plsoagicnvrn dczc bus ¡l¡ het
hen rtitkuammkdegcnroneliin f 2
nam:n, alr die ee¡der kw¡n. Ze
ziin dus niet ec{rt conscqrcnf'.

Mocht u deze verklaring niet helemaal begrijpen dan is het goed om te beseffen dat deze bussen zouden verdwUnen zodra de sneltram CS-Uithof
begint te rijden. Daardoor zouden reist|den toenemen en het lijkt dan ook waarschijnlijker dat men passagiers alvast wilde laten wennen aan de
langere reistijden. ln dit UN-artikel verklaart een functionaris dat de omloopt¡jden, lees exploitatiekosten, nauwelijks verschillen als bussen stoppen
op alle haltes. Dit in tegenstelling tot de andere functionaris die (op blz14) stelt dat de exploitatie aanzienlijk duurderwordt als bussen stoppen
op één halte. Dankzij acties van passagiers keerden de snelbussen later weer terug, maat deze worden alsnog opgeheven zodra de trams op de
route 'Om de Zuid' gaan rijden.
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5 Geliikvloerse ov-banen
HOV-visie gaat uit van ov-banen met gelijkvloerse kruisingen. Dit komt waarschijnlijk omdat de aanleg
van een trambaan op zich al zee¡ duur is en ongelijkvloerse kruisingen het helemaal onbetaalbaar
maken. Gelijkvloerse ov-banen zijn echter niet geschikt voor hoge snelheden. De Nieuwegeinlijn is met
gem. 28 km/uur dé dodenlijn van Nederland.

Vooroordeel over trams
ln 2O15 was er een voorstel om de Nieuwegeinlijn door te trekken over de Lek naar Vianen zodat er een
directe verbinding ontstaat tussen Vianen en Uithof. De gedachte was dat dit zou leiden tot "een kortere
reistijd", zie rechts. Blijkbaar is het vooroordeel dat trams snel zijn. Maar een rechtstreekse tramrit
Vianen-Uithof duurt 52 minuten, inclusief het kruisingsvrije 'hogesnelheidstraject' in de stad. De
'gewone' bus doet er 31 minuten over en deze maakt zelfs een omweg via Rijnsweerd. Dit voorstelwerd
later dan ook ingetrokken, maar als het wel zou doorgaan zou deze bus verdwijnen. Voor een fractie
van de kosten van een trambrug over de Lek kunnen 'gewone' bussen in de spits sneller worden dan
de auto door tijdens files over snelwegvluchtstroken te rijden.
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"Trambaan verlengen naaÍ Vianen"

UnECllTM iIEI{ - 0€ tr¿mbsâ¡ van UlEchl n¿ar N€r¡rq€in moet

lv0delì lo0{efdkon nrd tfanen 088n00f pleit d€ !v0 in de

prcvincE utßiht

De nr€uile aanslufing mæl da¿maal l€idsn tol esn konere reßli¡d en

e8n lnst h€Ì UtBcht Scl€ncÊ P¡í( (Uihof),

Sfe/ u woont in Vianen en werkt in Rijnsweerd en zowel de verlenging naar Vianen als de binnenstadstram zijn gerealiseerd. Dan kunt u
rechtstreeks per tram, maar dan moet u eerst 4 minuten lopen naar de tramhalte, daarna 45 minuten rijden en daarna 4 minuten lopen van
tramhalte naar kantoor. Per auto doet u daar inclusief file 30 minuten over (16 minuten zonder file). Dus:30 versus 53 minuten om van de ene
naar de andere kant van de stad te gaan. Wat zou u kiezen?

Gelijkvloerse binnenstadstram alternatief voor ongelijkvloerse tram Om de Zuid
Op de volgende bladzijde ziet u fragmenten uit een NRC artikel uit 1990 en uit het meest recente GWP uit 2015. Beiden tonen argumenten om
instemming te krijgen vóór de binnenstadstram. Het enige verschil is dat de binnenstadstram in 1990 als 'meest rendabel'werd beschouwd en in
2015 als 'onvermijdelijk'. ln beide gevallen is het uitgangspunt het'stermodel' met Utrecht Centraal als enige grote knooppunt in het netwerk. ln

het GWP staat dat de geplande tramroute Om de Zuid (nu Uithoftram genoemd) "rond 2030 zijn uiterste capaciteit bereikt waardoor een alternatief
nodig is". Dit alternatief blijkt de binnenstadstram te zijn. Evenals in 1990 gaat het om passagiers die van Centraal naar de Uithof (nu Sciencepark
genoemd) willen reizen en dus niet in de binnenstad willen zijn. Er worden geen andere alternatieven gepland. Vervolgens staat er dat "verbetering

van ov via de binnenstad logisch is" en "de ruimte in de binnenstad beperkt is". Dit lijkt dus paradoxaal. ln feite staat hier: "er is in de binnenstad
weinig ruimte maar als het ov via de binnenstad wordt verbeterd kunnen er duizenden extra passagiers bij komen". Een mogelijke verklaring is

dat men voortaan niet meer alle bussen verder wil laten rijden dan de stadsrand,zodat buspassagiers moeten overstappen op trams. ln de
gemeentelijke visie zijn tramvoertuigen immers aantrekkelijker dan bussen. Ook moet een nieuw argument worden gevonden om ditmaal wel een

raadsmeerderheid voor de binnenstadstram te krijgen: 'weg met die vieze bussen'. Aanwijzingen hiervoor zijn de zinnen "De huidige buscorridor
is een barrière" en "de binnenstadstram is een optie, inclusief de wijze van herschikken van de overige buslijnen". Blijkbaar worden trams niet als
barrière gezien. Trams zijn echter niet 100% schoon. Hun uitlaatgassen komen uit de schoorsteen van de energiecentrale, ze produceren fijn stof
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door slijtage van de bovenleiding, maken snerpende piepgeluiden in de bochten en verlevendigen het stadsgezicht met kabels. Maar het
belangr'tjkste: buspassagiers krijgen een extra overstap + reistüdverlies. Dit zal dan de zoveelste ov-aantasting worden die maakt dat nog meer
mensen het ov verlaten en de auto nemen. Ook blijft deze vraag recht overeind: waarom moeten wederom duizenden passagiers (inlrams)
onnodig door de binnenstad reizen? want er zijn wel degelijk alternatieven.

z

n¡c-nl>
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25 januari 199O
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aL-ådeßLsch riekpflhìrl*ì älri Èêv€sttgd" Een sñêltr¡m bf edt dåãrvoft ln d€ ogeri vån B ën v¿

I v'en¡lt tle mærle vmrdelen. he! mefst tendãbêle tr:re lnc4rt vglgens Ìret coÏÞ.ge clrr.r de
biture¡rsl¡d. rìen helangrlik pluspuntyan È€n sn€ltrarD Ir dnt dit

'verr''oermiddel de b*sre gnraltÍes biedt voo¡ het ten¡gùinger¡ vur dp¡1¡to u¡t de stad, ¡.tdus A
'ell w. Zit zijtt vtxrr.rlgt<l¡irnÛeerrì r'urr rte rrreltr¡rrr rrril(lal l¡¡j emgro¿¡t a.rflEl pçso¡t¡ls};il:

uEGChr ¡.rNrlt.l¡Jt ñ !ræ.¡.ber l0 nOVembg¡ Ã)1i
Slimme Routes, Slim Regelen. Slim Sestrmrnen
Cø(rnc C¡ñrftqt ,r.t?6 - .tr vr@Jt¡ t tf (¡ú ¡O I 5 ¡O?5 Gæt Utncil

vcrvúercll.

Sinds begh vorig ¡aar, tr¡{n het t'ollege het rnelu-aruplarr nieuw leven irblies, vr orden de
' b*stuurders v¡n åIlp ts¡ n teD bestaçt* met bltlek Õp bct sneltraEplåD. Niet ln d€ laålst'è
pl'eats door destutrdl:gÊn, vÐ!- wiÊ ir. p, l}fouvrcr, tot rgco dirccteu¡ van bet cemq¡nrelijk
vervoerbedriif in tltr€cht, een yan de opwllrndste is- 'ln de eerste plaats ir Eamranìeg
orrt¿c¿tr'¡¡.! .luuJ, ¡sio urrJtoør fttlrrøt, Boveridltû mûol ÒF de ùfplûttetlê veri dÊ trarB ml'ër

, ¡¡eld wortlen loegele¿$ dtn op de exploiratie van vergelillilxrrelrusliirrcru,
Vr:¡lÊe¡l.$ Bruqr¡r'€¡ gåàt dål urvc.rtuldeltlÍ tú l(osle yån dÊ Þejtâqalc þusvefdfxtqeo ln Èn
o¡n dr st¡d. u €r¡ W ontken¡¡F:¡ d¡rt,

: l}f(}ut/rer vð.ttÉ ui¡ßSricreü ta88q het sncltr¡tr¡pla!. vE-u Il €fl W samcfl ln ceu brochura die hii
in een oplrge val r5o e:iemplaren toestur¡rde aan 're lafies in de wereld van openbaar
\pnrner'. Sinrlvìien laat detelefcnn hij de gepentirmeerdc dirrrter¡rniet stil_

Hii h+eÉ het sl ãkê vÉrntcx,¡len dal êr âì hij de åân'lcB vàR de I râflthâail NlÉuweBëln-¡ llrÉrhl
ran ecn bi¡¡enstadfoütr is uittegEin" 'Al 'gf eits erlcachtø ¡¡n h¡t mlrto,m de tiln
door le lrekkpn- fle argìmenten zollden er v.el u'orrlen hi¡Eezorhl-' 25 ,1s75

urrecht scienc€pårk en ur¡echr cenrrum ¿ün belångrijke econom¡rche kerngebleden
dle vE€¡ openbear vervoergebrulk gen€r€ren- Het M|RT-snderzo€l 'Regl,o,n geweg¡ng'
(onçludccft dat d: gcpterû Lmtìq'tråm ¡l ftr3¡d 2o:lo ttþ últã!¡t. (4Eh.¡r Þ.fr¡kt,
r$artdoor d op mlddGll¡¡Ë !!nñUn acn gq€d al¡Gm¡tLf ño.ilg li. genutten vàn afldere
knooppunten is een deel van de oplo33ing" m¡¡¡rr d: r*ilc rær utrsrhr cçrtreÊl blEilt
Erult hü croo¡til' varbræring v¡n hct ogcnba¡r vcrvoc. vl¡ dc tfnncnst¡d rr da¡rDm
log¡¡rh. De ruimte in de binnenstad fs echter beperkt en vraagrt ook gua ve¡bl,jGk¡yalareir
ccn lmpulr" ¡oi,.ídLn lr rlc huüdþc b.¡sÉorrldor Ger b¡rrlèfa tuss¿n de noofdz¡JdQ Gn d¿
rett v¡.t d€ blnnenrtad,

o{ Étad utrêcht zel zrch rn voor €en goed€ v€rvoersoploss¡ng ft€t rîrGr rËrl|gcr¡<rgrclttlt}
dle tcgelljk büdraàgtaãn d. !tGd.lUke kw¿lltèitan de blnneflrr¿td (lcefbéart€id, ru¡mtel¡jk€
kwål¡l€¡t, econornlschc vtr¡l¡tctü. Een tlam door de btnnrnsta.d blcdt dutdelukc kansen,
E€n tr¿il slu¡a aan oÞ een beit¿and€ systeemkeuz€ en i5 vanu¡t sledeluk ÞersPecllef €en
bcprocfd nr)ddêl ì,oôr cên bcterc bcrÊlkb¡erh€id (bl qeltjkwa¡¡dlgÊ rÊist¡jd r/G*l cên
trám me€r rclzlgers d¿n een bu¡) en rulmteluke kwalllelt. Kwðltteltsv€rbeterlng vàn de
óp€nbere ruimte greft E€n econom¡sche impuls aan rulmt€li¡te ontwikltrlingren langs
hct tra<á. Dc blnnensr¡dstr¡rn i5 één van de te ondc¡zorkcn optl€J ln de gczamenllke
rcglonale ov-verkenntng, lnclu¡lef de ¡lt]rr van hcr¡drlklcn v¡n dr ovrrlÈa busl[nen.

[q a¡n tt alfwxt¡.r dú d. blt Ã órukåa g.blcdeû #k dc ¡wntttd, Vow *4f{¿4 hûwllt;d
reJ¿iûffi ìt ¿e ,üldè vM h..( ñia¡ ltruhÞd r&¡t. Ðr'a ñuÈr oM wt<ñ! ùil dc *ttlelhùtrt*ìd
no ¿r ttañ, de dffiatu¡tlDg bil *a&ttgtno ai àtJ lEh..,

Langere reistijden ov-beleid Utrecht_2017-06-22. totaal 24 bladzijden. 18



6 Transferia dichtbii de stad

Transferia die zich bevinden vlakbij de stadsrand hebben 2 nadelen:
. Ze zijn duur in aanleg.
o Ze worden pas bereikt als de automobilist het grootste deel van de file al achter de rug heeft

Zou u vanuit Woerden eerst 20 km in de file rijden om 4 km voor uw bestemming over te stappen op de tram?

2000:
digibron.nl/se.l'cn,'CeÎä,,''012ddûccfllTab3)46eci98e0lneÌel€nbos-oÞent-in-utrechl-nreuÈ-t;'ånsTerrum,/1U 

-16 
me¡ 2000 

-
Netelenbos opent in Utrecht n¡euw transferium
UTRECHT (ANP) - Minister Netelenbos van Verkeer heeft gisteren ¡n Utrecht het nieuwe transferium

Bezoekers van het cenlrum van Utrecht, maar vooral ook Jaarbeurs-bezoekers, kunnen door gebruik te

maken van het overstappunt binnen twaalf minuten hun bestemming bereiken. Dat þve¡t, zeker b[ flles, een

ninke tijdwinst op. Het transferlum kost 15 mi[oen gulden, waarvan het grootste deel door het RÜk betaald wordt.

2003

2015:

http:t'lrir'.uB ,lightrail.nlr¡iig htraila'tias/ a rchive/ n-|n010203, htm

Transferium Utrecht-Westraven mislt¡kt
Wat velen al langer wisten is

recentelijk definitief duidelijk geworden : het Utrechtse transferium
Westraven, gelegen aan de A12 autoweg en sneltram, is op een
mislukking uitgelopen. Sinds de opening in mei 2000 is amper gebruik
gemaakt van deze voorziening.

76 oktober 2003

lTransferia Utrecht staan leeg
leeg, bliikt uit onderzoek van de UniversiteitTransferia in Utrecht staan

¡ r- -:i:
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Gevolq n het HOV

De voorspellingen:

De realiteit:

VI/ER DECENNIA HÁASTTGE SPOEO

1975

1985

1989

1992

2001

2011

m11

m17

NRC HANDlll,SBl.All 7æò¡ß 13.p.U 1985

Sneltram naar Nieuwegein
zit onder de ramingen

Onder leiding van Aleid Wolfs€n - burge-

meester en stadsregiovoot'ziner - stapten Utrechtse

besliss€rs van overheden, uit het onderwijs en het

bedrijfsleven in de ochtendspils in bus l2 naar De

Uithof. ln d¡e volgepakte dubbelgelede bussen waren

zü gauw overtuigd. Die tram moest er kotÌìen. En snêl!'
1oY

Geg-ÙlKærd ffid¿g 1 oldo¡er 201¿

llaæt md<en nÉ tle b¡nnensbdsùìtn, dst zegt wethoud€r
Lot van Hæ¡iJonk (GrænLinks) ¡n æn inleMfl m€t Ov-Msqøtne

Utr{bt k&drul¡tcvcrleÉcgovr \, rl ì ¡1. Þr olldt h¡t, ¿'ç bú tr
nkumdjt¡6ôw d.ÌcdÈ6hbdr.ìropd. k.û¡& djlryr.

Verkærknæppunt Utrecht wordt alsmaar ruâarder belast.
Snelwegen zudrten onder de filedruk,
tGinen raken ovsrvol. Dær de bow van VlNEX.wijko
m mær ren-rerkverkeer wordt die belasling nog grotei

De ti¡d b€gint te *ingen.

of FoundalionCities: 0201ó

UTR4 Datasci
ModalSplil in
utredtt-Mudcipal

1e91 (d 1995-
1e9ó (b)

1-999-
2000 ö)

2OO2- 2013 (c)

2003 (b)

(a) Gemeente Utrechl, Fielsnota

L992; (b) Nelherlar¡d SfaÎìstics

OVG; (c) Gemeenle Utrechl,
Slaat van Utrecht 2014.
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goeds voor regio Utrecht
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rmnû |fü dchilh,^b G nu n¡É irì$Þ€o sü t¡Eht rfrlrf'

's beloven
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ACHTERG RON D I N FORMATI E
AUTOWEGEN BUITEN DE STAD WEL VERBREDEN + BINNEN DE STAD NIET = AUTOFILES
Er is geen enkele automobilist die voor 100% op een snelweg rijdt. ledereen rijdt eerst in een gemeente naar de snelweg om verderop weer een
andere gemeente binnen te rijden. Als de capaciteit van de snelwegen wordt vergroot heeft dat dus alleen nut als de capaciteit van wegen binnen
de gemeenten ook worden vergroot. Zo niet, dan ontstaan files bij de randen van stedelijke gebieden. Verbreden van wegen binnen de stad zal
echter niet snel gebeuren omdat zelfs de meest fervente autoliefhebbers niet vlakbij drukke wegen willen wonen. Snelwegverbredingen lossen
het fileprobleem dus niet op. Alleen de vorm van de file wijzigt: die wordt breder. Evenwicht is het toverwoord.

SPOORWEGEN BUITEN DE STAD WEL VERBREDEN + BINNEN DE STAD NIET = TREINFILES
Voor spoorlijnen geldt een vergelijkbaar principe. Als er méér treinen gaan rijden tussen steden, moeten de stations in die steden dus méér
capaciteit krijgen. Toch gebeurt dit nauwelijks. Bijvoorbeeld in het recent verbouwde Utrecht CS (zie volgende blz).

INVLOED COMMERCIEEL DENKEN
Ook Rotterdam CS is kortgeleden verbouwd, maar er kwam geen enkeltreinperron bij. De loopafstanden van trein naar bus, tram en fietsenstalling
zijn wel langer geworden. De miljoenen werden vooral besteed om er een prachtig winkelcentrum van te maken.
Amsterdam CS krijgt haaks op de treinsporen de Noord-Zuid-Metro er onder. Vanaf die metroperrons kunnen zeer korte verbindingen worden
gemaakt naar alle bovenliggende treinperrons. ln de omliggende landen zou men daarvoor kiezen. Maar de Nederlandse metropassagiers moeten
eerst naar de uiteinden van de perrons lopen, dan naar boven om via het stationsplein weer terug het binnen te lopen en uiteindelijk langs tal van
winkels bij de trein te komen. Ook Amsterdam CS heeft er geen enkel treinperron bij gekregen. Ruimte voor extra perrons is natuurlijk lastig op
deze stations (behalve Utrecht) maar men had op zijn minst de passagiers efficiënte looproutes aan kunnen bieden.

FILES PER DEFINITIE ONOPLOSBAAR IN DICHTBEVOLKTE GEBIEDEN
Als er files zijn op een weg en die weg wordt verbreed stroomt het daarna weer door. Maar later verschijnen toch weer nieuwe files. Dit komt
omdat een deel van de automobilisten de lile zalwas en koos voor een ander vervoermiddel. Na de verbreding denken die automobilisten: ik ga

weer met de auto, want dat is weer sneller. Daarom ontstaan weer nieuwe files. En zo herhaalt zich de geschiedenis. Dit is de reden waarom
files in dichtbevolkte gebieden per definitie onoplosbaar zijn. Citaat van het ministerie in2004 op internet: "De Zeeburgertunnel heeft door reistiid-
winst nieuw verkeer veroorzaakt. Weggebruikers verruilden een langzame, korte weg voor een langere maar snellere route via de Ringweg en
de nieuwe weg inspireerde anderen om b.v. over te stappen van tram of fiets naar de auto". Amerikaanse steden hebben 2O-baans wegen, maar
ook daar zijn files en Utrecht gaat langzaam die kant op. Want als snelwegen meer capaciteit krijgen, gaan minder mensen per ov, dus verminderd
het aanbod van ov, dus verlaten nog meer passagiers het ov, dus nog minder aanbod van ov, enz., eÍrz, enz. Een negatieve spiraal.

GEEN RANDSTADSPOOR MAAR WOORDEN
ln alle omliggende landen worden snel optrekkende stoptreinen als een soort metro gebruikt
voor vervoer binnen steden en voorsteden. Ze rijden in de spits om de 7,5 minuten en heten
'S-Tog' in Denemarken, 'S-Bahn' in Duitstalige landen, 'RER' in Franstalige landen. Ze ri¡den
op bestaande, verbrede spoorlijnen en stoppen op veel haltes met goede voorzieningen voor

de\6lk.kt:a,.t reoktoberleee

'Utrecht snakt naar Randstads¡roor'
zorut€f yersnd(þ tnvoeflr€ r¡en het Raffbt$poor Ylrorden Þer¡voners van (þ
UrechE€ unexþceÙes (þ aüo rn8eFago er sllbt net weSenn€t drctlt
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parkeren van auto+fiets, korte loopafstanden naar de perrons en op van. ln Nederland heet
dit systeem 'Randstadspoor' (RSS).Er wordt sinds de 80-er jaren over gepraat, maar het komt
nauwelijks van de grond. Van alle omliggende landen is Nederland met voorsprong het meest
gericht op autowegen i.p.v. spoorwegen, zie rechts.

UTRECHT CENTRAAL OP SLOT
Met 54 treinen per spitsuur was Utrecht in 2O02 een van de 10 drukste stations van
Europa. ln 2017 is dit aantal gedaald naar 49 treinen/spitsuur. Toch is de algemene
indruk dat het spoor drukker wordt, maar het blijkt dus dat de treinvoertuigen steeds
drukker worden(?!). Ongeveer de helft van de treinen is stoptrein en deze vertrekken in
de spits meestal om het kwartier. Met RSS zou de spitsfrequentie moeten stijgen naar
7,5 minuten. Dan stijgt het totaal aantal treinen dus van 49 naar +70 treinen/u. ln de
afgelopen jaren is Utrecht Centraal uitgebreid met slechts één extra treinperron, terwijl
er genoeg ruimte was voor méér. Dit ene extra perron was al nodig om een achterstand
in te halen. Er moesten namelijk regelmatig treinen in files vóór het station wachten op
vrije perrons. De ruimte rondom het station wordt dus volgebouwd met
andere zaken, terwijl er voor ov te weinig ruimte overblijft: korte termijn
visie. Toekomstige ov-uitbreidingen op station Utrecht Centraal (in
beleidsrapporten toepasselijk "Terminal" genoemd) worden niet
onmogelijk maar wel extra gecompliceerd en extra duur. Bijvoorbeeld
voor RSS, bussen, dè ontbrekende schakel in het spoornet: Utrecht-
Breda en ook voor de tram. Dit is de reden waarom staat in het OV
Magazine artikel over de lijn 12life experience staat: "De OV-terminal
bleek een lastige hobbel", zie geel rechts.

Snelwegdichtheid versus spoonvegdichtheid

27

tm

0.49
0,39
0,30
o,22
0,68
0,29
0,05
0,40
o,42
0,84
o,29
0,45
0,08
0,15
0,20

Tot slot over Utrecht Centraal. Dit station
had wisselstraten waardoor iedere trein uit
iedere richting via ieder perron het station
passeren. Dit is van belang bij calamiteiten.
Maar deze zijn er in de afgelopen jaren uit
gehaald. Bij de eerst-volgende storing zal
de chaos dus completer en langer worden
dan ooit. De winkels op CS zullen dan
goede zaken doen.

30-0é 2011 oY megaz¡ne
Moest de tram wel onderdeel uitmaken van het

anti-fìlepakket R¡ng Utrecht? Projectdirecteur Eelko van

den Boogaard van de gemeente Utrecht: "We kregen

s€n briljarìto ing€ving: laat de nood asn &n li\,€

ervuen Wb øpniseedo €€n drietal 'Ujn 12 life

experiencss' Onder leiding van Aleid Wolfsen - burge-

meesler en stadsrêgiovoor¿itter - stapten Utrechtse

beslissers in de ochtendspits in bus 12 naar De

Uithof. ln di€ vdg€pakts dubbelgdede bussan warar

¿j gsuw owtuigd. Dio tram moest €r komen. En snel!"

Op 15 juni stemden de 35 raadsleden uit de gemeen-
t

'Lìin 12 life e)(perience'. BurgemeeslerWolfsen van Ufecht
(rechts) is gastheer van de Uilhofpartners.

ten van hel Bestuur Regio tltrecht (BRU) unaniem in

met de aanleg van een tramlin van Utrecht Centraal

via de zuidzide van het centrum naar De Uithof.

Trams zijn in Utrecht al vele jaren stof voor pol¡tiek

debal. Eind.iaren negentig viel h€t college over de tram

door de binnenstad. Nu rijdt daar lìjn 11 met dubbol-

gelede bussen over een busbaan. Later keerde het

politieke tij voor de tram. ln 2005 steþo h€t roenrrrch-

te Ls6baar-co{eg€ h€t facé væl voo. €en tu,€€d€

busb¡Ðì, ru 'orn de Z*J'. Het heeft dus tot iuni 201 1

geduurd voordal oindelijk een besluit rirord genomen

Waarom duurde het zo lang? Van den Boogaard:

"Het vorige colleg€ zette de tram op de agenda. Een

haalbaarheidsstudie toonde in 2007 het nut van

vertramming aan. Utrecht werKe het tracé u¡t, hield

inspraak en maaKe een ontwerp, Maar het prc{ect

stoktè. D€ Ov-lerminal bleek s€n lætrge fþbbd.

Tymon de Weger is zelfstandþ adviseur, voozitter

vereniging do lightrail en oud-wethouder verkeer van

de gemeente Utrecht.
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Llnker kolom: Dlchtheld
van het snelwegnet

llldden kolom:
DlchtheH van het
spoorwegnet

Rechtor kolom:
Verñoudlng
snelweg/spoomeg

Condusþ: Van alþ
landen ls Nederland met

gerlcht op snelwegen
het meest

Langere reistijden ov-beleid Utrecht_2017-06-22. totaal 24 bladzijden. 22



U I http;//M.verkeerskunde.nllinr€rnerart¡kelen,/v¿kârtikelen/waarom-¡råmplannen-vaak-niel-sporen-(vk-3-2013) 3

Wærorn tranplannen vaak niet sporen ffi 3fit0î3
Hans Buiter, ANW&hßtoricus maandag 29 april 2013

Nadat tussen 1930 en 1960 de meeste regionale

tramsystemen in Nederland ontmanteld werdel
is er sinds de trede helfr van de jaren 60 in

Nederlandse steden sprake van een tarn.
renaissance. fÞze Renaissance bestaat eclrter

vooral uit het maken van plannen. ltÊaarorn kd
het in Ìþderland zoveel moeite om ægior*
tramnetten gerealiseerd b laiigen?

Veel van de tramplannen sneuvelen voordat ze

gerealiseerd worden, vaak te midden van groot gekrakeel.

f"l

De Utrechtse trampþnnen verllep€n nog mlnder vlot BeoinJaren 90værden de plarnen voor lÌet

doorkekken van de sneltram naar de Uithof oprúeuw aþeblazen, te midden van veel weerstand en

groot politiek gekakeel. Na een langdufge impasse werd úteindeliJk geftozen voor een route langs

de zuidkant r¡an de binnenstad. Moeizame onderhandelingen mel het rik over de financíedng

zorgden er nadþn voor dat é gedarde realþalle voor 201 B alv/eer wordt opgescho\ren.

Besburllke en politieke stroperigheid

Het is niet gemakkelijk on lramphnnen te rcalisaen, dat 'p wel duidelijk. Lang duurde het ovsrC.

Het meesle succes hadden de plannenmakers in steden waar al har¡ en metlonefuverten lagen.

Daamaa$ bevorderde de mogelijkfieid tol ombor¡w van bestaande spoorlÜnen ê aarleg van

tramnetÞn. oolc de beschikbaarheid van plannen die al hngercircuberden, slimuleeden een

positieve besluiivorming, ln steden waar van roren af met een trannet gestart moet uorden, blijkt

de zæk lastiger þ liggen. lnpasirp op strælniveau is altijd problennlisch, zeker in sladscentna.

Maar lastþer nog bl.rjkt afstemming h het Nederlan€Èe besluursrnoèl uraerbij

Tram als sta¡t van rcgirnaal tamnct

trarnnet.
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Een derde minder reizigers op l,rtrechtse
sneltr¿m
lHtlùilrùú-lldll¡dEk€Eñóæd S

Fi frr¡j,

Parkeerplaatsd ichthe id (2017 )rcnll Z5iaruaril90

Utredrtse snelüam lijh niet
testoppen
IITTìICÍII,25 jaL utrechtserqelhouder A v¿n Fl¿ssel

I( ¿ch ft Xru 95Facül d¡ &mk¿n e¡ h¡nt'

Uitgesprokm tegenshdersvm de nieuwe liþ
zier mau æn manieronr het plan te verijdelen:

op z t maal stemleu op PSPoflF6, de twe
pã{iFr di(0hù@e$ndtaorlllesKtÊr.

RTV
Utrecht

Op€nbaÞ p6rkêorgarâgès

6n parkgert€Ídn€n

irVnabij stadsc€ntra te:

Eindhoven

Ubecil ind JaarbeuF

Gent

Wuppenal

Bonn

Rotbrdam

N€w York

lþf,tdþn zEririileE op UùKrc€ tr¿m
t ú: ú..t -_ 

_

InÞl"æry

aantÊl

p€rtæts

plaaben

8.645

11 000

5.500

7.974

627
4.485

/t0.000

aantal parlo€r-

aantal plaâb€n per

inwoners 'l 000 ¡nr¡roners

225.0ñ 38

340.000 32

237250 23

343.488 23

311.287 n
631,155 7

8.000.000 5
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Hoe u ook denkt over trams, ik hoop dat u op zijn minst het belang ziet van de factor reistijd. Daarom vraag ik of u een amendement wilt
indienen of steunen die gaat over reistijd. De bedoeling is dat relevante en juiste informatie over reistijd voortaan tijdig aanwezig is. Hieronder
grofweg de strekking van dit amendement (exacte formulering zal nog gevonden moeten worden).

Als het doel werkelijk minder autoverkeer is zal dwang niet werken, want dan komen we in een negatieve spiraal. Kortere ov-reistijden zijn absoluut
noodzakelijk en dat kan met simpele middelen, maar dan is een ander ov-beleid nodig: een positieve spiraal. Als u wilt kan ik u daar over
informeren met de pdf-brochure "Kortere reistijden alternatief ov-beleid Utrecht". U kunt ei voor zorgen dat d-e focus voortaan niet meer gericht is
op voertuigen maar op mensen: waar komen ze vandaan, waar willen ze naar toe, wat worden hun reisroutes en hoe lang doen ze er over.
Dank voor uw aandacht.

Voorstel amendement:

Bij ieder plan dat reistijden van ov-gebruikers zal beïnvloeden moet tijdig duidelijk worden gemaakt in hoeverre hun reistijden
(inclusief de tijd die nodig is om te lopen van/naar haltes e.d.) toe- of afnemen vanwege dat plan.
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