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Geachte dames en heren, 
 
Onderstaand ontvangt u de beantwoording van uw vragen ter voorbereiding van het debat TMH. 
Wij hebben gemeend er goed aan te doen bij enkele antwoorden wat meer context te schetsen zodat 
u goed voorbereid bent. De bijlagen treft u bijgaand aan. 
Mocht u voorafgaand aan het debat nog aanvullende informatie wensen, dan vernemen wij dat 
graag. 
 
Vraag 1 
Is er op basis van de “bestuursovereenkomst” tussen partijen een mogelijkheid om met het project te 
stoppen als de aanbesteding een overschrijding van de geraamde kosten oplevert? Waarom wel? 
Waarom niet? 

Antwoord vraag 1 

In artikel 4.4 van de Kaderovereenkomst (zie bijlage 1) en in artikel 6.3.2 van Addendum 2 
behorende bij de Kaderovereenkomst (zie bijlage 2) hebben partijen onder andere vastgelegd dat 
gunning van de infrastructuur voor het Vlaams en Nederlands deel respectievelijk de gunning van het 
trammaterieel slechts zal kunnen geschieden nadat met voldoende zekerheid kan worden 
vastgesteld dat de onderdelen kunnen worden gegund binnen de vooraf door partijen zelf 
vastgestelde kaders zoals in ieder geval financiële, planologische en grondverwervingskaders. 
 
Dit betekent in feite dat de aanbesteding niet gegund kan worden als de aanbieding het budget 
overschrijdt. Zoals al eerder in de beantwoording van diverse artikel 47 RvO-vragen werd 
aangegeven, komen wij terug bij uw raad als mocht blijken dat het project niet binnen budget kan 
worden uitgevoerd. 
 
Het stoppen van de aanbesteding is niet gelijk aan het stoppen van het project. Voor dit onderwerp 
moeten we naar de tussen partijen gesloten Kaderovereenkomst. De Kaderovereenkomst is gericht 
op het realiseren van het project en niet op stoppen van het project of ontbinden van de 
overeenkomst. 
In artikel 8 van de Kaderovereenkomst ligt namelijk vast dat partijen onderkennen dat zich 
omstandigheden kunnen voordoen die ertoe nopen ter uitvoering van de overeenkomst nadere 
afspraken te maken en dat partijen zich verbinden om op dat moment op constructieve wijze met 
elkaar te overleggen en voorts al het mogelijke te doen ter verzekering van de nakoming van deze 
overeenkomst. 
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Artikel 9 van de Kaderovereenkomst bepaalt verder dat in geval van een onvoorziene 
omstandigheid, welke van dien aard is dat van de andere contractspartijen naar maatstaven van 
redelijkheid en billijkheid een ongewijzigde instandhouding van de overeenkomst niet mag worden 
verwacht, partijen — alvorens gebruik te maken van het recht de rechter te verzoeken om de 
overeenkomst te ontbinden op grond van artikel 6.258 BW — nader bij elkaar te rade gaan over de 
wijze waarop de overeenkomst wél op een voor de betrokken partijen aanvaardbare wijze kan 
worden uitgevoerd. Uitgangspunt daarbij zal zijn dat partijen ernaar zullen streven zo dicht mogelijk 
bij de doelstelling van deze overeenkomst te blijven. (Doel = realisatie en exploitatie van de 
tramverbinding). 
 
Zelfs als het gaat over de publieke rol van de gemeente is in artikel 11 van de Kaderovereenkomst 
beschreven dat ook al laat de Kaderovereenkomst de publiekrechtelijke bevoegdheden en 
verantwoordelijkheden van partijen onverlet zelfs ook dan zijn partijen gehouden zich tot het uiterste 
in te spannen om aan de verplichtingen uit hoofde van de overeenkomst te voldoen. Er is (aldus 
artikel 11) geen sprake van niet-nakoming van de overeenkomst als een partij zich tot het uiterste 
heeft ingespannen om aan haar verplichtingen uit hoofde van de overeenkomst te voldoen, doch het 
handelen naar deze publiekrechtelijke bevoegdheden en verantwoordelijkheden eist en oplegt dat 
publiekrechtelijke rechtshandelingen worden verricht die niet in het voordeel zijn van de aard of 
strekking van de Kaderovereenkomst of de voortgang. Partijen zullen de ongewenste gevolgen van 
deze handelingen zoveel mogelijk beperken. 
 
In dit verband verwijzen wij graag naar raadsstuk 110-2015 d.d. 20 oktober 2015 (zie bijlage 3). Toen 
de problematiek met betrekking tot de Wilhelminabrug zich manifesteerde, is in dit raadsstuk door uw 
raad — mede tegen de achtergrond van voormelde artikelen — afgewogen niet te stoppen met het 
project, nog los van de meerwaarde van de tramverbinding naar Hasselt die daarbij uiteraard vooral 
ook werd meegewogen. 
U kunt in dit raadsstuk lezen dat de keuze om in de Kaderovereenkomst de focus te richten op 
realisatie en indien nodig maximale flexibiliteit in plaats van stoppen en ontbinding van het contract 
vooral ook te maken heeft met de langjarige voorbereiding en langjarige samenwerking die nu 
eenmaal horen bij tramprojecten en de grote voorinvesteringen die daarbij van alle partijen wordt 
gevraagd. Dergelijke projecten kunnen alleen slagen door wederzijds vertrouwen in het commitment 
dat gemaakte afspraken worden nagekomen en de bepalingen in het contract zijn daar dus ook op 
gericht. 
 
Vraag 2 
Wat staat in de opdracht, de contracten, in het grensoverschrijdende convenant, de algemene 
voorwaarden wat de risico's en financiële aansprakelijkheden zijn? 
 
Antwoord vraag 2 
We hebben deze vraag uitgelegd als een vraag rondom het aanbestedingstraject en een vraag 
rondom de samenwerking tussen de trampartners. 
 
In artikel 2.5.5 van de aanbestedingsleidraad (zie bijlage 4) is opgenomen dat ingeval van het 
tussentijds stoppen van de aanbesteding de kandidaat geen recht heeft op een vergoeding. Zie ook 
antwoorden op de vragen 19 en 25. 
 
In de documenten tussen de projectpartners is ter zake geen specifieke bepaling opgenomen. Zoals 
al onder antwoord 1 aangegeven, is in de documenten het uitgangspunt van nakoming van de 
overeenkomst opgenomen. Als het gaat over risico’s en financiële aansprakelijkheid, dan gaat het 
over de argumenten die ten grondslag zouden worden gelegd aan een mogelijk besluit om te 
stoppen. Als deze argumenten de toets aan redelijkheid en billijkheid niet kunnen doorstaan, ontstaat 
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er een schadeplichtige situatie respectievelijk kan een partij een beroep doen op nakoming 
respectievelijk schadeloosstelling. Op grond van artikel 9 van de Kaderovereenkomst kan een partij 
zich tot de bevoegd rechter wenden voor dit oordeel. 
 
Vraag 3 
Welke ontbindende voorwaarden zijn opgenomen? 

 
Antwoord vraag 3 
In het aanbestedingsproces kan elke partij besluiten niet te gunnen indien de financiële, 
planologische of grondverwervingskaders worden overschreden. Voor wat betreft (het ontbreken 
van) de ontbindende voorwaarden in de Kaderovereenkomst verwijzen wij graag naar het antwoord 
op vraag 1. 
 
Vraag 4 
Telkens wordt door u gezegd dat nu stoppen met de tram een enorme kostenpost oplevert voor 
Maastricht. Graag ontvangen wij een onderbouwing van dit standpunt. Waar is dit standpunt op 
gebaseerd en hoe hoog zijn de kosten die Maastricht nu zou moeten betalen als Maastricht uitstapt? 
 
Antwoord vraag 4 
De kosten t/m april 2021 bedragen 22,2 miljoen aan Nederlandse zijde. Daarnaast komt de 
gemeente Maastricht ingeval wordt besloten te stoppen, de Kaderovereenkomst niet na, hetgeen kan 
leiden tot een claim van de overige partners die in het project hebben geïnvesteerd. De totale 
uitgaven die tot nog toe aan weerszijden van de grens zijn gedaan, overschrijden ruimschoots het 
bedrag dat in Maastricht voor dit project gevoteerd is. Als er situatie ontstaat dat een eenzijdig besluit 
in Maastricht ertoe leidt dat de andere partijen kunnen onderbouwen dat Maastricht zonder gegronde 
redenen het project heeft doen spaak lopen en zich dus onttrekt aan het geldende contract, kunnen 
zij voor de door hen reeds gemaakte kosten een claim neerleggen. Hierdoor zou Maastricht een 
schadeplicht kunnen krijgen die hoger ligt dan onze resterende bijdrage voor het afmaken van het 
project. 

 
Vraag 5 
Wat besparen we aan kosten als we besluiten er nu mee te stoppen? 
 
Antwoord vraag 5 
De initiële bijdrage van de gemeente Maastricht aan het project bedraagt 18 miljoen, de provincie 
draagt 12,3 miljoen bij, het Rijk 35,5 miljoen (bedragen exclusief indexering). Als er met een in het 
contract beschreven doch niet aan de orde zijnde aanleiding in wederzijdse overeenstemming 
gestopt wordt, dient er met de provincie en het Rijk een afspraak gemaakt te worden over de 
verdeling van de € 22,3 mio aan kosten (uitgaven t/m april 2021). Het moge duidelijk zijn dat het de 
positie van Maastricht in een dergelijk gesprek niet sterker maakt indien Maastricht eenzijdig zonder 
gegronde aanleiding besluit zich terug te trekken uit het project. 
Tevens kan er een claim komen van de projectpartners als gevolg van niet-nakoming van de 
overeenkomst.  
De gemeente Maastricht draagt tijdens exploitatie conform overeenkomst 1 fte bij voor de 
beheerdersrol en die komt dan te vervallen (zie ook antwoord op vraag 10). 
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Vraag 6 
In België wordt aangegeven dat er in Hasselt geen sprake is van een scope wijziging, nu het slechts 
300 meter betreft, en een vergelijking met de situatie in Maastricht van 2014 dus appels en peren 
vergelijken is.1 Hoe denkt u daarover en waarom? 
 
Antwoord vraag 6 
Standpunt van de Nederlandse partners is dat er sprake is van een scopewijziging in de zin van de 
Kaderovereenkomst. In Artikel 4.2 van de Kaderovereenkomst (Scope) wordt verwezen naar Bijlage 
2 van deze Kaderovereenkomst, waarin een lijst van documenten is opgenomen (bijlage 5). Een van 
deze documenten is het Programma van Eisen Tram Vlaanderen Maastricht België (bijlage 6) waarin 
de infrastructuur spoor is beschreven, met het tracé vanaf station Hasselt (Halte 1) via Grote 
Breemstraat en Mouterijstraat naar de kanaalkom (Halte 2), etc. De discussie over de scopewijziging 
heeft kortom niet alleen te maken met de afstand van de Hasseltse eindhalte tot het station als wel 
de route daar naartoe en van daaruit naar de stelplaats van VVM De Lijn als ook met de planning. 
Als noot bij Bijlage 2 is opgenomen: ‘vervangen van vigerende documenten door updates kan 
uitsluitend nadat de Bestuurlijke Werkgroep hierover een besluit heeft genomen. De facto betekent 
dat, dat updates altijd door projectpartners dienen te worden geaccepteerd alvorens deze de status 
vigerend document kunnen verkrijgen.’ 
 
Vraag 7 
Ook wordt vanuit België aangegeven dat wordt gekoerst op oplevering in 2024, maar dat dergelijke 
projecten vaak vertraging oplopen. Wat gebeurt er met de reeds betaalde BDU als we de door het 
rijk genoemde harde datum (zie laatste afspraken MIRT) van realisatie niet halen? Over welk bedrag 
gaat dat? 
 
Antwoord vraag 7 
Het Rijk heeft (brief d.d. 19 november 2020, bijlage 7) de realisatietermijn verlengd tot 31 december 
2026. Het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat stelt dat verlenging niet nog eens aan de orde 
kan komen en dat terugvordering of verrekening volgt indien deze termijn niet wordt gehaald. De 
bijdrage van het Rijk bedraagt inclusief indexering € 36.670.685. 
 
Vraag 8 
In België wordt aangegeven dat nog ruim 200 onteigenen moeten plaatsvinden. Kunt u aangeven 
hoeveel dit er op dit nog zijn? Kunt u ook aangeven hoelang een onteigeningszaak in België kan 
gaan duren? 
 
Antwoord vraag 8 
De verwervingen in Vlaanderen zijn lopende. Wij hebben de laatste stand opgevraagd bij onze 
Vlaamse partner en zullen de informatie zodra voorhanden, beschikbaar stellen. 
 
Vraag 9 
Er zijn destijds berekeningen gemaakt van te verwachten reizigers. Kunt u aangeven waarop de 
gegevens gebaseerd zijn dat in de onderzoeken zou blijken dat 12.000 reizigers per dag (+/- 100 
reizigers gemiddeld per dag) met de tram zouden gaan reizen.  
 
Antwoord vraag 9 
De informatie treft u aan in het vervoerwaarderapport behorende bij het door uw raad vastgestelde 
bestemmingsplan d.d. 27 februari 2018 (bijlage 8). 

                                                      

1 https://www.vlaamsparlement.be/commissies/commissievergaderingen/1364855/verslag/1368806 

https://www.vlaamsparlement.be/commissies/commissievergaderingen/1364855/verslag/1368806
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Vraag 10 
Wordt deze berekening nu aangepast als gevolg van de wijzigingen in het traject? Wat staat in de 
contracten met betrekking tot de exploitatie van het traject en welke bijdrage wordt verwacht van 
gemeente Maastricht? Kunt u aangeven of de trajectwijzigingen leiden tot een minder gunstige 
exploitatie en wat de mogelijke financiële risico’s daarvan zijn voor Maastricht? Zijn hierover destijds 
afspraken gemaakt in het contract? Zo ja, welke; zo nee, waarom niet?  
 
Antwoord vraag 10 
Op 17 februari 2020 is de afspraak tussen de projectpartners naar buiten gebracht dat het belangrijk 
is dat een eventueel aangepast tracé in Hasselt onder andere geen negatieve effecten op het 
reizigerspotentieel oplevert. Of er mogelijk gevolgen zouden zijn voor het aantal potentiële reizigers 
van de door de Vlaamse partners beoogde tracé-aanpassing is op dit moment bij ons niet bekend. 
Het risico van exploitatie van de tramlijn is ingevolge artikel 5.1 van de Kaderovereenkomst voor een 
periode van 35 jaar voor rekening en risico van Vervoermaatschappij De Lijn.  
De gemeente Maastricht dient de infrastructuur in Nederland beschikbaar te stellen. 
Vervoermaatschappij De Lijn betaalt daarvoor een gebruiksvergoeding en de provincie verstrekt een 
subsidie voor beheer en onderhoud. Deze beide bijdragen dekken de onderhoudskosten gedurende 
de exploitatiefase. De gemeente Maastricht draagt bij door middel van het leveren van 1 fte voor de 
rol van trambeheerder. Conform raadsstuk 110-2015 d.d. 20 oktober 2015 stelt de gemeente 
Maastricht deze functie beschikbaar binnen de bestaande formatie door herschikking. 
 
Vraag 11 
In de brief die u geschreven heeft aan minister Peeters en welke inmiddels door Maastricht openbaar 
is gemaakt wordt verwezen naar allerlei andere stukken en correspondentie. Mogen wij, om een 
compleet beeld van de situatie te krijgen, alle stukken waarnaar verwezen wordt ontvangen? 
Waarom wel, waarom niet? 
 
Antwoord vraag 11 
Deze stukken treft u bijgaand aan (zie de bijlagen 9a tot en met 9j). Daar waar passages niet voor de 
openbaarheid zijn bestemd, zijn de stukken daarop aangepast. Vanwege de korte voorbereidingstijd 
voorafgaande aan het debat stellen wij u voor om via de griffie te komen tot een afspraak mocht u 
ook de niet voor de openbaarheid bestemde passages willen inzien. 
 
Vraag 12 
In het coalitieakkoord “onbegrensd en ontspannen” staat over de tram het volgende opgenomen: 
“Realisatie Tram Hasselt-Maastricht op basis van genomen besluiten. In geval van fundamentele 
aanpassingen en wijzigingen worden deze integraal bekeken”. Wijziging van de scope (zoals u nu 
België verwijt, valt hier toch onder? Een grove overschrijding van de kosten valt hier toch ook onder?  
 
Antwoord vraag 12 
Van een grove overschrijding van kosten is geen sprake. Er is aan Nederlandse zijde geen sprake 
van fundamentele aanpassingen of wijzigingen. Als de situatie in Hasselt zonder negatieve effecten 
voor Nederland wordt opgelost, zien wij daarmee geen strijdigheid met ons coalitieakkoord. Een 
scopeaanpassing als bedoeld in de kaderovereenkomst staat niet gelijk aan een fundamentele 
wijziging voor Maastricht.  
 
Vraag 13 
Kunt u ons het tijdpad m.b.t. de aanbesteding schetsen? Wanneer vindt de voorlopige gunning 
plaats? 
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Antwoord vraag 13 
15 maart 2021: datum van indiening van de eerste offerten. 
Begin juni 2021: afronding beoordeling eerste offerten 
Daarna is de start onderhandelingsfase gepland. 
Voor februari 2022 is indiening definitieve offerten voorzien. 
Afronding beoordeling en voorlopige gunning is voorzien voor augustus 2022. 
Gunning is voorzien voor november 2022. 
 
Vraag 14 
Het eventueel afbreken van deze aanbestedingsprocedure kan toch consequenties hebben voor het 
eventueel opnieuw aanbesteden? 
 
Antwoord vraag 14 
Indien de lopende aanbesteding wordt afgebroken, treden partijen in overleg over het vervolg. Een 
eventuele nieuwe aanbesteding zal zeker consequenties hebben voor planning en projectkosten. 
 
Vraag 15 
Kunt u ons laten weten hoeveel het tramdossier de stad Maastricht inmiddels gekost heeft? Hier 
bedoelen we mee: hoeveel geld is er vanaf de start van het project uitgegeven aan onderzoek, 
juridische procedures en andere kosten. Hoeveel moet Maastricht op basis van de huidige afspraken 
nog aan de tram betalen? 
 
Antwoord vraag 15 
De uitgaven t/m april 2021 bedragen 22,2 miljoen.  
De bijdragen van de gemeente Maastricht aan het tramdossier zijn contractueel geregeld via de 
Samenwerkingsovereenkomst met appendix tussen de gemeente en de provincie (bijlage 10 en 
bijlage 11). 
De in de gemeentebegroting gereserveerde bijdrage aan de tram bedraagt op dit moment 22,48 
miljoen zijnde de initiële bijdrage van € 18 mio verhoogd met de contractueel vastgelegde indexering. 
Op basis van een ingeschatte indexering van 2 indexpunten per jaar zou de bijdrage van de 
gemeente Maastricht de komende jaren voor de resterende looptijd van het project conform 
contractafspraken nog met het bedrag van 3,3 miljoen kunnen worden verhoogd. Wat dit laatste 
betreft geldt sowieso eerst dat wij vasthouden aan de afspraak dat er geen meerkosten zouden zijn 
voor Nederland als gevolg van de situatie die ontstaan is in Vlaanderen terwijl deze verhoging het 
gevolg is van deze situatie. Bovendien is het nog maar de vraag in hoeverre de daadwerkelijke 
projectkosten een ophoging noodzakelijk maken. 
  
Vraag 16 
Wat is het verschil in reistijd tussen de tram en een snelbus, gerekend over het traject station Hasselt 
- station Maastricht? Is een snelbus voor u bespreekbaar als compromis mochten de kosten voor de 
tram te hoog oplopen? 
 
Antwoord vraag 16 
Er zijn geen berekeningen gemaakt voor reistijden van een snelbus respectievelijk ons zijn geen 
berekeningen bekend. Een project met een snelbus is van andere orde dan een tramproject en is 
een geheel nieuw project; een nieuw project dat vraagt om nieuwe besluitvorming, nieuwe 
financiering, een nieuw ontwerp et cetera. Ons standpunt is overigens dat het niet realistisch te 
achten valt dat aan de randvoorwaarden voor een optimaal functionerende trambusverbinding kan 
worden voldaan. Een dergelijke bus zal zich moeten voegen tussen het bestaande verkeer en dus 
hooguit in zijn futuristische uitstraling afwijken van de huidige busverbinding tussen Hasselt en 
Maastricht, maar nauwelijks tot geen tijdwinst op kunnen leveren. 
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Vraag 17 
Uit de stukken blijkt dat er wordt uitgegaan van een reistijd van 34 minuten. Op grond waarvan is tot 
deze berekening gekomen? Bent u het met ons eens dat een meer realistische berekening 45 - 55 
minuten is, uitgaande van 12 stops. Van welke reistijd gaat u uit en waarop is dat gebaseerd? Wat is 
de huidige reistijd Hasselt – Maastricht als men reist met De Lijn? Welke reistijd verwacht u als er 
een snelbus zou rijden? 
 
Antwoord vraag 17 
De berekening van de reistijd van 34 minuten is een reële berekening en is tot stand gekomen door 
het opstellen van een zogenaamd tijd-weg diagram, waarin in detail (in seconden) het tracé wordt 
doorgerekend, rekening houdend met het type voertuig, optrekken – rijden – afremmen, stoptijden 
aan de haltes, snelheden binnen- en buitenstedelijk.  
Voor een snelbus zijn geen berekeningen bij ons beschikbaar-bekend. 
 
Vraag 18 
Kan het college een chronologisch overzicht opstellen van alle besluiten, rapporten en stappen die 
de afgelopen jaren zijn gezet in het dossier tram Vlaanderen – Nederland, zodat alle raadsleden zich 
goed kunnen voorbereiden op het debat.  
 
Antwoord vraag 18 
Wij gaan ervan uit dat u hier de door u genomen besluiten en bijbehorende rapporten bedoelt 
inclusief de belangrijke stap van het ondertekenen van de Kaderovereenkomst. Deze zijn (net als 
alle tweemaandelijkse verzonden raadsinformatiebrieven) terug te vinden via deze link. De 
Kaderovereenkomst treft u aan in bijlage 1. 
Het gaat (vanaf 2007) chronologisch om de volgende belangrijke stappen.  

 5 oktober 2007 – Eerste strategienota (verkenning op hoofdlijnen). 

 30 juni 2008 – Intentieverklaring gesloten over tramverbinding tussen Vlaanderen en Maastricht 
tussen Vlaamse en Nederlandse betrokken partijen. 

 10 mei 2011 – Raadsvoorstel 62-2011. Keuze voor het stadstracé via Boschstraat – Bassin - 
Maasboulevard – Wilhelminaburg – Centraal Station. 

 18 december 2012 – Raadsvoorstel 129-2012. Positief projectbesluit over de realisatie van de 
tramverbinding op Nederlands grondgebied inclusief het beschikbaar stellen van een budget van 
€ 18 mio (prijspeil 2009). 

 18 februari 2014 – Raadsvoorstel 04-2014. Bestemmingsplan Tram Vlaanderen Maastricht (voor 
oorspronkelijke tracé). 

 11 maart 2014 - Ondertekening Kaderovereenkomst (zie bijlage 1).  

 25 februari 2015: gezamenlijke sessie met gemeenteraad en provinciale staten inzake review 
tram. Scope diende opnieuw verkend te worden (realisatie van het project binnen de door de raad 
vastgestelde kaders bleek niet mogelijk). 

 20 oktober 2015: raadvoorstel 110-2015 ‘Tram Vlaanderen Maastricht’ over vaststelling 
reviewresultaten, vaststelling variantenstudie, eindhalte Mosae Forum, scopeaanpassingen 
voorleggen aan Vlaamse partners en kennisnemen quickscan spoorbrug. 

 15 december 2016: Berenschot rapport evaluatie 2007-2014. 

 4 april 2017: raadsvoorstel 17-2017 ‘Evaluatie Berenschot en vaststellen conceptprojectplan’. 

 Vanaf 31 juli 2017 is er op basis van aanbeveling Berenschotrapport tweemaandelijks een RIB 
verstuurd met een update over het project Tram Maastricht-Hasselt. 

 27 februari 2018: raadsvoorstel 09-2018 ‘vaststellen Bestemmingsplan Tram Maastricht-Hasselt’.  
 
Op vraag 7 over de aanbestedingsvragen antwoordt u: 
” 2.5.5. Stopzetting en schorsing van de plaatsingsprocedure. “De aanbestedende entiteit behoudt 
zich het recht voor om op ieder ogenblik te besluiten de plaatsingsprocedure voor de opdracht te 

https://www.trammaastrichthasselt.eu/documenten/
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schorsen of stop te zetten. De aanbestedende entiteit noch de Nederlandse partners aanvaarden 
aansprakelijkheid indien de plaatsingsprocedure wordt geschorst of stopgezet”.  

 
De nu volgende vragen zijn gericht op de situatie dat er gestopt wordt (want die heeft u contractueel 
geregeld) niet op uw voornemen het project af te ronden! 
Gelieve de vragen daar dan ook niet mee af te doen. 
 
Vraag 19 
Zijn er redenen of criteria vermeld die vereist zijn om te schorsen of te stoppen? Kan België of 
Maastricht dus zonder redenen of criteria de aanbesteding/plaatsingsprocedure schorsen of 
stoppen?  
 
Antwoord vraag 19 
Er zijn in de aanbestedingsdocumenten geen redenen of criteria vermeld. 
Contractueel kan gestopt worden.  
Daarbij past de kanttekening dat contracten altijd onderwerp kunnen worden van gerechtelijke 
procedures. Het is daarmee niet uit te sluiten dat als er wordt gestopt zonder opgave van redenen, 
zonder inachtneming van grondbeginselen als redelijkheid en billijkheid, dat dan via gerechtelijke 
procedures thema’s als willekeur, redelijkheid en billijkheid, pre-contractuele verhoudingen, de 
verplichting op dooronderhandelen en zelfs schadevergoeding op de agenda gaan komen waarvan 
de uitkomst niet te voorspellen is. Zie ook de antwoorden op de vragen 2 en 25. 
 
Vraag 20  
Is er bij schorsing een termijn afgesproken om te hervatten of kan dat ook een of twee jaren of langer 
duren? 
 
Antwoord vraag 20 
Partijen treden in dat geval in overleg en hebben de inspanningsverplichting het doel van de 
Kaderovereenkomst na te streven. Zie hiervoor ook het antwoord op vraag 1. 
 
Vraag 21 
Wie is de aanbestedende entiteit? België, Maastricht, of beide? 
 
Antwoord vraag 21 
Vervoermaatschappij De Lijn. 
 
Vraag 22 
Als de plaatsingsprocedure op elk moment geschorst of gestopt kan worden door België of 
Maastricht, dan heeft België en Maastricht dus ook met elkaar overeengekomen dat ze van elkaar 
accepteren, dat op enig moment een van de twee of beiden uit het project kan/ kunnen stappen? 
Hoe luiden die artikelen?  
 
Antwoord vraag 22 
Nee, stoppen van de aanbesteding is niet gelijk aan stoppen van het project. Indien de aanbesteding 
wordt gestopt, treden partijen met elkaar in overleg over het vervolg. Zie daarvoor ook het antwoord 
op vraag 1. Als de aanbesteding wordt gestopt, blijven de bepalingen van de gesloten contracten 
tussen partijen nog steeds overeind staan. 
 
Vraag 23 
Als de plaatsingsprocedure op elk moment geschorst of gestopt kan worden kan België of Maastricht 
dan ook op elk moment zonder schadeplichtig te zijn naar elkaar een einde aan het project maken?  
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Antwoord vraag 23 
Nee, stoppen van de aanbesteding is niet gelijk aan stoppen van het project. Indien de aanbesteding 
wordt gestopt, treden partijen met elkaar in overleg over het vervolg. 
 
Vraag 24 
Hoe luidt de bepaling als zich die situatie voordoet dat er geschorst of gestopt wordt met de 
plaatsingsprocedure hoe België en Maastricht dan verder gaan of uiteengaan?  
 
Antwoord vraag 24 
Zie het antwoord op vraag 1. 
 
Vraag 25 
Op dit moment verkeren we in het stadium vóór de gunning in het aanbestedingstraject. België en 
Maastricht hebben de schadeplichtigheid uitgesloten tegenover de partij in de plaatsingsprocedure, 
dan kan van die schade alvast geen sprake zijn voor Maastricht? 
 
Antwoord vraag 25 
Het is correct dat schadeplichtigheid contractueel is uitgesloten. Zie ook de antwoorden op de vragen 
2 en 19. 
 
Vraag 26 
Is die schadeplichtigheid nog nader omschreven? 
 
Antwoord vraag 26 
In de Biedingsleidraad is beschreven: 2.5.5 Stopzetting en schorsing van de plaatsingsprocedure. 
“De aanbestedende entiteit behoudt zich het recht voor om op ieder ogenblik te besluiten de 
plaatsingsprocedure voor de opdracht te schorsen of stop te zetten. De aanbestedende entiteit noch 
de Nederlandse partners aanvaarden aansprakelijkheid indien de plaatsingsprocedure wordt 
geschorst of stopgezet”.  

 
Vraag 27 
Rest ons te vragen naar de onderlinge schadeplichtigheid als er nu geschorst of gestopt zou worden. 
Geef aan wat in de overeengekomen bepalingen staat opgenomen over schadeplichtigheid over en 
weer tussen België en Maastricht. En welke (soort) schade daaruit voortvloeit die vergoed moet 
worden. Hoeft niet zozeer een afgerond bedrag te zijn, kan ook een omschrijving zijn. 
 
Antwoord vraag 27 
Schadeplichtigheid is niet specifiek beschreven. Zie het antwoord op vraag 1. Het is een gegeven dat 
niet alleen in Nederland inmiddels fors is geïnvesteerd in het project; ook aan Vlaamse zijde belopen 
de voorinvesteringen naar wij hebben begrepen meerdere (tientallen) miljoenen euro’s. Concrete 
bedragen zijn ons niet bekend. Zie ook het antwoord op vraag 4. 

 
Vraag 28 
U gaf aan dat er al 22,18 mln. uitgegeven zijn van het budget van 62,5 mln. Van welke budgetten is 
dat geld afgegaan (gem. 18 m, prov. 12,3 m rijk 32,2 m)? En hoeveel van elk der budgetten? Is het 
geld van de provincie en rijk geoormerkt om aan bepaalde zaken uit te geven, of mag dat naar eigen 
inzicht uitgegeven worden? 
 
Antwoord vraag 28 
Het geld is niet geoormerkt voor bepaalde zaken, het geld is beschikbaar om de tramverbinding te 
realiseren. Als er gestopt wordt, zal er overleg moeten plaatsvinden tussen de drie partijen over de 
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financiële afwikkeling van het project en zal de vraag beantwoord moeten worden welk budget voor 
welk bedrag belast zal worden met de gemaakte kosten. 
 
Vraag 29 
U geeft aan dat het bedrag van 62,5 mln. inmiddels is geïndexeerd tot 70,2 mln. Heeft alleen de 
gemeente die ophoging van die inleg betaald?  
 
Antwoord vraag 29 
Nee, de indexering heeft betrekking op het totale budget. Het ministerie van Infrastructuur en 
Waterstaat heeft conform haar toezegging de indexering betaald tot 2016. Provincie en gemeente 
hebben afspraken omtrent indexering vastgelegd in de Samenwerkingsovereenkomst en 
bijbehorende appendix. Provincie en gemeente betalen indexering over hun eigen bijdrage en indien 
nodig over de bijdrage van het Rijk vanaf 2016, in de verhouding van hun eigen bijdrage aan het 
project. 
 
Vraag 30 
€ 150.000 schade per maand zou Maastricht lijden, hoe heeft u dat bedrag berekend? 
 
Antwoord vraag 30 
Dat betreft een berekening van enerzijds indexeringskosten van zowel de kosten van aanleg als van 
onderhoud als gevolg van het later uitvoeren van het project. Anderzijds betreft het kosten van de 
projectorganisatie en bijbehorende kosten als gevolg van de langere duur van de 
voorbereidingsfase. 
 
Op vraag 10 antwoordt u dat “onze inzet gericht is op een kwalitatief goede en langjarige rijksgrens-
overschrijdende, regionale, openbaarvervoersverbinding conform de wens en het besluit van de 
meerderheid van de raad”.  
 
Vraag 31  
Als de België nu voor een busverbinding zou kiezen, gaat u daar dan mee akkoord? 
 
Antwoord vraag 31 
Nee. 
 
Vraag 32 
Als de Belgen nu voor een busverbinding kiezen, legt u die keuze dan voor aan de gemeenteraad of 
blijft u België houden aan een tram? 
 
Antwoord vraag 32 
Wij houden vast aan het tramproject waartoe de raad heeft besloten en waarop de contracten zijn 
gesloten. Ingeval dit project niet haalbaar is, zal het project worden beëindigd en financieel worden 
afgewikkeld. Als er vervolgens een verzoek komt vanuit Vlaanderen voor een busverbinding, dan 
zullen wij ons daarover beraden en daarbij uiteraard ook uw raad betrekken. 
 
Vraag 33 
Zou u dan met het rijk en de provincie kunnen onderhandelen of zij toch een bijdrage willen leveren 
aan de inrichting voor die busverbinding? Een goede busverbinding is toch ook hoogwaardig ov? 
 
Antwoord vraag 33 
Wij zien een busverbinding zeker niet gelijkwaardig aan een tramverbinding als hoogwaardige ov-
verbinding.  
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Zoals in antwoord op vraag 32 aangegeven, zullen wij ons beraden als een verzoek komt voor een 
busverbinding; onderhandelen met de provincie en het Rijk kan altijd, al schatten wij de kans van 
slagen niet hoog in. 
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1 Begrippen en Afkortingen 

1.1 Begrippen en definities 

begrip definitie 

alignement Een in drie dimensies gedefinieerde denkbeeldige lijn, volgens 

welke het spoor is of wordt ontworpen. 

as spoor Denkbeeldige lijn in de lengterichting van het spoor, gelegen 

midden tussen beide spoorstaven en op de lijn die raakt aan de 

bovenkant van beide sporen. 

bovenkant spoorstaaf Het peil van een horizontale lijn in het vlak dwars op het spoor, 

die raakt aan de bovenkant van de laagst gelegen spoorstaaf. 

hart spoor Verticale lijn door as spoor. 

horizontaal alignement De projectie van as spoor op een horizontale vlak. 

kunstwerk Constructie in een verkeers-, vaar- of spoorweg, zoals bv. een 

brug, tunnel, viaduct of aquaduct. 

normwaarden Waarden die door de ontwerper vrij kunnen worden gebruikt voor 

het ontwerp van het alignement. Deze waarden garanderen een 

goed rijcomfort en beperken de onderhoudskosten van het spoor 

tot een redelijk niveau. 

overgangsboog Een tracé-element, waarvan de kromming (1/R) lineair verloopt. 

overgangshelling De helling in lengterichting van de buitenspoorstaaf ten opzichte 

van de binnenspoorstaaf in een overgangsboog, waardoor een 

lineair verloop van de verkanting bereikt wordt. 

ruk Variatie van het verkantingstekort als functie van de tijd. 

scheluwte De mate van verandering van de verkanting als functie van de 

lengte. 

snelheid Vmax De hoogste snelheid waarvoor een baanvak of spoorgedeelte in 

exploitatie geschikt is. 

theoretische verkanting De verkanting waarbij de resultante van het gewicht van het 

voertuig en de horizontale centrifugaalkracht, loodrecht staat op 

de lijn rakend aan beide spoorstaafkoppen. 

uitzonderingswaarden Waarden die incidenteel door de ontwerper kunnen worden 

gebruikt voor het ontwerp van het alignement. Deze waarden 

genereren een matig tot slecht, maar nog acceptabel rijcomfort en 

verhogen de onderhoudskosten van het spoor. 

verkanting Hoogteverschil in dwarsrichting tussen de spoorstaven van één 

spoor. Verkanting wordt gerealiseerd door de spoorstaaf aan de 

buitenzijde van de boog hoger te leggen. 
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begrip definitie 

verkantingsoverschot Verkantingsoverschot ontstaat als een trein langzamer door een 

boog rijdt dan de snelheid waarbij de theoretische verkanting 

aanwezig is. 

verkantingstekort Verkantingstekort ontstaat als een trein sneller door de boog rijdt 

dan de snelheid waarbij de theoretische verkanting aanwezig is. 

verticaal alignement De projectie van de bovenkant spoor (BS) op een verticaal vlak 

door as spoor. 

1.2 Symbolen en afkortingen 

Symbool Omschrijving Eenheid 

aq niet gecompenseerde dwarsversnelling in het vlak van het spoor m/s2 

BS bovenkant spoor -- 

D verkanting mm 

Dth theoretische verkanting mm 

dD/dt kantelsnelheid mm/s 

dD/dL scheluwte mm/m 

E verkantingsoverschot mm 

I verkantingstekort mm 

dI/dt ruk mm/s 

L lengte van een tracé-element m 

PVR Profiel van Vrije Ruimte 

Rh horizontale boogstraal m 

Rv verticale boogstraal m 

t tijd s 

Vmax maximum snelheid km/h 

I verschil in verkantingstekort mm 

D verschil in verkanting mm 



Bestand: TMH3.1-137_STL1_BSTK_C5_03_Infrastructuur spoor_2013-06-17_vRVB_V1.0 

Afdrukdatum: 2020-06-15 Pagina 6/35 Versie RVB d.d. 06/02/2013 

2 Normen, Bronnen en Richtlijnen 

Voor het maken van het spoorontwerp worden binnen dit project richtlijnen van verschillende landen 

gehanteerd. De volgende redenen zijn hiervoor de belangrijkste: 

1. Richtlijnen voor het ontwerp van Light Rail-verbindingen bestaan niet in België, maar wel in

Duitsland en Nederland.

Voor het spoorontwerp van het Spartacus-plan worden de volgende richtlijnen toegepast: 

Titel Duitse code Belgische code 

[1] BOStrab 

[2] BOStrab-Trassierungsrichtlinien 

[3] Spoortoepassingen – Ontwerpparameters 

van het spoortracé – Spoorbreedte 1435 mm 

en groter – Deel 1: Doorlopend spoor, 1e 

uitgave, januari 2003 

NBN ENV 13803-01 

[4] Ontwerprichtlijnen voor het Regionet Limburg, 

november 2005 

[5] DB AG Richtlinie Linienführung 800.0110 

[6] Forschungsgesellschaft für Straßen- und 

Verkehrswesen: Empfehlungen für Anlagen 

des öffentlichen Personennahverkehrs (2003) 

[7] Handboek Spoortechniek (C. Esveld) 

[8] Marktstudie sneltrammaterieel (De Lijn) 

[9] 

[10] BOStrab-Lichtraum-Richtlinien Dez. 1996 

[11] Berufsgenossenschaftliche Informationen für 

Sicherheit und Gesundheit bei der Arbeit 

BG-Information 

BGI 5040 

BGI 5040 

[12] Toegankelijk publiek domein (Vlaamse 

overheid) 

[13] DB AG Richtlinie Personenbahnhöfe planen  813 

[14] ASVV 1996 

[15] UIC Code 505-1, Railway transport stock, 

Rolling stock construction gauge, May 2006 
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3 Projectoverzicht 

3.1 Algemeen overzicht 

Sneltramlijn 1: Hasselt - Maastricht 

Figuur 1 - Overzicht lijnvoering Lijn 1 

Bovenstaande figuur is gebaseerd op de gegevens van het Project-MER. De tracédelen als diesellijn 

worden eveneens geëlektrificeerde lijn. 

3.2 Ontwerpgedeeltes 

Station Hasselt – Campus UH km 0,0 tot km 5,1 

Het ontwerpgedeelte van station Hasselt tot voorbij de nieuw aan te leggen halte op de Campus UH 

valt samen met het tracé voor sneltramlijn 2. 

Station Hasselt – Grote Breemstraat km 0,0 tot km 0,3 

Lengte 300 m dubbelspoor op eigen bedding 

Halte H1 Hasselt Station 

Ontwerpsnelheid 50 km/u. 

Grote Breemstraat – Kanaalkom km 0,3 tot km 1,2 

Lengte 900 m dubbelspoor op eigen bedding 

Halte H2 Hasselt Kanaalkom 

Ontwerpsnelheid 50 km/u. 

Kanaalkom – Dusartplein km 1,2 tot km 1,6 

Lengte 400 m dubbelspoor richting Lanaken op eigen bedding / richting Hasselt station op rijbaan 

Halte H3 Hasselt Dusart 

Ontwerpsnelheid 50 km/u. 

Dusartplein – Campus UH km 1,6 tot km 5,1 

Lengte 3.500 m dubbelspoor op eigen bedding 

jkers
Markering

jkers
Markering
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Halte H4 Hasselt Provinciehuis en Halte H5 Diepenbeek Campus 

Ontwerpsnelheid 70 km/u rekening houdend met uitbreiding naar 100 km/u. 

Campus UH – Beverst km 5,1 tot km 14,3 

Het ontwerpgedeelte Campus UH – Beverst loopt grotendeels parallel met lijn 34 van Infrabel. 

Campus UH – Diepenbeek km 5,1 tot km 8,2 
Lengte 3.100 m, dubbelspoor op eigen bedding 
Halte H6 Diepenbeek Station 
Ontwerpsnelheid 100 km/u. 

Diepenbeek – Beverst km 8,2 tot km 14,3 

Lengte 6.100 m enkelspoor op eigen bedding 

Halte H7 Beverst 

Ontwerpsnelheid 100 km/u.Beverst – Grens (NL) km 14,3 tot km 26,9Het ontwerpgedeelte Beverst – 

Lanaken loopt grotendeels op de bedding van lijn 20 van Infrabel. 

Beverst – Lanaken km 14,3 tot km 23,0 
Lengte 8.700 m enkelspoor op eigen bedding  

Beverst – Lanaken km 23,0 tot km 25,9 

Lengte 2.900 m dubbelspoor op eigen bedding 

Halte H8 Munsterbilzen, Halte H9 Eigenbilzen, Halte H10 Lanaken 

Ontwerpsnelheid 100 km/u. 

Lanaken – Grens km 25,9 tot km 26,9 

Lengte 1.000 m enkelspoor op eigen bedding 

Ontwerpsnelheid 100 km/u. 
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4 Exploitatie 

Het exploitatieschema is opgenomen in deel B – Referentiekader – 2 Inventarisatie – 7 

Exploitatiemodel. 
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5 Ontwerprichtlijnen 

5.1 Uitgangspunten 

5.1.1 Ontwerpsnelheid 

De ontwerpsnelheid voor het spoortracé is afhankelijk van de plaatselijke ruimtelijke situatie. De 

streefwaarde voor het tramregime in stadscentra is 50 km/u, de streefwaarde voor sneltramregime is 

100 km/u. De maximaal toegelaten snelheid is 100 km/u. 

5.1.2 Maatgevend voertuig 

Het referentieontwerp is gebaseerd op een referentievoertuig. De voertuigcontour van het 

referentievoertuig is als volgt. 
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Figuur 2 - Voertuigcontour referentievoertuig [8] 

5.1.3 Profiel van Vrije Ruimte 

Het Profiel van Vrije Ruimte (PVR) is de vrij te houden ruimte boven en naast een spoor waarbinnen 

zich geen vaste of tijdelijke voorwerpen mogen bevinden, die het railvervoer hinderen en/of in gevaar 

kunnen brengen. 

Het vastgelegd PVR maakt het mogelijk, verschillende gebruikelijke light-rail-voertuigen op het 

Spartacus-net te laten verkeren. Het PVR is ingepast in het UIC-PVR, omdat de light-rail-voertuigen 

op sporen van Infrabel of ProRail zullen kunnen rijden (Figuur 3 en 4). De onderste delen van het 

voertuig zullen beantwoorden aan UIC 505-1. 
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De breedte van het PVR bedraagt 3100 mm ter hoogte van het voertuig en 2200 mm ter hoogte van 

de pantograaf. 

Alleen bij haltes is een indringing in het PVR toegestaan. Deze is afhankelijk van de voertuiggeometrie 

en mag uitgaande van een halve voertuigbreedte van 1,325 m ter hoogte van perrons horizontaal 

15 cm en verticaal 35 cm ten opzichte van de bovenkant spoor (BS) bedragen.  

Voor de sneltram zonder bovenleiding geldt voor spoor zonder verkanting een PVR-hoogte van 4000 

mm. Indien bovenleiding wordt toegepast geldt een nominale PVR-hoogte van 5500 mm bij spoor in 

rechtstand. Deze hoogte kan geoptimaliseerd worden afhankelijk van de situatie en mogelijkheden 

van bevestiging van de bovenleiding tussen maximaal 6200 mm en minimaal 4500 mm.  

Indien er een verkanting wordt toegepast, dient hiermee rekening gehouden te worden bij de bepaling 

van de vrije hoogte.  

Bij dubbelspoor is de hart op hart afstand op 3100 mm vastgelegd zonder bovenleidingpalen. Indien 

bovenleiding met masten in het midden wordt toegepast bedraagt de hart op hart afstand 3600 mm. 

Voor de vaststelling van het PVR worden niet toevallige beïnvloedingsfactoren opgeteld (statische 

omhullende, veerwegen, elasticiteiten van spoor, sleet enz.) en toevallige beïnvloedingsfactoren 

(verschuiving door spoorspeling, montagetoleranties, enz.) met hun waarschijnlijkheden 

meegerekend. [10] 

In geval van dubbelspoor moet niet met alle invloeden voor de vaststelling van het PVR op beide 

sporen rekening worden gehouden (bijvoorbeeld windinvloed, verschuiving van sporen). Tussen twee 

sporen moet dus het hele PVR worden voorzien, maar de statische omhullenden van de voertuigen 

kunnen dichter bij elkaar worden gebracht omdat dynamische invloeden wegvallen. [10] Dat betekent 

dat in geval van krappe bochten en wissels het naderen van de statische omhullenden aan het begin 

van de bocht kan worden toegelaten. Er wordt vastgelegd, dat de twee statische omhullenden, welke 

in rechtstand een onderlinge afstand van 45 cm hebben, elkaar tot op 35 cm afstand kunnen naderen 

voor ballastloos spoor en tot 40 cm voor spoor op ballastbed." 
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Figuur 3 - Omgrenzingsprofiel referentievoertuig en UIC-omgrenzingsprofiel [8], [15] 
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Figuur 4 - Profiel van vrije ruimte (PVR) 
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In bochten wordt de spoorafstand verbreed conform volgende tabel: 

Boogstraal (m) Uitslag binnenzijde 

PVR (mm) ten 

opzichte van hart 

spoor 

Uitslag buitenzijde 

PVR (mm) ten 

opzichte van hart 

spoor 

spoorafstand (mm) 

25 1864 1991 3855 

30 1808 1922 3730 

35 1768 1873 3641 

40 1738 1835 3573 

45 1714 1806 3520 

50 1696 1783 3479 

60 1668 1747 3415 

70 1648 1722 3370 

80 1633 1703 3336 

90 1622 1688 3310 

100 1612 1677 3289 

110 1605 1667 3272 

120 1598 1659 3257 

130 1593 1652 3245 

140 1588 1646 3234 

150 1585 1641 3226 

200 1585 1623 3208 

300 1584 1594 3178 

400 1577 1585 3162 

500 1573 1579 3152 

1.000 1564 1569 3133 

1.500 1562 1565 3127 

∞ 1550 1550 3100 

Tabel 1 - Verbredingstabel bij R ≤ 1.500 m [4] 

Indien er verkanting wordt toegepast, dient hiermee rekening gehouden te worden bij de bepaling van 

de vrije ruimte. Het PVR wordt in geval van verkanting rond het middenpunt van de bovenkant rail van 

de binnenste spoorstaaf gedraaid. Dus wordt de vrij te houden ruimte naast het spoor verbreed.  
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5.2 Dwarsprofiel 

De voor de opbouw van dwarsprofielen bepalende gegevens zijn hieronder opgesomd. 

De spoorwijdte is de kleinste afstand tussen de binnenkanten van de linker en rechter spoorstaaf van 

een spoor, gemeten van 0 t/m 14mm onder de kop van de spoorstaven. 

Spoorwijdte: 1435 mm 

De afstand tussen beide spoorstaven van een spoor, gemeten van hart spoorstaaf tot hart spoorstaaf 

is de spoorbreedte. 

Spoorbreedte:  1500 mm 

Maximale voertuigbreedte 2,65 m [1] 

Gekozen voertuigbreedte 2,65 m [8] 

De spoorafstand is gedefinieerd als de horizontale afstand tussen twee sporen, van hart spoor tot hart 

spoor. 

Minimale spoorafstand 

(rechtstand, geen bovenleidingpalen): 3,10 m [4], [8] 

Minimaal spoorafstand 

(rechtstand, midden bovenleidingpalen): 3,60 m [4], [8] 

De spoorafstand is bovendien afhankelijk van de toegepaste verkanting en de boogstraal (Tabel 1). 

Minimum afstand tramkast – puntobjecten   

(bovenleiding-/seinpaal) in veiligheidsruimte 45 cm [2], [11] 

Minimale doorgangsbreedte 

bij vaste objecten (naast PVR) 70 cm [2], [11] 

Minimum afstand tramkast – trottoir (v ≤ 50 km/u) 30 cm [6] 

Minimum afstand tramkast – voertuig (v ≤ 50 km/u) 50 cm [6] 

Als er in geval van hogere snelheid geen afsluiting tussen spoor en voetpad/fietspad/weg is voorzien, 

moet de afstand tussen PVR en voetpad/fietspad/weg 1,50 m bedragen. Deze ruimte moet middels 

beplanting of middels een gracht als  barrière kunnen fungeren (Figuur 10). 

Voor snelheden groter dan 50 km/u op aangrenzende rijbanen moet er een vangrail (of iets dergelijks) 

tussen rijbaan en spoor worden voorzien om te voorkomen dat voertuigen binnen het PVR van de 

tram raken. 

Veiligheidsruimte 

Minimale breedte veiligheidsruimte: 70 cm [2]  

Minimale breedte evacuatiepad in veiligheidsruimte 50 cm [11] 

Minimale hoogte veiligheidsruimte: 2,00 m [2] 

Langs elk spoor moet een veiligheidsruimte buiten het PVR worden voorzien. Deze moet toegankelijk 

zijn vanuit het spoor en vanuit het voertuig. De veiligheidsruimte moet ook als vluchtstrook kunnen 

fungeren. 

Normaal worden op dubbelspoor deze veiligheidsruimtes aan de buitenkanten van het spoor voorzien. 

Op enkelspoor zal de veiligheidsruimte langs iedere zijde worden voorzien zodat er geen verwisseling 

in geval van gevaar kan gebeuren. 
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Beperkingen op de breedte van de veiligheidsruimte zijn toegestaan t.h.v. puntobjecten, de minimale 

afstand tussen voertuig en obstakel (sein-/bovenleidingpaal) is 45 cm (Figuur 6). [2], [11] 

Aangrenzende openbare verkeersruimtes (rijbanen/wegen) kunnen ook fungeren als veiligheidsruimte 

indien deze ongehinderd toegankelijk zijn (Figuur 5). 

De minimale begaanbare breedte van het evacuatiepad in de veiligheidsruimte moet 50cm bedragen 

[11]. 

Het vluchtpad op vrije baan met ballastbed ligt doorgaans naast het ballastbed op niveau van het vlak 

van de onderbouw (bovenkant aardebaan) (Figuur 9 en 10). 

Op bruggen wordt het evacueren van een stilstaand tramvoertuig vergemakkelijkt door ophoging van 

het vluchtpad naar niveau bovenkant spoor (BS) (Figuur 7). 

In lange tunnels wordt wegens de grotere potentiële gevaren (brand, duisternis, beperkte 

toegankelijkheid) het vluchtpad verhoogd naar 35cm boven de bovenkant spoor (BS) (Figuur 8). 

Haltes 

Noot: de vastlegging van de perronrand in hoogte ten opzichte van het spoor en in zijafstand ten 

opzichte van het spoor, en de toleranties hier op, heeft tot doel de toegankelijkheid voor minder 

mobielen in de beste omstandigheden te garanderen. Aan de leverancier van de voertuigen worden 

ook eisen opgelegd (zie bestek voertuigen). Door het opleggen van eisen aan de infrastructuurzijde en 

aan de voertuigzijde is het hoogteverschil tussen perron (infrastructuur) en uitschuifbare voorziening 

(voertuig) maximum 2 cm; is de opening tussen perron (infrastructuur) en uitschuifbare voorziening 

(voertuig) maximum 2 cm. 

De perrons zullen op een hoogte van 350mm, boven het loopvlak van de rails, aangelegd worden. [4] 

De minimale afstand tussen voertuig en perron is 75mm (tolerantie: -0, +10mm), zodat de perronrand 

maximaal 1,40m van de as van het spoor aangelegd wordt. De tussenafstand van 75mm wordt door 

uitschuifbare voorzieningen aan het voertuig overbrugd. De juiste afstand van perronrand tot het 

voertuig wordt door de opdrachtnemer vastgelegd op basis van de contouren van het vastgelegde 

voertuig. Voor het vastleggen van deze afstand stemt de opdrachtnemer af met de opdrachtnemer 

van het voertuig. 

De perronbreedte is minimum 2,50m voor een perron in zijligging en 4,00m voor een middenperron. 

[4], [6], [12] 

Maximale Perronhoogte: 0,35 m [8], [4] 

Minimale perronlengte: 80 m [4], [8] 

Minimale perronbreedte (middenperron): 4,00 m [4] 

Minimale perronbreedte (zijperron): 2,50 m [12] 

Minimale breedte obstakelvrije zone 1,50 m [6] 

Veiligheidsstrook/-ruimte: 1,00 m (vanaf de perronrand) 

Waarschuwingsstrook: 0,60 m, op 0,40 m van de perronrand, [12] 

De perronbreedte bestaat uit een 1,50 m brede obstakelvrije zone, waarbinnen de 40 cm naast de 

perronboord liggende 60 cm brede waarschuwingsstrook [12]1 is geïntegreerd. Daarachter ligt een 

zone voor automaten, vitrine, schuilhuisje, zitbanken enz. (Figuur 11). 

1 In afwijking van de richtlijn “Toegankelijkheid publiek domein” wordt de minimum circulatieruimte van 1,50 m 

gerekend vanaf de perronrand en niet vanaf de veiligheidsruimte (1,00 m breed). 
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Elke perron moet worden voorzien van een obstakelvrije toegang. Het maximale hellingspercentage 

van een toegangshellingbaan bedraagt 7%. [4] 

Indien nodig kan de hellingbaan in het perron worden geïntegreerd zonder de obstakelvrije zone in te 

nemen. 
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5.2.1 Standaard dwarsprofiel 1: dubbelspoor in de stad, bovenleidingpaal in het 

midden 

 

Figuur 5 - Standaard dwarsprofiel 1, dubbelspoor in de stad, bovenleidingspaal in het midden 
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5.2.2 Standaard dwarsprofiel 2: dubbelspoor, zijdelingse bovenleidingpaal 

 

Figuur 6 - Standaard dwarsprofiel 2, dubbelspoor met zijdelingse bovenleidingspaal 
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5.2.3 Standaard dwarsprofiel 3: dubbelspoor op kunstwerken 

Figuur 7 - Standaard dwarsprofiel 3, dubbelspoor op kunstwerken 
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5.2.4 Standaard dwarsprofiel 4: dubbelspoor in tunnels 

Figuur 8 - Standaard dwarsprofiel 4, dubbelspoor in tunnels 
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5.2.5 Standaard dwarsprofiel 5: dubbelspoor op vrije baan 

Figuur 9 - Standaard dwarsprofiel 5, dubbelspoor op vrije baan 
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5.2.6 Standaard dwarsprofiel 6: enkelspoor op vrije baan, naast fietspad of 

rijbaan 

Figuur 10 - Standaard dwarsprofiel 6, enkelspoor op vrije baan, naast fietspad of rijbaan 
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5.2.7 Standaard dwarsprofiel 7: haltes, middenperron en zijperron 

Figuur 11 - Standaard dwarsprofiel 7, haltes, middenperron en zijperron 
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5.3 Horizontaal alignement 

Het horizontaal alignement is de projectie van as-spoor op een horizontaal vlak. 

De kilometrering begint met km 0,000 in station Hasselt en loopt door tot aan de grens met Nederland. 

Boogstraal R 

Streefwaarde Minimum boogstraal 240 m [2] 

Minimum boogstraal: 60 m [4], [8] 

Uitzonderingswaarde:  30 m [4], [8] 2, [2] 3 

Minimum boogstraal bij perrons: 500 m [4], [13] 

Verkanting D 

Verkanting is het hoogteverschil in dwarsrichting tussen de spoorstaven van één spoor, gerealiseerd 

door de spoorstaaf aan de buitenzijde van de boog hoger te leggen. 

Maximale verkanting: 150 mm [4], [2]4 

Maximale verkanting op overwegen: 90 mm [3], [5] 

Maximale verkanting ter hoogte van perrons: 100 mm [4], [5] 

Theoretische verkanting is de verkanting waarbij de resultante van het gewicht van het voertuig en de 

horizontale centrifugaalkracht, loodrecht staat op de lijn rakend aan beide spoorstaafkoppen. De 

theoretische verkanting wordt berekend met: 

R

V
Dth

28,11 
= V(km/u), R(m), D(mm) 

Verkantingstekort I 

Verkantingstekort ontstaat als een trein sneller door een boog rijdt dan de snelheid waarvoor de 

theoretische verkanting gelijk aan die in de boog aanwezige verkanting is. Reizigers ervaren een naar 

de buitenkant van de boog gerichte versnelling. 

Maximaal tekort aan verkanting: 110 mm [4], [2] 5, [5] 6 

2 Voertuigen die voor het Spartacus project worden aangekocht moeten wel een boogstraal van 25m kunnen 

berijden, dit in verband met de tram-busbaan. 

3 BOStrab laat minimaal 25 m toe 

4 BOStrab laat maximaal 165 mm toe. 

5 BOStrab: tussen 100 mm (regelwaarde) en 150 mm (uitzonderingswaarde) 

6 DB AG: tussen 70 mm (regelwaarde) en 130 mm (uitzonderingswaarde). 



Bestand: TMH3.1-137_STL1_BSTK_C5_03_Infrastructuur spoor_2013-06-17_vRVB_V1.0 

Afdrukdatum: 2020-06-15 Pagina 27/35 Versie RVB d.d. 06/02/2013 

De verkanting wordt afhankelijk van de bepaalde snelheid in iedere boog bepaald. 

Formule voor het berekenen van de minimale verkanting: 

110
8,11 2

maxmin −


=−=
R

V
IDD th  V(km/u), R(m), D(mm), I(mm) 

De toe te passen verkanting wordt afgerond op 5mm. Dit mag echter niet leiden tot overschrijding van 

grenswaarden (minimale verkanting en verkantingstekort). 

R (m) 

D (mm) 25 50 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 

10 15 22 31 43 53 61 68 75 81 86 92 97 101 106 110 114 118 

20 16 23 32 45 55 64 71 78 84 90 96 101 106 110 115 119 124 

30 17 24 34 49 60 69 77 84 91 97 103 109 114 119 124 129 133 

40 18 25 36 50 62 71 80 87 94 101 107 113 118 124 129 133 138 

50 18 26 37 52 64 74 82 90 97 104 110 116 122 128 133 138 143 

60 19 27 38 54 66 76 85 93 100 107 114 120 126 131 137 142 147 

70 20 28 39 55 68 78 87 96 103 110 117 124 130 135 141 146 151 

80 20 28 40 57 70 80 90 98 106 113 120 127 133 139 145 150 155 

90 21 29 41 58 71 82 92 101 109 116 124 130 137 143 148 154 159 

100 21 30 42 60 73 84 94 103 112 119 127 133 140 146 152 158 163 

110 22 31 43 61 75 86 97 106 114 122 130 137 143 150 156 162 167 

120 22 31 44 62 76 88 99 108 117 125 132 140 146 153 159 165 171 

130 23 32 45 64 78 90 101 110 119 128 135 143 150 156 163 169 175 

140 23 33 46 65 80 92 103 113 122 130 138 146 153 159 166 172 178 

150 23 33 47 66 81 94 105 115 124 133 141 148 156 163 169 176 182 

Tabel 2 - Theoretische maximumsnelheid V (km/u) bij een gegeven straal R en verkanting D 

rekening houdend met maximaal verkantingstekort (indicatief) [4] 
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R (m) 

V (km/u) 25 50 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 

10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

20 79 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

30 x 102 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

40 x x 79 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

50 x x x 38 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

60 x x x 102 32 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

70 x x x x 83 35 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

80 x x x x 142 79 41 16 27 9 0 0 0 0 0 0 0 

90 x x x x x 129 81 49 59 38 21 8 0 0 0 0 0 

100 x x x x x x 126 87 94 68 49 33 20 9 0 0 0 

Tabel 3 - Theoretische vereiste verkanting D (mm) bij een gegeven snelheid V en straal R 

rekening houdend met maximaal verkantingstekort (indicatief) [4] 

V(km/u) 

D (mm) 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 

20 9 36 82 145 227 327 445 581 735 908 

30 8 34 76 135 211 303 413 539 683 843 

40 8 31 71 126 197 283 385 503 637 787 

50 7 30 66 118 184 266 361 472 597 738 

60 7 28 62 111 174 250 340 444 562 694 

70 7 26 59 105 164 236 321 420 531 656 

80 6 25 56 99 155 224 304 397 503 621 

90 6 24 53 94 148 212 289 378 478 590 

100 6 22 51 90 140 202 275 360 455 562 

110 5 21 48 86 134 193 263 343 434 536 

120 5 21 46 82 128 185 251 328 416 513 

130 5 20 44 79 123 177 241 315 398 492 

140 5 19 42 76 118 170 231 302 382 472 

150 5 18 41 73 113 163 222 290 368 454 

Tabel 4 - Theoretische minimumstraal R (m) bij een gegeven minimale verkanting D en snelheid 

V rekening houdend met maximaal verkantingstekort (indicatief) [4] 
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In het normale geval zal een rest horizontale versnelling overblijven. 

Verkantingstekort / horizontale versnelling (regelwaarde)  

aq = 0,1...0,2 m/s² [2] 

De versnelling aq (m/s²) is de niet gecompenseerde dwarsversnelling in het vlak van het spoor en 

komt overeen met het verkantingstekort (mm) gedeeld door 153. 

Iregel = 15…30 mm 

)30...15(
8,11 2

−


=−=
R

V
IDD regelthregel   V(km/u), R(m), D(mm), I(mm) 

Verkantingsoverschot E 

Verkantingsoverschot ontstaat als een trein langzamer door een boog rijdt dan de snelheid waarbij de 

theoretische verkanting aanwezig is. Voor reizigers helt de trein gevoelsmatig teveel naar de 

binnenkant van de boog. Het verkantingsoverschot wordt berekend met: 

thDDE −=  (E > 0) E(mm), D(mm) 

Maximaal overschot aan verkanting: 70 mm 

Rechtstand 

Minimale lengte rechtstand Lg ≥ 0,1*Ve [2], L(m), V(km/u) 

Lg ≥ 6 m [2] 

Overgangsbogen 

De horizontale overgangsboog is een kromme van het type clothoïde, waardoor de kromming 1/R 

lineair verloopt. Overgangsbogen dienen te worden toegepast tussen rechtstand en boog (één 

overgangsboog), tussen gelijkgerichte bogen (één overgangsboog) en tussen tegengesteld gerichte 

bogen (twee overgangsbogen). 

Minimum lengte overgangsbogen 
4,2

qontwerp

ob

aV
L


         [2], L(m), V(km/u), a(m/s²) 

Minimum lengte overgangsbogen mLob 6

De versnelling aq is de niet gecompenseerde dwarsversnelling in het vlak van het spoor en komt 

overeen met het verkantingstekort gedeeld door 153. 

Indien in een S-boog, tussen de twee overgangsbogen een rechtstand minstens 6 m (zie boven) niet 

kan worden bereikt, dienen de overgangsbogen te worden verlengd tot dat deze in één punt raken.  



Bestand: TMH3.1-137_STL1_BSTK_C5_03_Infrastructuur spoor_2013-06-17_vRVB_V1.0 

Afdrukdatum: 2020-06-15 Pagina 30/35 Versie RVB d.d. 06/02/2013 

Volgens ervaring mbt. maximale hoekverdraaiing van koppelingen (dubbele tractie) moeten kleine S-

bogen (R < 50m) worden verbonden met overgangsbogen of een rechtstand (met tussenbogen): 

Overgang R=25m – R=-25m: 2 overgangsbogen á mLob 10  of mLb 6  (R=50m) + mLr 8  + 

mLb 6  (R=-50m)

Overgang R=30m – R=-30m: 2 overgangsbogen á mLob 6  of mLr 12  

Overgang R  50m – R  -50m: overgangsbogen niet noodzakelijk. 

Bovendien zijn overgangsbogen niet noodzakelijk indien er geen verkantingsverschillen zijn die een 

overgangshelling noodzakelijk maken en aan onderstaande eisen m.b.t. de verandering in het 

verkantingstekort (I) wordt voldaan: 

Situatie zonder overgangsbogen mmI 40

Overgangsbogen kunnen ook vervallen bij bogen aan de achterkant van wissels. 

Overgangshelling 

De lengte van overgangsbogen moet voldoen aan onderstaande criteria mbt. de beperking van 

scheluwte en kantelsnelheid. 

Overgangshelling (V ≤ 80 km/u) )(66,1600:1
m

mm
i ==  [4] 

Overgangshelling (V > 80 km/u) Vi = 8:1 [4], V(km/u) 

Lengte overgangshelling DL  6,0 [4], L(m), D(mm) 

Maximale lengte: 200 m [4] 

Als er een overgangshelling nodig is heeft de overgangsboog dezelfde lengte. 

In geval van S-bogen worden de overgangshellingen, welke in verschillende benen van het spoor 

liggen over de gehele lengte van beide bogen aangebracht. 

5.4 Verticaal alignement 

Het verticaal alignement is de projectie van de bovenkant spoor (BS) op een verticaal vlak door as 

spoor. Voor hellingen gelden de volgende eisen. 

Hellingspercentages 

Maximum hellingspercentage vrije baan: 5 % [4], [8] 
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Maximum hellingspercentage perronspoor: 2,5 % [14]7 

Verticale bogen 

In het verticale alignement dienen rechtstanden onderling verbonden te worden met top- en dalbogen, 

bestaande uit cirkelbogen. 

Maximale straal: 25.000 m [3], [5] 

Minimale straal: 2.000 m [3], [4], [5] 

Afhankelijk van de topografie en bestaande infrastructuur kan binnen de bebouwde kom het 

toepassen van een straal noodzakelijk zijn die kleiner dan de boven vermelde minimale straal is. 

Voertuigen die voor het Spartacus project worden aangekocht moeten wel een verticale boogstraal 

van 500 m kunnen berijden. 

Minimale straal uitzonderingswaarde: 500 m [8] 

De normwaarde voor verticale bogen wordt berekend met: 

max
277,0 VRv   [3], [4]

De uitzonderingswaarde voor verticale bogen (R>2000m) wordt berekend met: 

max
235,0 VRv   [3], [4] 

Minimale lengte: 20 m [3], [4], [5] 

Als er verticale bogen met overgangshellingen samenvallen, moeten de verticale bogen met de 

normwaarde worden berekend. 

7 BOStrab laat maximaal 4% toe. 
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6 Constructief ontwerp spoorbaan 

6.1 Spoorbouw 

De spoorwijdte is 1435 mm (-0, +2), gemeten tot 14mm onder de kop van de spoorstaven. 

De spoorstaafhelling is 1:20. 

Voor het tramvoertuig werd een wielprofiel gekozen (Figuur 12), dat rijden op tramsporen (light rail) en 

treinsporen (heavy rail) toelaat.  

De kop van het tramspoor moet overeenstemmen met het kopprofiel van een S49-spoorstaaf (Figuur 

13) of een Ri59N-spoorstaaf (Figuur 14).

Figuur 12 - Gekozen wielprofiel 
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Figuur 13 - Spoorstaaf S49 
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G = 58,14 kg/m  Ix = 3210,6 cm4  Wx = 350,5 cm³ 

Figuur 14 - Spoorstaaf Ri59N 

 

Bovenbouw 

Voegloos spoor in ballast: Dit spoor is opgebouwd uit een ballastbed, dwarsliggers en spoorstaven. 

De spoorstaven worden in de baan voegloos aan elkaar gelast. 

Tram op eigen bedding: 

Spoorconstructie: voegloos spoor in ballast 

Spoorstaven: kopprofiel van S49-spoorstaaf of Ri59N-spoorstaaf 

Dwarsliggers: betonnen voorgespannen dwarsliggers8 

Minimale ballastdikte onder dwarsligger: 20 cm 

Op kunstwerken wordt bij voorkeur doorgaand ballastbed toegepast. 

Minimale ballastdikte op kunstwerken: 20 cm 

Ballastmateriaal: steenslag 

 

 

8 Onder spoortoestellen worden houten dwarsliggers toegestaan 
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6.2 Spoorbeëindigingsconstructies 

Er wordt gebruik gemaakt van twee soorten spoorbeëindigingsconstructies: 

- vaste spoorbeëindigingen; 

- energieabsorberende spoorbeëindigingen. 

De keuze van het soort spoorbeëindiging en de configuratie is afhankelijk van de risico’s welke 

optreden bij een aanrijding en de functie van het kopspoor.  

Functie van het kopspoor Maximaal optredende 

remvertraging 

Maximum 

aanrijdsnelheid 

Soort 

spoorbeëindiging 

Kopspoor met als functie 

perronspoor (met reizigers) 

3 m/s² 10 km/h Energieabsorberende 

spoorbeëindiging 

Kopspoor met als functie 

keerspoor (zonder reizigers, 

opgenomen in de 

dienstregeling) 

5 m/s² 10 km/h Energieabsorberende 

spoorbeëindiging 

Kopspoor met als functie 

opstelspoor 

n.v.t. 5 km/h Vaste of 

energieabsorberende 

spoorbeëindiging 

De configuratie van de constructies dient te worden bepaald op basis van nuttige perronlengte of 

spoorlengte. 

De volgende parameters zijn maatgevend voor de dimensionering van spoorbeëindigingsconstructies: 
1. Type voertuig
2. Treinmassa
3./4. Type buffer (hoogte en afstand)
7. Spoorwijdte
8. type dwarsligger en afstand, recht spoor of spoor in bogen, bochtstraal
9. hellingen
10. type rail, hoogte, helling, bovenbouwsysteem
11. kopspoor ja/nee
13. maximaal mogelijke remweg

14. maximaal mogelijke lengte van de buffer
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Waarom een tram Maastricht-Hasselt?
Met de tram Maastricht-Hasselt willen Rijk, 
provincie Limburg, gemeente Maastricht, 
Vlaamse Overheid en De Lijn samen een 
kwaliteitssprong voor het grensoverschrijdend 
openbaar vervoer in de regio realiseren. De 
tramverbinding brengt de beide hoofdsteden 
van Belgisch en Nederlands Limburg, Hasselt 
en Maastricht, binnen circa 36 minuten reistijd 
van elkaar. De reis wordt bovendien comfortabel 
en aantrekkelijk. Met deze investering willen 
de verantwoordelijke overheden de regionaal-
economische structuur van Limburg versterken 
en de economische samenwerking in de 
Euregio Maas-Rijn stimuleren. In dit rapport 
zijn de vervoerkundige, verkeerskundige en 
regionaal-economische effecten van het project 
onderzocht. Ook is een toets uitgevoerd op het 
doelbereik van het project. 

De Euregio Maas-Rijn vormt in potentie een 
stedelijke regio met 3,9 miljoen inwoners. 
Echter doordat de steden Maastricht, Luik, 
Hasselt, Heerlen en Aachen relatief klein 
zijn en perifeer liggen in hun land dreigt 
verlies aan economische vitaliteit doordat de 
werkgelegenheid naar grotere en meer centraal 
gelegen steden trekt. In de internationale 
concurrentiestrijd is daarom een goede 
grensoverschrijdende samenwerking tussen 

deze stedelijke gebieden nodig. Dit kan alleen 
als er goede grensoverschrijdende verbindingen 
zijn. De kwaliteit van de verbinding tussen 
Maastricht en Hasselt blijft duidelijk achter 
bij de kwaliteit van de andere verbindingen 
tussen de steden in de Euregio, met name 
voor het openbaar vervoer. Een rechtstreekse 
railverbinding ontbreekt en de reistijd per OV 
is tot 2,8x langer dan de reistijd per auto. 
Hierdoor is het OV geen goed alternatief. Toch 
is er sprake van een aanzienlijke vervoervraag 
tussen Belgisch Limburg en Maastricht van 
bijna 20.000 verplaatsingen per dag. Deze 
vervoervraag neemt nog steeds toe door een 
groeiende pendel in het woon-werkverkeer 
en door studenten. Deze (groeiende) 
vervoersbehoefte wordt thans evenwel 
niet optimaal gefaciliteerd en kansen voor 
economische groei blijven daardoor onbenut.

Wat houdt het project tram Maastricht-
Hasselt in? 
Het project tram Maastricht-Hasselt voorziet 
in de aanleg van een ruim 30 km lange 
tramverbinding tussen het station van Hasselt 
en het centrum van Maastricht. Het eindpunt in 
Maastricht is voorzien aan de westoever van de 
Maas, waarvoor nog drie alternatieve locaties in 
beeld zijn: Mosae Forum, Boschstraat Pathé en 
Markt. Als gevolg van de tramverbinding wordt 

de reistijd per openbaar vervoer tussen het 
station van Hasselt en de eindhalte in Maastricht 
teruggebracht van circa 72 minuten naar circa 
36 minuten. Bij realisatie van de tramverbinding 
gaat De Lijn bovendien in Belgisch Limburg 
buslijnen vanuit omliggende kernen (bijv. Genk, 
Zutendaal, Dorpheide, Kortessem, Kleine- 
Spouwen) met korte overstaptijden verknopen 
met de tram. Hierdoor wordt de reistijd vanuit 
deze kernen zowel naar Maastricht als naar 
Hasselt verkort.

Een breed gedragen project
De tramverbinding Maastricht – Hasselt past in 
het mobiliteitsbeleid van het Rijk, de provincie 
Limburg, de gemeente Maastricht en de 
Vlaamse overheid. Dit beleid is erop gericht 
het grensoverschrijdend openbaar vervoer te 
verbeteren. Het project wordt ook ondersteund 
door regionaal en nationaal economisch beleid 
dat erop is gericht de grensoverschrijdende 
samenwerking te bevorderen om daarmee 
het economisch perspectief van de Euregio te 
vergroten. 

Onderzoek van effecten en doelbereik
In dit onderzoek is het effect van de tram 
Maastricht – Hasselt afgezet tegen de 
autonome situatie en voor drie alternatieven: 
tracé eindhalte Mosae Forum, tracé eindhalte 

0Samenvatting
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Boschstraat Pathé en tracé eindhalte 
Markt. Gekeken is naar vervoerkundige, 
verkeerskundige en regionaal-economische 
effecten en naar het doelbereik van de 
projectdoelstellingen zoals opgenomen in de 
MER. De resultaten zijn samengevat in de 
overzichtstabel in tabel 0.1 op de volgende 
pagina. 

Vervoerkundige effecten
De reistijd neemt in alle gevallen sterk af 
tussen Maastricht en Hasselt. De rijtijd tussen 
station Hasselt en de eindhalte in Maastricht 
wordt 36 minuten, waarvan de rijtijd tussen het 
centrum van Hasselt en Maastricht (33 minuten) 
onderdeel uitmaakt. De reistijden (incl. wachttijd 
en eventueel looptijd) tussen 3 belangrijke 
locaties in Maastricht (Randwijck, Station 
en binnenstad) en het station van Hasselt 
nemen gemiddeld af van 80 minuten naar 53 
minuten voor tracés eindhalte Boschstraat 
Pathé en eindhalte Markt en 50 minuten voor 
tracé eindhalte Mosae Forum. De halte Mosae 
Forum scoort gemiddeld gunstiger, omdat 
voor de reizigers vanuit Hasselt richting de 
binnenstad de halte Boschstraat Pathé een 
grotere looptijd kent. De halte Markt is juist 
voor overstappende reizigers vanuit Hasselt 
richting Randwijck minder gunstig. Het aantal 
reizigers bij tracé eindhalte Mosae Forum ligt 
met 10.800 op een gemiddelde werkdag hoger 
dan de 10.500 voor tracé eindhalte Boschstraat 
Pathé respectievelijk de 10.300 voor tracé 
eindhalte Markt. Deze vervoerwaarde ligt lager 

bij tracé eindhalte Markt doordat deze halte niet 
aansluit op de OV-as en daarmee de overstap 
op aansluitend busverkeer belemmerd wordt. 
Dit is ook terug te zien in het effect op het aantal 
busreizigers in de bussen in Maastricht. Bij 
tracé eindhalte Markt is de toename van het 
aantal busreizigers het minst sterk: van 23.000 
naar 24.500. Voor tracé eindhalte Boschstraat 
Pathé en tracé eindhalte Mosae Forum is dat 
25.600 respectievelijk 25.900. Gemiddeld 
genomen neemt de v/f-waarde, de verhouding 
tussen OV-reistijd en autoreistijd, op een aantal 
belangrijke reisrelaties sterk af van 2,1 naar 
1,5. Alleen voor het tracé eindhalte Markt ligt 
deze iets hoger op 1,6 omdat de ligging hiervan 
minder gunstig is voor reizigers naar Randwijck. 
Het OV-aandeel in alle verplaatsingen van 
en naar Maastricht neemt toe van 6,4% naar 
6,5% bij tracés eindhalte Boschstraat Pathé en 
Markt en naar 6,6% bij tracé eindhalte Mosae 
Forum. Op topdruktedagen is het tracé eindhalte 
Boschstraat Pathé minder gunstig dan de tracés 
eindhalteMarkt en eindhalte Mosae Forum 
vanwege de grotere afstand tot de binnenstad.

Bovenstaande effecten zijn gebaseerd op 
een objectieve vervoersprognose voor 2030. 
Ervaring leert dat dit soort railprojecten een 
structurerende werking kent en dat daardoor 
op de langere termijn naar verwachting 
het aantal reizigers zal groeien. Zo werken 
verdere verbeteringen in het OV-netwerk in 
België en Nederland ook door in het gebruik 
van de tramverbinding. De verbeterde 

bereikbaarheid van de plaatsen die door de 
tram worden aangedaan kan er toe leiden dat 
woningbouwopgaven op langere termijn meer 
rond deze locaties ontwikkeld kunnen worden. 
Maar ook in de bestaande woningen zullen in de 
loop der tijd andere typen bewoners komen die 
de betreffende woning kiezen mede vanwege 
de aanwezigheid van de tram. Veelal kan het 
daarbij dus gaan om minder autoafhankelijke 
inwoners die dus ook meer geneigd zijn de tram 
te gebruiken. Dit structurerende effect van de 
tram doet zich bij busverbindingen niet voor, 
waardoor de tram op langere termijn een hogere 
vervoerwaarde creëert. 

Verkeerskundige effecten
Ten aanzien van de verkeersveiligheid scoren 
tracé eindhalte Markt en tracé eindhalte 
Mosae Forum gunstiger dan tracé eindhalte 
Boschstraat Pathé. Dit heeft er vooral mee te 
maken dat bij dit laatste de verkeerssituatie 
minder overzichtelijk is en verkeer uit 
meerdere richtingen komt. De tram heeft 
naar verwachting geen negatieve invloed op 
de verkeersafwikkeling. Daarbij is er geen 
onderscheid naar de verschillende alternatieven.

Regionaal-economische effecten 
Voor een bezoek op dagelijkse basis is een 
reistijd van ongeveer 45 minuten acceptabel 
voor reizigers. Het aantal mensen binnen 45 
minuten bereik neemt door de tram Maastricht-
Hasselt toe van circa 560.000 in de autonome 
situatie naar 622.000 bij tracé eindhalte Markt, 



6
Tabel 0.1. Overzichtstabel afweging alternatieven eindhalte.

Criterium Autonoom Mosae Forum Boschstraat Pathé Markt

Vervoer

Reistijd station Hasselt - eindhalte Maastricht 72 36 36 36

Reistijd Maastricht-Hasselt
(gemiddelde over 3 reisrelaties)

80 50 53 53

Aantal tramreizigers 0 10.800 10.500 10.300
Aantal busreizigers
(NL bussen)

23.000 25.900 25.600 24.500

VF-waarde internationale relaties
(gemiddelde over 4 reisrelaties)

2,1 1,5 1,5 1,6

OV aandeel modal split
(% OV reizigers)

6,4% 6,6% 6,5% 6,5%

Topdagen
(nabijheid binnenstad)

0 ++ + ++

Verkeer
Verkeersveiligheid
(aandachtspunten in de ontwerpen)

0 - -- -

Verkeersafwikkeling 0 0 0 0

Ruimtelijk-economisch
Bereikbaarheid binnenstad Maastricht
(aantal inwoners binnen 45 minuten bereik)

560.000 636.000 615.000 622.000

Concurrentiepositie bedrijven
(reistijdwinst zakelijk verkeer (mln euro per jaar))

0 0,5 0,5 0,5

Extra werkgelegenheid
(aantal voltijdsbanen (Maastricht / Limburg totaal))

0 20 / 40 20 / 40 15 / 35

Extra bestedingen recreatie en toerisme
(miljoen euro per jaar)

0 0,7 0,4 0,3

Woningmarkt
(stijging vastgoedprijzen)

0 <1% <1% <1%

Toets doelbereik
1. Grensoverschrijdende bereikbaarheid
1.1 Ontsluiting voorzieningen grensregio 0 ++ ++ +
1.2 Grensoverschrijdende samenwerking 0 ++ ++ +
2. Vervolmaken euregionale verbindingen
2.1 Ontbrekende railverbinding - +++ +++ +++
2.2 Euregionale netwerk - +++ ++ ++
3. Aantrekkelijk alternatief voor auto en bus
3.1 OV-alternatief voor keuzereizigers - ++ ++ +
3.2 OV-aandeel in de modal split 0 ++ + +
4. Impuls voor regionaal-economische ontwikkelingen
4.1 Structurerende werking 0 + + +
4.2 Impuls aan gebiedsontwikkeling 0 + + +
4.3 Versterking vestigingsklimaat 0 + + +
4.4 Stimulans regionale economie 0 + + +



tram Maastricht-Hasselt 7

615.000 bij tracé eindhalte Boschstraat Pathé 
en 636.000 bij tracé eindhalte Mosae Forum. 
De reistijdwinst voor het zakelijk verkeer wordt 
ingeschat op circa 0,5 miljoen euro per jaar, 
waarbij er afgerond geen verschil is tussen de 
drie mogelijke eindhalten. Door de verbeterde 
reistijd gaat de arbeidsmarkt beter functioneren 
wat naar verwachting 40 extra banen oplevert, 
waarvan 20 in Maastricht voor de tracés 
eindhalte Mosae Forum en Boschstraat 
Pathé. Voor tracé eindhalte Markt zijn dit naar 
verwachting 35 extra banen, waarvan 15 in 
Maastricht. De extra bestedingen die voor 
recreatie en toerisme mogen worden verwacht 
liggen voor tracé eindhalte Mosae Forum wat 
hoger dan voor de andere tracés: €0,7 miljoen 
per jaar versus €0,4 miljoen (Boschstraat Pathé) 
of €0,3 miljoen (Markt). Dit komt vooral doordat 
tracé eindhalte Mosae Forum de nabijheid van 
de binnenstad combineert met de overstap op 
busverkeer waardoor de bereikbaarheid verder 
verbetert. 

Toets doelbereik 
Het project geeft invulling aan de doelstellingen 
zoals opgenomen in de MER. Deze 
doelstellingen zijn:
 ▪ Verbeteren grensoverschrijdende 

bereikbaarheid 
 ▪ Vervolmaken euregionale verbindingen
 ▪ Een aantrekkelijk alternatief bieden voor 

auto- en bus
 ▪ Impuls voor regionaal-economische 

ontwikkelingen
Ten aanzien van het verbeteren van de 
grensoverschrijdende bereikbaarheid scoren de 

tracés eindhalte Mosae Forum en Boschstraat 
Pathé gunstiger dan tracé eindhalte Markt 
doordat de rechtstreekse overstap op de bussen 
op de OV-as de bedrijven, instellingen en 
voorzieningen in Randwijck beter bereikbaar 
maakt. Alle alternatieven zorgen voor de 
vervolmaking van de euregionale verbindingen 
en een aantrekkelijk alternatief voor auto- en 
busgebruik, waarbij tracé eindhalte Mosae 
Forum vanwege kortere reistijden gunstiger 
scoort dan de andere twee tracés. Tenslotte 
zorgt het project voor een impuls voor 
regionaal-economische ontwikkelingen, die niet 
onderscheidend is voor de 3 alternatieven. 

Het project bereikt zijn doelstellingen. 
Dit gebeurt het sterkst met het tracé 
eindhalte Mosae Forum
Geconstateerd kan worden dat het project 
verschillende positieve vervoerkundige, 
verkeerskundige en regionaal-economische 
effecten heeft en dat het project voldoet aan de 
doelstellingen zoals voor het project opgesteld. 
Van de 3 alternatieven is tracé eindhalte Mosae 
Forum om verschillende redenen de beste 
keuze:
 ▪ dit tracé trekt voor de tram als geheel de 

meeste reizigers, omdat
 » de halte Mosae Forum een goede 

centrale ontsluiting van de binnenstad 
biedt, inclusief het oostelijk van de Maas 
gelegen deel daarvan (Wijck). Dit is 
extra relevant op topdruktedagen;

 » de halte Mosae Forum een directe 
verknoping op de OV-as biedt, wat leidt 
tot kortere reistijden en voor studenten 

en werkenden met één overstap een 
goede verbinding biedt met Randwijck. 
Op doordeweekse dagen is dit het 
hoofdmotief van de reizigers in de tram;

 ▪ de verkeersveiligheid kan op deze locatie 
goed worden gegarandeerd vanwege het 
ontbreken van autoverkeer;

 ▪ de toets op doelbereik is iets positiever dan 
de twee andere alternatieven.

De overige tracés eindhalte Boschstraat 
Pathé en Markt hebben geen voordelen ten 
opzichte van tracé eindhalte Mosae Forum. 
De belangrijkste bezwaren van tracé eindhalte 
Boschstraat Pathé zijn:
 ▪ de halte Boschstraat Pathé ligt op grotere 

loopafstand van de binnenstad;
 ▪ dit tracé scoort naar verwachting minder 

goed op verkeersveiligheid in verband 
met de verschillende verkeerssoorten en 
de minder overzichtelijke situatie voor de 
verkeersdeelnemers.

Belangrijkste bezwaren van tracé eindhalte 
Markt zijn:
 ▪ de halte Markt biedt geen aansluiting op 

aansluitende bussen en daarmee voor 
reizigers naar andere bestemmingen dan de 
binnenstad (zoals Randwijck) minder scoort;

 ▪ tracé eindhalte Markt genereert om die 
reden ook de minste vervoerwaarde;

 ▪ de halten voor tram en bus zijn gescheiden 
op twee verschillende locaties, waardoor 
reizigers minder keuzemogelijkheden 
hebben en er geen synergie van 
voorzieningen is, bijvoorbeeld dynamische 
reisinformatiepanelen.
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Een kwaliteitssprong in het 
grensoverschrijdend openbaar vervoer
Met de tram Maastricht-Hasselt willen Rijk, 
provincie Limburg, gemeente Maastricht, 
Vlaamse Overheid en De Lijn samen een 
kwaliteitssprong voor het grensoverschrijdend 
openbaar vervoer in de regio realiseren. De 
tramverbinding brengt de beide hoofdsteden 
van Belgisch en Nederlands Limburg, Hasselt 
en Maastricht, binnen circa 36 minuten reistijd 
van elkaar. De reis wordt bovendien comfortabel 
en aantrekkelijk. Met deze investering willen de 
verantwoordelijke overheden de economische 
structuur van Limburg versterken en de 
economische samenwerking in de Euregio 
Maas-Rijn stimuleren. 

Bestuurlijk akkoord tram Maastricht-
Hasselt
Op 11 maart 2014 hebben de betrokken partijen 
een bestuurlijk akkoord gesloten over de te 
realiseren tramverbinding tussen Hasselt, 
de universiteit in Diepenbeek, en Maastricht 
als onderdeel van een breder pakket aan 
maatregelen om het grensoverschrijdend 

vervoer te verbeteren in Limburg. Daarbij is 
uitgegaan van een eindhalte bij het centraal 
station van Maastricht. Op 15 december 2016 
hebben dezelfde partijen een addendum 
getekend en de scope van het project gewijzigd. 
In het addendum wordt uitgegaan van een 
eindhalte aan de westzijde van de Maas in 
Maastricht.

Juridische inbedding van het project
Om dit project te realiseren wordt een nieuw 
bestemmingsplan voorbereid en wordt een 
aanvulling op de eerder opgestelde Milieu Effect 
Rapportage (MER) gemaakt. In de aanvulling 
op de MER studie worden drie alternatieven 
voor de ligging van de eindhalte onderzocht en 
vergeleken: tracé eindhalte Mosae Forum, tracé 
eindhalte Boschstraat Pathé en tracé eindhalte 
Markt. 

Onderzoek naar vervoerkundige, 
verkeerskundige en economische 
effecten
Deze rapportage is opgesteld ten behoeve 
van de aanvulling op de MER studie en 

het opstellen van het bestemmingsplan. In 
deze rapportage zijn de vervoerkundige, 
verkeerskundige en regionaal-economische 
effecten van het project onderzocht. De drie 
alternatieven zijn op hun effecten beoordeeld 
en afgewogen. De resultaten van het 
onderzoek zijn in deze rapportage opgenomen. 
In de bijgevoegde bijlagen is een nadere 
technische verantwoording opgenomen van de 
vervoerkundige berekeningen. 

Toets doelbereik MER
In dit rapport is ook de bijdrage van de tram 
Maastricht-Hasselt aan doelbereik zoals voor 
het project bepaald. De vier doelstellingen voor 
het project tram Hasselt-Maastricht zijn:

1. Verbeteren grensoverschrijdende
bereikbaarheid

2. Vervolmaken euregionale verbindingen
3. Een aantrekkelijk alternatief bieden voor

auto- en bus
4. Impuls voor regionaal-economische

ontwikkelingen

1Inleiding
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2.1. De regionale economie in de Euregio 
Maas-Rijn

Euregio Maas-Rijn als Europese 
Metropoolregio 
Zuid Limburg vormt samen met Aachen, Luik 
en Hasselt een middelgrote Europese kernregio 
met 3,9 miljoen inwoners, de Euregio Maas-
Rijn. Maar de individuele steden binnen de 
Euregio (zoals Hasselt, Maastricht, Aken, 
Luik en Heerlen) zijn op zichzelf relatief 
klein en liggen perifeer in Duitsland, België 
en Nederland. Wil de Euregio aantrekkelijk 
blijven in de internationale concurrentieslag 
tussen stedelijke regio’s, dan zal zij zich 
tot een grensoverschrijdende Europese 
metropoolregio moeten ontwikkelen. Hierin is 
de tram Maastricht-Hasselt niet uniek. Voor 
meerdere (grensoverschrijdende) OV-projecten 
geldt dat er geen sprake is van een acuut 
verkeersprobleem, maar dat het versterken van 
de ruimtelijk-economische structuur de basis 
vormt voor het project, wat vervolgens leidt tot 
het aantrekken van reizigers.  

Groei van grensoverschrijdende 
samenwerking is nodig 
Voor hun toekomstige economische groei zijn 
de steden daarom voor een belangrijk deel 
afhankelijk van meer grensoverschrijdende 
samenwerking. Hiervoor is het noodzakelijk 
dat de stedelijke regio’s binnen de Euregio 
Maas-Rijn (sneller) samen optrekken en naar 
elkaar toegroeien op economisch, cultureel en 
sociaal gebied. De Euregio Maas-Rijn heeft 
met haar 100.000 studenten, vijf universiteiten 
en talrijke hogescholen, onderzoekscentra 
en internationale bedrijven een aanzienlijke 
economische ‘massa’. De optelsom maakt 
de regio echter nog niet tot een centrum 
van kennis en innovatie. De afzonderlijke 
gemeenten zijn nog hoofdzakelijk gericht op 
het eigen achterland. Dit blijkt onder meer 
uit de geringe grensoverschrijdende pendel 
naar Duitsland en België, resp. 1,7% en 0,5% 
van de beroepsbevolking van Maastricht.1 
Meer samenwerking vereist dat de arbeids-, 
onderwijs-, cultuur- en recreatieve voorzieningen 
binnen de Euregio beter met elkaar verbonden 

zijn. Zeker met de verwachte bevolkingskrimp in 
Limburg kan het voorzieningsniveau alleen op 
peil blijven door voldoende bereikbaarheid van 
voorzieningen in de regio te garanderen. 

Transnationale Universiteit Maastricht (tUL)
De universiteiten van Maastricht en Hasselt 
werken al samen in de zogenoemde 
transnationale Universiteit Limburg (tUL). De 
transnationale Universiteit Limburg krijgt dankzij 
de tram Maastricht-Hasselt een verbeterde OV-
verbinding tussen beide universiteiten. Binnen 
de tUL worden gezamenlijke bachelor- en 
masteropleidingen aangeboden. Naast de tUL is 
ook de Open Universiteit actief in zowel België 
als Nederland, met onder andere studiecentra in 
Hasselt, Heerlen en Leuven. 

Voor internationale samenwerking zijn goede 
verbindingen nodig 
Eén van de knelpunten voor de Euregionale 
samenwerking vormen de gebrekkige 
verbindingen, en in het bijzonder die tussen 
Maastricht en Hasselt. Forenzen, studenten 

Veelal vinden verkeersprojecten hun doel in het oplossen van acute verkeersproblemen. Voor de tram Maastricht-Hasselt ligt dit genuanceerder. De 
bestuurlijke ambitie om een kwaliteitsimpuls voor het openbaar vervoer tussen Hasselt en Maastricht te willen, komt voort uit de wens om de regionaal-
economische structuur van Limburg te versterken en de economische samenwerking in de Euregio Maas-Rijn te stimuleren. In dit hoofdstuk beschrijven 
we de aanleiding voor het project tram Maastricht-Hasselt. 

2Waarom een tram Maastricht-Hasselt?
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en bezoekers uit Vlaanderen staan dagelijks in 
de file om de stad Maastricht te bereiken. Het 
alternatief in de vorm van openbaar vervoer 
is van onvoldoende kwaliteit. Inzet is om de 
komende jaren de grensoverschrijdende weg- 
en spoorverbindingen op orde te krijgen en 
op een aantal (met name economische en 
culturele) dossiers tot nauwere samenwerking te 
komen. 

Tussen Hasselt en Maastricht is openbaar 
vervoer geen alternatief
Tussen Hasselt/Genk en Maastricht wordt 
alleen een busverbinding aangeboden, maar 
deze vormt geen serieus alternatief voor 
de auto vanwege de lange reistijd. Bezien 
vanuit de huidige infrastructuur is de Euregio 
Maas-Rijn meer een doorgangsgebied 
tussen agglomeraties, dan dat het zelf een 
agglomeratie vormt met een sterke onderlinge 
verwevenheid. Uitgaande van de ambities van 
een internationaal concurrerende economie en 
een internationale gemeenschap zijn goede 
verbindingen (per openbaar vervoer) over de 
landsgrenzen heen, noodzakelijk.3

2.2. Bedienen van een vervoersvraag 

Dagelijks bijna 20.000 verplaatsingen tussen 
Belgisch Limburg en Maastricht
Tussen Belgisch Limburg en Maastricht en 
specifiek op de corridor Maastricht-Hasselt is 
sprake van een aanzienlijke vervoersvraag. 
Uit de verkeersanalyses van Goudappel 
Coffeng op basis van het Gemeentelijk 
model van Maastricht blijkt dat er in 2030 
dagelijks bijna 20.000 grensoverschrijdende 
verplaatsingen zullen zijn tussen Maastricht 
en de regio Belgisch Limburg. Van deze 
grensoverschrijdende verplaatsingen tussen 
Maastricht en de regio Belgisch Limburg vindt 
circa 43% plaats binnen de ‘tram-corridor’ 
Hasselt-Diepenbeek-Bilzen-Lanaken-Maastricht. 
De reizigers op deze corridor zijn onder te 
verdelen in studenten, forenzen, winkelend en 
recreatief publiek en overig (waaronder zakelijk). 

Studenten: wederzijdse pendel 
Er zijn steeds meer studenten die in België 
wonen en aan de universiteit van Maastricht 
studeren. In totaal gaat het in 2013 om 
ongeveer 1.000 studenten.4 Bijna de helft van 
deze studenten woont in Belgische Limburg 
en zou in de toekomst gebruik kunnen maken 
van de tram Maastricht-Hasselt. Andersom 
neemt ook het aantal Nederlandse studenten 
aan de universiteit en hogeschool van Hasselt 

toe. In 2012 verdubbelde het aantal studenten 
in Hasselt dat afkomstig is uit Nederland tot 
enkele honderden.5 Nederlandse numerus 
fixus opleidingen, het lagere collegegeld en de 
langstudeer-boetes in Nederland maken België 
steeds populairder. 

Forenzen: positief pendelsaldo 
Maastricht & Mergelland had in het jaar 2010 
een positief pendelsaldo van circa 2.570 
arbeidsplaatsen, bestaande uit een inkomend 
pendelsaldo van 29.180 en een uitgaand 
pendelsaldo van 26.620 arbeidsplaatsen. 
Er komen dus meer werknemers van buiten 
Maastricht in de stad werken, dan dat inwoners 
van Maastricht buiten de stad werken. Dit 
positief pendelsaldo komt door het positieve 
pendelsaldo met België en de Limburgse 
regio’s. Met de overige Nederlandse provincies 
heeft Maastricht juist een negatief pendelsaldo.6

Winkelend en recreatief publiek 
Maastricht heeft een grote aantrekkingskracht 
op bezoekers met een winkelmotief uit de 
wijde omgeving. Het zijn niet alleen bezoekers 
uit Nederland die graag winkelen, maar 
ook bezoekers uit Duitsland en België. De 
Maastrichtse economie profiteert sterk van de 
bestedingen die de buitenlandse bezoekers 
in de (binnen)stad doen. De totale omzet van 
de Maastrichtse detailhandel en horeca wordt 
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geschat tussen de 1,0 en 1,2 miljard in 2015.7 
Het aandeel van Belgische bezoekers ligt in het 
weekend op ongeveer 20%.Uit een evaluatie 
van het evenement ‘Magisch Maastricht’ 8 blijkt 
dat in 2014 14% van de bezoekers uit België 
kwam. Van alle bezoekers kwam ongeveer 30% 
van de bezoekers per openbaar vervoer. Naar 
verwachting komen bezoekers uit België nu 
beperkt met het OV, en zal dat veranderen bij 
realisatie van de tram. 

Een goede bereikbaarheid vanuit België is 
daarmee essentieel voor de Maastrichtse 
economie.

2.3. Een goed alternatief voor de auto 
ontbreekt  

Bereikbaarheid voor autoverkeer niet 
optimaal 
Wat betreft de autobereikbaarheid van 
Maastricht vanuit Belgisch Limburg is de huidige 
situatie niet optimaal. Een directe autosnelweg, 
zoals die wel naar Luik, Aachen en Heerlen ligt, 
ontbreekt in de richting van Hasselt. Daardoor 
maakt het verkeer van onderliggende wegen 
gebruik. Dit leidt tot relatief zware belasting 
van de regionale grensoverschrijdende wegen 
tussen Belgisch Limburg en Maastricht, 
zoals de Via Regia, de Brusselseweg en de 
Bosscherweg. 

Daarbij komt dat de Maas een natuurlijke 
barrière tussen woonwijken, historisch 
centrum en bedrijventerreinen vormt. 
Hierdoor zijn meerdere bestemmingslocaties 
(Wijck, stationsgebied, Geusselt, Randwijck) 
alleen bereikbaar via de Noorderbrug 
en de Kennedybrug. In het Ruimtelijk 
Mobiliteitsprogramma Maastricht Noord wordt 
een nieuwe westelijke aanlanding voor de 
Noorderbrug gerealiseerd. Deze wijziging in 
de weginfrastructuur zorgt voor een betere 
aansluiting van de hoofdwegen uit Belgisch 
Limburg op de Noorderbrug en daardoor voor 
een betere verbinding tussen Belgisch Limburg 
en de A2.

Hinder voor de omgeving, met name op 
topdruktedagen 
De regionale wegen liggen veelal in 
een bebouwde omgeving. Met name op 
topdruktedagen is er veel druk op de bestaande 
wegen en zoekverkeer naar parkeerplaatsen 
in de binnenstad. Op deze topdruktedagen 
(specifieke feestdagen en evenementen) 
loopt de parkeerdruk op tot boven de 100%, 
wat betekent dat in de binnenstad alle 
parkeerplaatsen bezet zijn en er daarnaast 
nog een groot aantal auto’s op zoek is naar 
een parkeerplaats. Dit leidt tot overlast in de 
omliggende woonwijken net buiten het centrum, 
ook doordat bezoekers hun auto daar parkeren.9 



tram Maastricht-Hasselt14

2.4. Het ontbreken van een directe 
Euregionale railverbinding

In het Euregionaal vervoersnetwerk ontbreekt 
een directe railverbinding tussen Maastricht en 
Hasselt (zie figuur 2.1). Het ontbreken van deze
schakel tussen twee belangrijke economische 
centra in de Euregio Maas-Rijn laat mogelijk-
heden tot economische samenwerking onbenut.

Railverbindingen Maastricht
Maastricht heeft drie treinstations; Maastricht, 
Maastricht Randwijck en sinds eind 2013 
Maastricht-Noord. Maastricht is in alle richtingen 
per rail ontsloten. Hasselt is weliswaar via 
Luik per trein bereikbaar, maar dit vergt een 
reistijd van 93 minuten. Van een concurrerende 
Euregionale railverbinding is geen sprake. 
 
Verbindingen Maas-Rijn euregio 
Binnen het openbaar vervoer netwerk in de 
Euregio Maas-Rijn zijn er treinverbindingen 
tussen voornamelijk de steden Maastricht, Luik, 
Aken en Hasselt. Busdiensten completeren 
het geheel zoals aangegeven in figuur 2.1. De 
ontbrekende railverbinding tussen Hasselt en 
Maastricht zorgt voor een diffuus netwerk voor 
de vervoersrelaties vanaf Hasselt en via Hasselt 
ook naar Antwerpen en Brussel. Het ontbreken 
van de schakel Maastricht-Hasselt heeft dus 
zijn doorwerking op de relaties naar andere 
Belgische steden. Figuur 2.1. OV netwerk in euregio Maas-Rhein

Bron: AVV Aachener Verkehrsverbund (2016) Euregioticket grenzenlos – grenzenloos – sans frontières!
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Entdecken Sie die Euregio
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nur 18,50 Euro einen Tag lang in der Euregio Maas-
Rhein nahezu alle Bus- und Bahnlinien nutzen. An
Wochenenden und nationalen Feiertagen – egal ob in
Belgien, den Niederlanden oder Deutschland – gilt das
Ticket einen Tag lang für max. 2 Erwachsene und 3 Kin-
der unter 12 Jahren in der gesamten Euregio Maas-Rhein.
Erhältlich ist das Ticket bei den örtlichen Verkehrsunter-
nehmen.

1 dag, 1 prijs

Ontdek de Euregio Maas-Rijn
met bus en trein

Het euregioticket maakt het mogelijk. Zo kunt u voor
maar 18,50 Euro een dag lang in het gebied Euregio
Maas-Rijn praktisch alle bus- en spoorlijnen gebruiken.
Tijdens het weekeinde en op feestdagen – ongeacht of
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max. 2 volwassenen en 3 kinderen jonger dan 12 jaar
een dag lang in de gehele Euregio Maas-Rijn. Het ticket is
verkrijgbaar bij de plaatselijke vervoersondernemingen.
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Découvrez l´Euregio Meuse-Rhin
en bus et en train

Avec l’euregioticket c’est possible. Pour seulement
18,50 Euro vous pouvez emprunter pendant une
journée entière presque toutes les lignes de bus et de
trains dans ĺ Euregio Meuse-Rhin. Les weekends et les
jours fériés nationaux – tant belges que néerlandais
ou allemands – le ticket est valable pour max. 2 adultes
et 3 enfants de moins de 12 ans dans la totalité de
ĺ Euregio Meuse-Rhin. Le ticket est disponible auprès
des sociétés de transport en commun locales.

(RE), RegionalBahn- (RB) und S-Bahn-Züge, in Belgien auf 
den freigegebenen Strecken alle Züge außer Thalys, ICE und 
EuroNight (EN), in den Niederlanden alle Züge.

Geldigheid
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Euregio Maas-Rijn. 
Spoorwegen: In Duitsland alle Regional-
Express- (RE),  RegionalBahn- (RB) en 

S-Bahn treinen, in België alle treinen 
op de vrijgegeven trajecten uitgezon-

derd Thalys, ICE en EuroNight (EN), 
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2.5. Lage kwaliteit van het OV

Gegeven de eerder beschreven verkeersdruk 
tussen Belgisch Limburg en Maastricht en 
de problemen op de weg, met name op 
topdruktedagen, is een goed OV-alternatief 
belangrijk. Echter, de huidige OV-alternatieven 
zijn op reistijd niet concurrerend in vergelijking 
met de auto, mede door het ontbreken 
van een railverbinding. Dit maakt het lastig 
keuzereizigers voor het OV aan te trekken. 

Lange OV-reistijd 
Het feit dat er geen directe railverbinding tussen 
Maastricht en Hasselt bestaat, vertaalt zich in 
een lange reistijd per openbaar vervoer. Op 
dit moment is de OV-verbinding per bus naar 
Hasselt niet optimaal. De bus kent een lange 

onaantrekkelijke reistijd van 72 minuten en de 
trein is met 93 minuten nog langzamer. De drie 
bestaande lijnen kennen verschillende routes 
en vertrektijden en zijn daarom voor incidentele 
gebruikers niet helder. In de tabel 2.1 is de 
reistijd tussen Hasselt en Maastricht afgezet 
tegen de reistijd tussen Maastricht en andere 
steden in de omgeving. Uit de tabel blijkt dat de 
reistijd met het openbaar vervoer naar Hasselt 
veel hoger is dan de reistijd naar andere steden 
op vergelijkbare afstand. Ook is te zien dat de 
reistijd met het openbaar vervoer naar Hasselt 
niet concurreert met de auto. 

Met het OV tot 2,8x langer onderweg dan met 
de auto 
De verplaatsingstijdfactor (V/F-factor) is de 
verhouding tussen de reistijd van het openbaar 

vervoer en de reistijd van de auto tussen twee 
locaties. Voor de relatie centrum Maastricht – 
centrum Hasselt is deze verhouding 2,8 voor 
de trein en 2,2 voor de bus. In de literatuur 
wordt voor een regionale OV-verbinding over 
deze afstand als streefwaarde veelal 1,4 
aangehouden. Figuur 2.2 laat de relatie zien 
tussen de V/F- factor, het aandeel OV en de te 
bereiken reizigers. Hiervan uitgaande voorspelt 
de huidige verplaatsingstijdfactor dat er slechts 
een laag aandeel OV zal bestaan op de relatie 
Maastricht-Hasselt. 

Verbinding Reistijd auto Reistijd OV VF-factor Frequentie OV-type 

Maastricht – Hasselt 33 93 min 2,8 1 x per uur Stoptrein via Liège 

Maastricht – Hasselt 33 72 min 2,2 1 x per uur Bus 

Maastricht – Sittard  25 15 / 19 min 0,6 4 x per uur Intercity en stoptrein 

Maastricht – Heerlen 20 21 / 29 min 1,1 4 x per uur Sneltrein en stoptrein 

Maastricht – Aachen 

hbf 
31 62 min 2 4 x per uur Bus 

Maastricht – Liège-

Guillemins
26 31 min 1,2 1 x per uur Stoptrein 

Tabel 2.1. Huidige Euregionale OV-verbindingen (2017) van Maastricht naar omliggende steden.
Bron: www.ns.nl en routenet.  

Figuur 2.2. Relatie tussen verplaatsingstijdfactor en
aandeel OV. 
Bron: Bovy en Goeverden (1994), De rol van kwaliteit in het 
personenvervoersysteem gemeten aan de 
verplaatsingstijdfactor.
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Huidige gebruikers van de bus zijn 
hoofdzakelijk ‘captives’
Volgens de Belgische exploitant De Lijn9 
zitten op de buslijnen tussen Maastricht en 
Belgisch Limburg heel wat dagelijkse reizigers: 
pendelaars, scholieren en studenten en dit in 
beide richtingen. Maar de buslijnen worden 
ook frequent gebruikt door dagjesmensen die 
gaan shoppen, die musea, tentoonstellingen 
en andere evenementen bezoeken. En dan 
zijn er nog de vele toeristen die op daguitstap 
gaan in de Euregio Maas-Rijn. Gezien de 
lange OV-reistijd mag verwacht worden dat 
er dus voornamelijk reizigers van de bus 
gebruik maken die geen alternatief hebben, de 
zogenoemde ‘captives’. De reistijd is naar alle 
waarschijnlijkheid te lang om keuzereizigers 
aan te trekken.

2.6. Conclusie 

De Euregio Maas-Rijn vormt in potentie een 
stedelijke regio met 3,9 miljoen inwoners. Maar 
Maastricht, Luik, Hasselt, Heerlen en Aachen 
zijn relatief klein en liggen perifeer in hun 
land. Hierdoor dreigt verlies aan economische 
vitaliteit doordat de werkgelegenheid trekt 
naar grotere en meer centraal gelegen 
steden. In de internationale concurrentiestrijd 
is daarom een goede grensoverschrijdende 
samenwerking tussen deze stedelijke 
gebieden nodig. Dit kan alleen als er goede 
grensoverschrijdende verbindingen zijn. De 
kwaliteit van de verbinding tussen Maastricht 
en Hasselt blijft duidelijk achter bij de kwaliteit 
van de andere verbindingen tussen de steden 
in de Euregio, met name voor het openbaar 
vervoer. Een rechtstreekse railverbinding 
ontbreekt en de reistijd per OV is tot 2,8x 
langer dan de reistijd per auto. Hierdoor is het 
OV geen geloofwaardig alternatief. Toch is 
er sprake van een aanzienlijke vervoervraag 
tussen Belgisch Limburg en Maastricht van 
ca 20.000 verplaatsingen per dag en deze 
vervoervraag groeit door een groeiende pendel 
in het woon-werkverkeer en voor studenten. 
Deze (groeiende) vervoersbehoefte wordt 
niet optimaal gefaciliteerd en kansen voor 
economische groei blijven onbenut. 
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Figuur 3.1. Tracé tram Maastricht-Hasselt.
Bron: Informatiebrochure Tram Vlaanderen-Maastricht (2011)
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Het project tram Maastricht-Hasselt voorziet in de aanleg van een ruim 30 km lange tramverbinding tussen het station van Hasselt en het centrum van 
Maastricht. Het eindpunt in Maastricht is voorzien aan de westoever van de Maas, waarvoor nog drie alternatieve locaties in beeld zijn: Mosae Forum, 
Boschstraat Pathé en Markt. De Lijn is bovendien voornemens om in Belgisch Limburg buslijnen vanuit omliggende kernen met korte overstaptijden te 
verknopen met de tram. Hierdoor wordt de reistijd vanuit deze kernen zowel naar Maastricht als naar Hasselt verkort.

3Het project tram Maastricht-Hasselt

3.1. Huidige netwerk
Momenteel zijn er 4 buslijnen die vanuit Belgisch 
Limburg Maastricht bedienen, te weten lijn 20a, 
45, 62 en 63. Samen vervoeren deze lijnen circa 
14.500 reizigers per dag. Binnen Maastricht 
zijn alle stad- en streeklijnen gebundeld op de 
zogenoemde OV-as, die loopt vanaf Randwijck, 
via het station en de binnenstad naar Maastricht 
West. Op deze as wordt een hoge busfrequentie 
geboden. Belangrijke halten van de OV-as in 
het centrum zijn het station Maastricht, de halte 
Mosa Forum en de Boschstraat. In totaal maken 
per dag circa 37.500 reizigers van de OV-as 
gebruik.

3.2. Tramverbinding Maastricht-Hasselt

Tracé
De tramverbinding tussen Hasselt en 
Maastricht loopt vanaf het station van Hasselt 
naar de binnenstad van Maastricht. Via de 
binnenstad van Hasselt loopt het traject naar 
het universiteitscomplex van de Universiteit 
Hasselt in Diepenbeek. Parallel aan de spoorlijn 
Hasselt – Luik gaat het tracé naar Bilzen 
waar het loopt over de goederenspoorlijn 

naar Lanaken en Maastricht. Op Nederlands 
grondgebied loopt het tracé vanaf de kruising 
van de goederenspoorlijn met de Boscherweg 
over een nieuw traject via de Boschstraat naar 
de binnenstad van Maastricht (zie figuur 3.1). 

Ligging halten
In totaal zijn momenteel 12 halten voorzien. 
Op Belgisch grondgebied vier in Hasselt, 
twee in Diepenbeek, drie in Bilzen en een in 
Lanaken, waar in de plannen van de gemeente 
Lanaken ook een P&R- faciliteit is voorzien. Op 
Nederlands grondgebied zijn vooralsnog twee 
halten voorzien. Ten eerste in Belvédère, ter 
hoogte van de voormalige timmerfabriek (halte 
Sphinxkwartier). Ten tweede een eindhalte 
in de Boschstraat, op de Markt of aan de 
Maasboulevard. 
 ▪ Tracé eindhalte Mosae Forum: aan de 

oostzijde van de tunneltoegang in de 
Maasboulevard

 ▪ Tracé eindhalte Boschstraat Pathé, 
ten noorden van het Maagdendries. In 
combinatie met dit eindpunt bestaat er 
geen halte Sphinxkwartier, omdat deze 
twee halten dan te dicht bij elkaar komen te 

liggen.
 ▪ Tracé eindhalte Markt: in het noordwestelijke 

deel van de Markt, voorbij de kop van de 
Boschstraat.

Frequentie en snelheid 
De tram gaat op werkdagen en op zaterdag 2x 
per uur per richting rijden gedurende de hele 
dag. Op zondag is een uurdienst voorzien. 
Binnen de stad rijdt de tram tussen de 10 en 35 
km/h. Buiten de stad is de maximale snelheid 
100 km/h. 

Aanpassing busdiensten
Met de komst van de tram gaat De Lijn de 
bestaande buslijnen die Maastricht vanuit 
Belgisch Limburg bedienen, inkorten. De 
aanpassingen zijn conform het Spartacusplan 
van De Lijn als volgt:
 ▪ lijn 63 Eisden (B) - Lanaken - Maastricht: 

wordt ingekort tot Eisden (B) - Lanaken
 ▪ lijn 45 Hasselt – Lanaken - Maastricht: wordt 

ingekort tot Hasselt - Lanaken
 ▪ lijn 20a Hasselt - Veldwezelt - Maastricht: 

wordt ingekort tot Hasselt – Veldwezelt
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Figuur 3.3. Schetsontwerp van de mogelijke halte Mosae Forum 

Figuur 3.4. Schetsontwerp van de mogelijke halte Boschstraat Pathé

Figuur 3.5. Schetsontwerp van de mogelijke halte Markt 
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3.3. Ontwerp halten 
De haltevoorziening bestaat uit een 30 cm 
hoog perron van circa 80 meter lengte. Hieraan 
kan een gekoppeld tramstel halteren. Op het 
perron is ruimte nodig voor wachtvoorzieningen 
met reizigersinformatie. Verder moet worden 
uitgegaan van een chauffeursvoorziening en 
stallingsruimte voor fietsers. In figuur 3.2 is 
de ligging van de drie mogelijke locaties voor 
eindhalten in de binnenstad weergegeven. 

Tracé eindhalte Mosae Forum
Bij dit tracé is de eindhalte Mosae Forum 
ingepast aan de oostzijde van de bestaande 
tunnelmond (zie figuur 3.3). Overstap op de 
nabijgelegen bushalten is ook op deze locatie 
goed mogelijk omdat de bushalten direct ten 
zuiden van het tramperron liggen. Inpassing van 
fietsvoorzieningen is mogelijk aan de Maaszijde.

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé
Bij dit tracé is de eindhalte Boschstraat Pathé 
ingepast nabij Pathé, tussen Achter de Barakken 
en de Bassinbrug (zie figuur 3.4). Overstap op 
de bus is mogelijk: de bushalten liggen meer 
zuidelijk in de Boschstraat richting de Markt. 
Voordeel van deze locatie is dat hier op alle 
bussen die van de OV-as gebruik maken kan 
worden overgestapt. Fietsstallingen zijn direct bij 
de halte moeilijker inpasbaar; in de omgeving is 
hiervoor wel ruimte.

Tracé eindhalte Markt
Bij dit tracé is de eindhalte Markt ruimtelijk aan 
de westelijke kop van de Boschstraat ter hoogte 
van Minckeleers ingepast (zie figuur 3.5). Deze 
halte ligt niet aan de OV-as en wordt daarom 
ook niet door alle bussen aangedaan. Wel is 
een overstap op een enkele buslijn mogelijk, 
zowel richting centrum (Vrijthof) als richting 
station. Fietsstallingen kunnen indien nog nodig 
in de directe omgeving worden gerealiseerd.

Figuur 3.2. Mogelijke locaties voor de eindhalte in de bin-
nenstad van Maastricht.
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Figuur 4.1. Zuidoost Nederland tussen Randstad, Ruhr-Rijn en Vlaamse Ruit
Bron: Gemeente Maastricht (2012) Structuurvisie 2030.

Figuur 4.2. Versterken Euregionale positionering met goede verbindingen. 
Bron: Gemeente Maastricht (2012) Structuurvisie 2030.
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Het project tram Maastricht-Hasselt staat niet op zichzelf maar past in een breder beleidskader voor zowel mobiliteitsbeleid als economisch beleid. Juist 
door deze integrale inspanning op verschillende overheidslagen aan beide zijden van de grens krijgt het project meerwaarde. In dit hoofdstuk geven we 
hiervan een overzicht.

Rijksniveau: ‘de top-technologische 
regio’
Het Rijk wil in haar regionaal-economisch 
beleid bestaande regionale clusters van 
economische topsectoren versterken (Pieken 
in de Delta 2004, vernieuwing van beleid, 
2010). Een van die regionale clusters is de 
Brainportregio Zuid Oost Nederland. Binnen 
de driehoek Eindhoven, Aken, Leuven ligt een 
concentratie van kennisinstellingen en bedrijven 
met een hoogwaardige maakindustrie, de 
top-technologische kennisregio. Inzet is om de 
samenwerking tussen overheden, bedrijven en 
kennisinstellingen te versterken. Verbeteren van 
het grensoverschrijdend openbaar vervoer is 
hiervoor van groot belang. 

Rijksniveau: overstappen naar 2040, het 
Toekomstbeeld OV
Zuidoost Nederland ligt centraal tussen drie 
belangrijke Europese kernregio’s: de Randstad, 
Rhein-Ruhr en de Vlaamse Ruit (zie figuur 
4.1). Deze regio’s liggen in potentie binnen 
reisafstand, maar vooral de kwaliteit van 

de grensoverschrijdende railverbindingen 
naar België en Duitsland blijft sterk achter. 
Hierdoor blijven economische potenties door 
het beter verbinden van arbeidsmarkt en 
consumentenmarkten onderbenut. Door het 
verbeteren van de railverbindingen kan de 
economische complementariteit van de regio’s 
beter worden benut en samenwerking van 
bedrijven, kennisinstellingen en organisaties 
in Brabant en Limburg worden versterkt. 
Deze potentie is erkend in het Toekomstbeeld 
OV, “overstappen naar 2040”, waarin het 
Rijk, samen met de regionale partijen en de 
vervoerders een visie op de toekomstige 
ontwikkeling van het ov heeft geformuleerd.10 
Het verbeteren van de grensoverschrijdende 
railverbindingen op verschillende schaalniveaus 
is hier een belangrijk onderdeel van. 

Provincie: Regionale economie in Zuid 
Limburg versterken
Het versterken van het regionaal-economisch 
perspectief van Zuidoost Nederland in het 
algemeen en Zuid Limburg in het bijzonder 

is een belangrijk element in het beleid 
van de provincie Limburg. Het Provinciaal 
Omgevingsplan Limburg (2014) heeft de 
internationale bereikbaarheid per OV en het 
versterken van de grensoverschrijdende OV-
verbindingen daarom als speerpunt. Zuid 
Limburg ligt in Nederland perifeer, maar juist 
centraal in een van de grootste economische 
concentratiegebieden van Europa.11 Doel 
is om Limburg hier economisch sterker 
van te laten profiteren. Vanuit regionaal-
economisch perspectief is het versterken van 
het grensoverschrijdend openbaar vervoer 
daarom een speerpunt van het provinciaal 
mobiliteitsbeleid. 

De Limburg Lijnen en de Railagenda 
Limburg
In december 2012 is door Provinciale Staten 
het plan ‘De Limburg Lijnen’ aangenomen. 
De infrastructurele onderdelen van dit plan 
worden opgepakt in de Railagenda van het 
provinciebestuur van Limburg. Onderdeel van 
het plan vormt de zogenoemde ‘drielanden-

4De tram past in een breder beleidskader
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trein’ tussen Luik, Maastricht, Heerlen en 
Aachen. Ook de tramverbinding Maastricht-
Hasselt, de regionale spoorverbinding Weert 
– Overpelt – Antwerpen en het verbeteren 
van de interregionale spoorverbinding 
Eindhoven – Venlo – Düsseldorf vormen 
grensoverschrijdende onderdelen van dit plan.

Gemeente Maastricht: robuuste 
structuren
De tramverbinding Maastricht-Hasselt is 
opgenomen in de Structuurvisie 2030 voor de 
stad (zie figuur 4.2). Ook voor de gemeente 
Maastricht is het verbeteren van de openbaar-

vervoerverbindingen van en naar de stad, met 
name in het grensoverschrijdend verkeer, een 
belangrijk speerpunt. 

De gemeente Maastricht werkt in haar 
mobiliteitsbeleid aan een robuuste 
hoofdstructuur in de stad. Voor de auto 
wordt deze gevormd door de gerealiseerde 
A2 Passage Maastricht, de bestaande 
Kennedybrug en de in uitvoering zijnde 
verlegging van de Noorderbrug. Beide 
bruggen hebben ook voor het fietsverkeer een 
belangrijke functie. Binnen de stad neemt de 
OV-as een centrale positie in het stedelijk OV-
netwerk in. Op deze centrale as van Randwijck 
via het station naar Maastricht West zijn alle 
busverbindingen in de stad geconcentreerd. 
De Wilhelminabrug is daarom voor het OV 
de belangrijkste oeververbinding. Fietsers en 
voetgangers maken ook van de Wilhelminabrug 
gebruik, maar voor voetgangers is de 
Servaasbrug de belangrijkste verbinding. De 
brug bij Ceramique heeft voor de voetgangers 
en fietsers tussen de beide centrumdelen een 
ondersteunende functie. 
Naast het realiseren van de robuuste 
hoofdstructuur binnen de stad zelf richt het 
mobiliteitsbeleid van de gemeente Maastricht 
zich ook sterk op gedragsverandering richting 
meer duurzame vormen van mobiliteit en 
opvang van grotere bezoekersstromen op 
zogenoemde topdruktedagen.12

Economische visie ‘Made in Maastricht’ 
(2012)
De Economische visie “Made in Maastricht” 
(2012) geeft aan hoe de stad vanuit een 
eigen visie en verantwoordelijkheid met 
partners werkt aan een economisch vitale en 
toekomstbestendige stad. De huidige bedrijven 
en instellingen vormen een stevig fundament 
in de economische structuur. Die structuur wil 
de stad optimaal faciliteren en ondersteunen. 
In deze visie ligt de focus op de volgende 
prioriteiten:
 ▪ Maastricht als universiteitsstad en 

internationale kennisstad. Dit betekent het 
optimaal faciliteren van de Maastricht Health 
Campus in Randwyck. Gemikt wordt op een 
groei van 40 nieuwe bedrijven, een groei 
van de werkgelegenheid met 1.100 banen 
(directe werkgelegenheid) en een groei van 
het aantal (wetenschappelijke) congressen. 
Belangrijk is ook het mogelijk maken van 
de groei van de Universiteit Maastricht naar 
25.000 studenten. 

 ▪ Maastricht ziet de creatieve industrie als een 
topsector die zich nog beter kan ontplooien 
en daarom een economische sector is met 
veel perspectief. Gestreefd wordt naar een 
groei met 1500 banen in 2020. Gerichte 
ondernemersondersteuning en diverse 
faciliteiten voor starters maken een culturele 
carrière in meerdere opzichten mogelijk. 
Belvédère kan hiervoor een uitstekend 

‘Infrastructuur is geen doel op zich, 
maar een middel om mensen, landen 
en economieën met elkaar te verbinden. 
Om de economie te versterken en de 
agglomeratievoordelen te benutten die 
vanuit de unieke ligging van Limburg 
voor het oprapen liggen is bereikbaarheid 
cruciaal. De Railagenda richt zich dus 
niet alleen op Nederland, maar zeker ook 
op het aangrenzende buitenland. Een 
grensoverschrijdende perspectief is ook 
nadrukkelijk één van de uitgangspunten 
van het coalitieakkoord 2015-2019. De 
(inter)nationale Railagenda kent meerdere 
projecten. Over de voortgang wordt 
halfjaarlijks gerapporteerd aan Provinciale 
Staten. (Bron: www.limburg.nl)
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klimaat bieden. 
Voor deze prioriteiten geldt dat het uitgangspunt 
is dat Maastricht een internationale rol in de 
Euregio en Brainportregio heeft, die gefaciliteerd 
wordt door goede verbindingen nationaal, 
binnen de Euregio en binnen het Europese 
OV, evenals goede verbindingen met (de) 
internationale luchthavens in de nabijheid.

Ruimtelijk mobiliteitspakket Maastricht 
Noord (2010)
De tramlijn maakte deel uit van het zogenoemde 
‘optimalisatiepakket’ in het convenant 
Bereikbaarheidsimpuls Limburg (2010), artikel 
2: ruimtelijk mobiliteitspakket Maastricht 
Noord. Hiermee besloten Rijk, provincie en 
stad Maastricht af te zien van een derde 
stadsbrug ter hoogte van de A79 in ruil voor een 
pakket van optimalisatiemaatregelen zoals de 
aanpassing en omlegging van de aanlanding 
Noorderbrug, verbetering fietsmaatregelen 
(met mogelijk ruimte voor een nieuwe 
fietsverbinding), P+R, mobiliteitsmanagement en 
dus het verbeteren van het openbaar vervoer in 
de vorm van de tram Maastricht-Hasselt.

Beleidskader Vlaanderen: het 
Spartacusplan
In Vlaanderen is het project tram Maastricht-
Hasselt vanuit het Spartacusplan tot stand 
gekomen. Het Spartacusplan (zie figuur 4.3) 
voorziet in een uitgekiend netwerk van aan 

elkaar verknoopte verbindingen van tram en bus 
in Belgisch Limburg. Ook het doortrekken van 
de regionale trein vanuit Antwerpen naar Weert 
en op termijn een verbinding vanuit Genk naar 
Sittard vormen onderdeel van dit plan. 

De tram Maastricht-Hasselt is gekoppeld 
aan een herstructurering van het busnetwerk 
in Belgisch Limburg, zodanig dat twee keer 
per uur een optimale aansluiting op de tram 
wordt geboden. Reizigers kunnen zo vanuit 
alle omliggende kernen in Belgisch Limburg 

snel naar Hasselt en Maastricht reizen. De 
dienstregeling van de tram sluit ook aan op de 
aangepaste treintijden in Hasselt. Op deze wijze 
vormt de tram een ‘backbone’ van het openbaar 
vervoer in Belgisch Limburg. 

Conclusie: een breed gedragen project
De tramverbinding Maastricht-Hasselt past in 
het mobiliteitsbeleid van het Rijk, de provincie 
Limburg, de gemeente Maastricht en het 
gewest Vlaanderen. Dit beleid is erop gericht 
het grensoverschrijdend openbaar vervoer 
te verbeteren. Het wordt ondersteund door 
regionaal en nationaal economisch beleid 
dat erop is gericht de grensoverschrijdende 
samenwerking te bevorderen om daarmee 
het economisch perspectief van de Euregio te 
vergroten. 

De tram Maastricht-Hasselt is gekoppeld 
aan een herstructurering van het busnetwerk 
in Belgisch Limburg, zodanig dat twee keer 
per uur een optimale aansluiting op de tram 
wordt geboden. Reizigers kunnen zo vanuit 
alle omliggende kernen in Belgisch Limburg 
snel naar Hasselt en Maastricht reizen. De 
dienstregeling van de tram sluit ook aan op de 
aangepaste treintijden in Hasselt. Op deze wijze 
vormt de tram een ‘backbone’ van het openbaar 
vervoer in Belgisch Limburg.

Figuur 4.3. Spartacusplan Belgisch Limburg
Bron: De Lijn, https://www.delijn.be/nl/mobiliteitsvisie2020/
spartacus/knooppunten.html
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Als gevolg van de tramverbinding wordt de reistijd per openbaar vervoer tussen het station van Hasselt en de eindhalte in Maastricht teruggebracht van 
circa 72 minuten naar circa 36 minuten. Het aantal reizigers dat in de tram kan worden verwacht is berekend evenals de effecten op het gebruik van de 
bussen. De situatie voor topdruktedagen is apart beoordeeld. Verder is gekeken naar de inpassing van de halten en de effecten op verkeersveiligheid en 
de verkeersafwikkeling.

5Effecten verkeer en vervoer

5.1. Reistijden
In tabel 5.1 zijn de reistijden van en naar het 
eindstation in Hasselt weergegeven voor de 
referentiesituatie en de verschillende eindhalten 
in Maastricht en voor drie belangrijke punten 
in Maastricht: de binnenstad, het station en 
Randwijck (zie tabel 5.1). Deze reistijden zijn 
inclusief de 36 minuten reistijd in de tram en 
inclusief wachttijd en eventuele looptijd. In alle 
gevallen neemt de reistijd als gevolg van het 
tramproject sterk af. Tracé eindhalte Markt 

kent de kortste reistijd naar de binnenstad 
van Maastricht, maar is relatief ongunstig voor 
reizigers van en naar het station en Randwijck. 
Tracé eindhalte Boschstraat Pathé is juist voor 
de reizigers naar de binnenstad minder gunstig, 
maar door de goede overstap op busverkeer 
voor reizigers naar station Maastricht en 
Randwijck gunstiger. Tracé eindhalte Mosae 
Forum is het meest gunstig, omdat deze een 
goede rechtstreekse bereikbaarheid van de 
binnenstad combineert met een goede overstap 

op de bussen naar het station en Randwijck.
In tabel 5.2 op de volgende pagina wordt de 
vergelijking gemaakt tussen de reistijd met de 
huidige OV-verbindingen en de situatie waarin 
de tram Maastricht-Hasselt rijdt. Door de tram 
Maastricht-Hasselt verbetert de reistijd per OV 
aanzienlijk, ook is Antwerpen iets sneller te 
bereiken via Hasselt. 

Binnenstad 
Maastricht

Station 
Maastricht

Maastricht 
Randwijck

Gemiddelde

Referentie (zonder 
tram)

72 75 94 80

Tracé eindhalte Mosae 
Forum

39 47 63 50

Tracé eindhalte 
Boschstraat Pathé

44 49 65 53

Tracé eindhalte Markt 39 52 68 53
Tabel 5.1. Reistijden van station Hasselt naar verschillende eindhalten in Maastricht, incl. 
wachttijd en eventuele looptijd. De laatste kolom geeft de gemiddelde reistijd over deze drie 
reisrelaties weer. 



tram Maastricht-Hasselt28

Van/naar Hasselt Luik Brussel Antwerpen

mk 111mk 521mk 53mk 03dnatsfA

  Maastricht (huidig)    31 min. 100 min. (via Luik) 137 min. (via Luik en Brussel)

Maastricht met tram 
Maastricht - Hasselt

36 min. 31 min.
100 min. (via Luik)  122 

min. (via Hasselt) 
132 min. (via Hasselt)

93 min. (trein)
72 min. (bus)

Tabel 5.2. Vergelijking reistijd, huidige situatie (2017) en 
situatie met tram Maastricht-Hasselt.

Tabel 5.3. Vergelijking frequentie, huidige situatie (2017) en 
situatie met tram Maastricht-Hasselt.

Van/naar Hasselt Luik Brussel Antwerpen 

Afstand 30 km 35 km 125 km 111 km 

Maastricht (huidig) 
1 x per uur stoptrein               
1 x per uur bus 

1x per uur 1x per uur, via Luik 
1x per uur, via Luik en 
Brussel 

Maastricht (met tram 
Maastricht-Hasselt)

2x per uur 1 x per uur 
1x per uur, via Luik           
2x per uur via Hasselt 

2x per uur via Hasselt 

Frequentie en betrouwbaarheid
Naast snelheid is de frequentie van de 
verbinding een belangrijk kwaliteitsaspect. 
In de tabel 5.3 wordt de frequentie op de 
bovenstaande verbindingen gegeven. De tram 
Maastricht-Hasselt verhoogt de frequentie 
van de OV-verbinding naar Hasselt tot 2x per 
uur. Ook hebben reizigers meer opties om 
onder andere richting Brussel en Antwerpen 
te reizen, via zowel Luik als Hasselt. Met deze 
extra keuzemogelijkheden verhoogt de tram 
Maastricht-Hasselt het gemak voor de reiziger. 

Doordat de tram nagenoeg volledig vrijliggend 
op eigen spoor rijdt zal de betrouwbaarheid van 
de dienstuitvoering groot zijn. Dit is belangrijk in 
verband met de aansluitende vervoerdiensten.

Comfort en beleving 
In termen van comfort en beleving is er 
vaak gesteld dat de tram een zogenaamde 
‘trambonus’ heeft ten opzichte van de bus. 
Onderzoek13 wijst uit dat er sprake is van 
deze voorkeurspreferentie voor de tram is, 
mits er in de stad bekendheid met een tram 

is. De sfeer in het voertuig, de verschillende 
voertuigeigenschappen en het verschil in 
weergave van de reistijdinformatie maakt de 
tram aantrekkelijker dan een bus. Dit effect is 
opgenomen in de vervoerwaardeberekeningen. 
Het is (nog) onduidelijk in hoeverre de tram 
dezelfde mate van comfort levert als de trein (in 
de ogen van de klant). Echter, verwacht mag 
worden dat een light-rail tram qua comfort dicht 
bij die van een trein komt.
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5.2. Aantal tramreizigers
Er is een berekening gemaakt van het aantal 
te verwachten tramreizigers. De basis hiervoor 
vormt het multimodale verkeersmodel van de 
gemeente Maastricht met zichtjaar 2030. De 
basisberekening is aangevuld met elementen 
die in het model niet of onvoldoende kunnen 
worden meegenomen. Het gaat hierbij om 
ontwikkelingen in de reiskosten, invoering 
van het Spartacusplan, de trambonus, 
grensweerstand, gratis bus naar Maastricht 
Randwijck en halte Sphinxkwartier. De 
werkwijze is in de vervoerkundige bijlage nader 
toegelicht. Met het multimodale verkeersmodel 
van de gemeente Maastricht zijn de effecten 
van de nieuwe situatie met de tram Maastricht-
Hasselt doorgerekend en afgezet tegen 
de autonome situatie. Er zijn drie situaties 
doorgerekend voor elk van de alternatieven.. 

De tramverbinding zal op een gemiddelde 
werkdag in 2030 naar verwachting afhankelijk 
van het eindpunt tussen de 10.300 en 10.800 
reizigers vervoeren (zie tabel  5.4). Een groot 
deel hiervan (bijna 60%) blijft in België. Iets 
meer dan 40% is grensoverschrijdend verkeer 
met herkomst of bestemming in Maastricht. 
Ongeveer 1% van de reizigers blijft binnen 
Nederland. In de modelberekening is uitgegaan 
van een gemiddelde werkdag. 

De resultaten zijn verschillend voor de drie 
alternatieven, maar de verschillen zijn niet groot. 
Bij tracé eindhalte Mosae Forum zitten er de 
meeste reizigers in de tram; 10.800 reizigers 
per dag. Deze halte biedt een goede centrale 
ontsluiting van de binnenstad, inclusief het 
oostelijk van de Maas gelegen deel daarvan 
(Wijck). Bij tracé eindhalte Boschstraat Pathé 

zijn dit er circa 300 reizigers per dag minder en 
tracé eindhalte Markt realiseert 10.300 reizigers 
per dag. Dit wordt vooral veroorzaakt doordat 
halte Markt geen aansluitende busverbindingen 
biedt. 

Op de eindhalte zelf worden tussen de 3.440 
en 4.400 reizigers verwacht (zie tabel 5.5). In 
het drukste uur betekent dit op de eindhalte 
van de tram tussen de 290 (halte Markt) en 370 
(halte Boschstraat Pathé) in- en uitstappers. 
Dit aantal is het hoogste bij tracé Boschstraat 
Pathé, omdat de tussenhalte Sphinxkwartier 
dan niet bestaat, waardoor de reizigers zich 
niet over twee haltes verdelen. De keuze van 
het eindpunt heeft geen invloed op het aantal 
tramreizigers binnen België. 

Tabel 5.5. Aantal gebruikers van de halte Maastricht Binnenstad, afhankelijk van de locatie van 
het eindpunt, etmaal en het drukste uur (werkdag, 2030). 

Etmaal Drukste uur

Tracé eindhalte Mosae Forum 4.270 360

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé 4.400 370

Tracé eindhalte Markt 3.440 290

Totaal

Tracé eindhalte Mosae Forum 10.800

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé 10.500

Tracé eindhalte Markt 10.300

Tabel 5.4. Prognose aantal reizigers per werkdag tram 
Hasselt-Maastricht (2030).

Totaal

Tracé eindhalte Mosae Forum 10.800

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé 10.500

Tracé eindhalte Markt 10.300

Totaal

Tracé eindhalte Mosae Forum 10.800

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé 10.500

Tracé eindhalte Markt 10.300
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5.3. Aantal busreizigers
De komst van de tram heeft ook gevolgen 
voor het aantal gebruikers van de buslijnen 
(zie tabel 5.6). Op dit moment maken 14.500 
reizigers gebruik van de bussen van de Lijn 
die Maastricht aandoen (lijn 20a, 45, 62 en 
63) en 23.000 reizigers maken gebruik van
de Nederlandse bussen in de binnenstad van 
Maastricht. Met de komst van de tram daalt 
het aantal reizigers in de Belgische bussen 
doordat deze nu van de tram gebruik maken. 
Aan de andere kant stijgt het aantal gebruikers 
van de Nederlandse bussen als gevolg van 
de overstappende reizigers. Wanneer we de 
drie alternatieven voor de eindhalte onderling 
vergelijken, valt op dat het aantal gebruikers 
van Nederlandse bussen bij het eindpunt Markt 
flink lager is. Dit komt doordat het voor een 
deel van de overstappende reizigers niet meer 
interessant is over te stappen op een bus. 
Deze reizigers lopen rechtstreeks van eindpunt 

Markt naar het station van Maastricht (1.2 km, 
ongeveer 15 min. lopen).

5.4. Concurrentiepositie met de auto 

V/F-waarde (reistijdverhouding)
De V/F-waarde van de huidige vervoerrelatie 
Maastricht-Hasselt bedraagt 2,2. Deze 
waarde neemt als gevolg van de tram tussen 
Maastricht en Hasselt af tot 1,2. Daarmee is de 
verbinding concurrerend voor keuzereizigers 
omdat dit duidelijk lager ligt van 1,4 wat nodig 
is voor een concurrerende reistijd per OV 
(zie paragraaf 2.5). In de tabel 5.7 zijn de 
VF-waarden gegeven voor de relaties naar 
Hasselt. Hierbij is niet alleen gekeken naar de 
verplaatsingstijdfactor op de relatie Maastricht-
Hasselt, maar ook op een aantal andere 
relaties. Alle relaties in de bovenstaande tabel 
zijn concurrerend. Hierbij moet wel worden
aangetekend dat reizigers vanuit Sittard, 

Roermond en Heerlen 2x moeten overstappen. 
Omdat de frequentie van de bussen op de OV-
as hoog is, is de wachttijd beperkt. Wel vormt de 
overstap zelf een barrière.

Modal split
Voor alle relaties van, naar en binnen Maastricht 
is de modal split bepaald met het gemeentelijk 
verkeersmodel in de referentiesituatie voor 2030 
en in de drie alternatieven. Het OV heeft in de 
referentiesituatie een aandeel van 6,4%. Met de 
komst van de tram Maastricht-Hasselt neemt het 
aandeel van het OV in de modal split toe van 
6,4% naar 6,5% bij tracés eindhalte Boschstraat 
Pathé en Markt en naar 6,6% bij tracé eindhalte 
Mosae Forum. Dit gaat ten koste van het 
gebruik van de auto en fiets. Het effect is 
beperkt omdat dit cijfer het gemiddelde resultaat 
geeft voor al het Maastricht gerelateerde 
verkeer. Daarnaast houden de hier beraamde 
effecten op de modal split geen rekening met 

Tabel 5.6. Aantal tram- en busreizigers per werkdag (2030)

Van Hasselt 
naar

Zonder 
tram

Met tram 
(Mosae 
forum)

Met tram 
(Boschstraat 

Pathé)

Met tram 
(Markt)

Maastricht 2,2 1,2 1,2 1,2
Sittard 2,0 1,6 1,6 1,7
Roermond 1,8 1,5 1,5 1,6
Heerlen 2,2 1,6 1,7 1,7
Gemiddeld 2,1 1,5 1,5 1,6

Tabel 5.7. VF-factoren op internationale relaties van/naar Hasselt

Tramreizigers
Belgische 

bussen
Nederlandse 

bussen
Totaal aantal 

reizigers

Referentie - 14.500 23.000 37.500

Tracé eindhalte Mosae Forum 10.800 11.900 25.900 48.700

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé 10.500 11.700 25.600 47.900

Tracé eindhalte Markt 10.300 11.600 24.500 46.500

Tramreizigers
Belgische 

bussen
Nederlandse 

bussen
Totaal aantal

reizigers

Referentie - 14.500 23.000 37.500

Tracé eindhalte Mosae Forum 10.800 11.900 25.900 48.700

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé 10.500 11.700 25.600 47.900

Tracé eindhalte Markt 10.300 11.600 24.500 46.500
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actief stimuleringsbeleid gericht op het OV. Zo 
is de door de gemeente Lanaken voorziene 
P+R nabij halte Lanaken geen onderdeel van 
deze berekening. Deze P+R zal goed zijn voor 
150 parkeerplaatsen. De tram sluit aan bij de 
wens van de gemeente Maastricht om een meer 
autoluwe binnenstad te creëren. Ook bedrijven 
krijgen meer mogelijkheden om het OV-gebruik 
van hun werknemers te bevorderen.14

5.5. Topdruktedagen
Het aantal te verwachten reizigers is in het 
verkeersmodel bepaald voor een gemiddelde 
werkdag. Op deze dagen heeft een belangrijk
deel van de reizigers in het openbaar vervoer 
in, van en naar Maastricht het motief woon 
– onderwijs (31%) en woon – werk (26%) 
(zie tabel 5.8). Een belangrijk deel van deze 
reizigers zal overstappen op de bus richting 
Randwijck. Het aandeel van de reizigers met 
het motief woon – winkel ligt op deze dagen 
duidelijk lager (17%). De tracés eindhalte 
Boschstraat Pathé en Mosae Forum liggen 
gunstig voor forensen en studenten. 

Op zaterdagen, topdruktedagen en 
evenementen zal de motief verdeling anders 
zijn en zal het aantal reizigers met motief 
woon-winkel hoger liggen. Het bezoek aan de 
binnenstad van Maastricht zal met name op 
deze dagen aantrekkelijker worden doordat de 
kwaliteit van de verbinding ten opzichte van een 
bezoek met de auto relatief sterker verbetert. 
De autoreistijd wordt op deze dagen verlengd 
door congestie en zoektijd voor het parkeren 
danwel parkeren op afstand en looptijd. Op 
die dagen is het gebruik van de tram daarom 
voor keuzereizigers, al of niet gecombineerd 
met P+R extra aantrekkelijk. Deze verbetering 
is van belang omdat de inschatting is dat op 
deze dagen circa 25% van de omzet van de 
binnenstad wordt gemaakt. Op die dagen 
biedt tracé eindhalte Markt of tracé eindhalte 
Mosae Forum meerwaarde ten opzichte van 
tracé eindhalte Boschstraat Pathé omdat deze 
eindhalten dichter bij de binnenstad liggen.

5.6. Verkeersveiligheid
Door de realisatie van het binnenstedelijk 
tramtracé worden bestaande kruispunten 
en wegvakken opnieuw ingericht en 
afgestemd op de nieuwste denkbeelden 
vanuit Duurzaam Veilig (positief effect op 
de verkeersveiligheid). De tram rijdt echter 
gemengd met het overige verkeer, wat resulteert 
in een veranderende kans op ongevallen 
voor alle verkeersdeelnemers, inclusief 
langzaam verkeer. Een extra modaliteit in het 
verkeerssysteem vraagt namelijk deels eigen 
ruimte en is met specifieke regels omgeven 

(negatief effect op de verkeersveiligheid). Per 
saldo is het effect op verkeersveiligheid naar 
verwachting licht negatief.

Wanneer de drie mogelijke alternatieven worden 
vergeleken, scoren tracé eindhalte Markt en 
tracé eindhalte Mosae Forum het meest gunstig. 
Hier is de aanwezigheid van andersoortig 
verkeer relatief beperkt en biedt het geheel 
een overzichtelijke en begrijpbare situatie. 
Tracé eindhalte Boschstraat Pathé is het minst 
gunstig. Intensief busverkeer gecombineerd met 
auto’s, fietsers en voetgangers zorgt voor een 
relatief complexe verkeerssituatie met minder 
overzicht. Snel overstekende voetgangers die 
een stilstaande tram willen halen vormen een 
risico. Ook bij tracé eindhalte Mosae Forum 
kruisen voetgangers de routering van het 
busverkeer, maar de situatie is overzichtelijker 
en makkelijker te begrijpen, ook omdat 
autoverkeer ontbreekt. Bij tracé eindhalte Markt 
speelt een rol dat de aanwezigheid van trams 
op deze locatie, die vooral voor verblijven is 
ingericht, minder verwacht wordt. 

5.7. Effecten verkeersafwikkeling
Er is geen onderscheid tussen de drie 
alternatieven ten aanzien van de afwikkeling van 
het autoverkeer. De impact van de alternatieven 
op de intensiteit (aantal auto’s) is nihil. De 
frequentie van de tram is dusdanig beperkt 
dat er geen effect is te verwachten op de 
verkeersafwikkeling als gevolg van de prioriteit 
voor de tram in de regelingen.

Tabel 5.8. Motiefverdeling in het openbaar vervoer in, van en 
naar Maastricht (trein, bus, tram). 
Bron: gemeentelijk verkeersmodel Maastricht

Motief

Werk 26%

Onderwijs 31%

Winkel 17%

Zakelijk 4%

Overig (sociaal) 22%

Motief

Werk 26%

Onderwijs 31%

Winkel 17%

Zakelijk 4%

Overig (sociaal) 22%
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Figuur 6.1. Gebied bereikbaar met het openbaar vervoer binnen 45 minuten, vlak = autonome situatie, lijn = plansituatie.
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6Regionaal-economische effecten

6.1. Bereikbaarheid binnenstad
Als gevolg van de komst van de tram neemt 
het aantal inwoners dat te bereiken is binnen 
een bepaalde reistijd vanuit de binnenstad van 
Maastricht toe. In de huidige situatie kunnen 
gemiddeld genomen 560.000 mensen de 
binnenstad (inclusief Wijck) binnen 45 minuten 
per openbaar vervoer bereiken. Als gevolg 
van de tram groeit dit aantal afhankelijk van de 
positie van de eindhalte naar 615.000 a 636.000 
inwoners. Dit is een toename van het bereik 
per openbaar vervoer van 10 a 14%. Deze 
groei wordt vooral bereikt doordat Hasselt en 
omgeving binnen 45 minuten van Maastricht 
komt te liggen (zie figuur 6.1). 
Tussen de drie alternatieven is er een licht 
onderscheid in de bereikbaarheid. Tracé 
eindhalte Boschstraat Pathé scoort het minst 
gunstig, doordat de looptijd naar de binnenstad 
relatief lang is. Tracé eindhalte Mosae Forum 
ligt, ook voor het stadsdeel Wijck, meer centraal. 
Wat ook belangrijk is voor de reizigers is dat 
hier alle openbaar-vervoervoorzieningen voor 
de binnenstad gebundeld zijn. Dit vergroot de 
herkenbaarheid voor de reizigers. Bij tracé 
eindhalte Markt moet een deel van de reizigers 
naar de Markt en een ander deel naar de 
bussen bij Mosae Forum.

6.2. Verbetering van de bereikbaarheid 
versterkt de regionale economie
Een verbeterde bereikbaarheid kan op 
verschillende manieren de economische 
ontwikkeling stimuleren. In figuur 
6.2 is globaal aangegeven hoe een 
bereikbaarheidsverbetering doorwerkt in de 
economie.

Voor bedrijven in de euregio leidt een verbeterde 
bereikbaarheid tot lagere transportkosten (in dit 
geval met name voor zakelijke verplaatsingen) 
en daarmee lagere productiekosten en 
een versterking van de concurrentiepositie. 
Uiteindelijk kan dit resulteren in een toename 
van productie en werkgelegenheid in de regio. 

Naast de vervoer- en verkeerskundige effecten zijn ook de effecten van de tram Maastricht-Hasselt op de regionale economie onderzocht. De effecten 
worden door de verbeterde bereikbaarheid veroorzaakt. Ze bestaan uit effecten op de arbeidsmarkt en werkgelegenheid, effecten op toerisme en recreatie 
en woningmarkteffecten.

Figuur 6.2. Doorwerking bereikbaarheidsverbeteringen in de economie.
Bron: F.R. Bruinsma & P. Rietveld (1992), De structurerende werking van infrastructuur.
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Tabel 6.1. Waardering effecten van reistijdwinsten van het 
zakelijk verkeer per jaar (cijfers voor 2030, bedragen in mln 
EUR).

Uitgaande van een vast tijds- (en kostenbudget 
dat forensen aan hun woon-werkreistijd 
willen besteden, betekent een verbeterde 
bereikbaarheid dat het zoekgebied van een 
potentiële werkgever groter wordt. Het wordt 
voor (potentiële) werknemers immers mogelijk 
in hetzelfde tijdsbestek een groter gebied te 
bereizen. Vraag en aanbod op de arbeidsmarkt 
sluiten beter op elkaar aan (een werknemer 
vindt eenvoudiger een baan die bij hem past, 
en vice versa), wat vervolgens kan resulteren in 
een hogere arbeidsproductiviteit.
Als gevolg van de bereikbaarheidsverbetering 
nemen ook de kosten voor sociaal recreatieve 
(‘niet-werk gerelateerde’) verplaatsingen af, 
waardoor een consument een groter aantal 
recreatiemogelijkheden krijgt dan voorheen. 
Voor een regio kan dit resulteren in hogere
bestedingen en daarmee extra economische 
groei. 
In het vervolg van dit hoofdstuk wordt op basis 
van voorgaand figuur ingegaan op de regionaal-
economische effecten van de tram Maastricht-
Hasselt voor de drie verschillende alternatieve 
tracés: tracé eindhalte Mosae Forum, tracé 
eindhalte Boschstraat Pathé en tracé eindhalte 
Markt.

6.3. Effecten op arbeidsmarkt en 
werkgelegenheid

Effecten op concurrentiepositie van 
bedrijven
De drie alternatieven zorgen voor een kortere 
reisduur met het OV op het traject Maastricht-
Hasselt. Voor bedrijven waarvan werknemers 
zakelijk gebruikmaken van dit traject, of die 
hierdoor van een verbeterde doorstroming 
elders profiteren, resulteert deze verbeterde 
bereikbaarheid in lagere productiekosten. Dit 
kostenvoordeel is met name opgebouwd uit 
de financiële voordelen van kortere reistijden 
(‘tijd is geld’), een hoger comfort en een hogere 
reisbetrouwbaarheid (betere inschatting van 
aankomst- en vertrektijden). De economische 
effecten van dit kostenvoordeel kunnen 
worden benaderd door de ‘value of time’ te 
hanteren. Deze zijn bepaald op basis van 
de reistijdwinsten voor het zakelijk motief 
en de maatschappelijke waarde van kortere 
reistijden voor het zakelijk OV-verkeer.15 Dit is 
het bedrag dat een reiziger met een bepaald 
reismotief (zakelijk in dit geval) over heeft voor 
een minuut kortere reistijd. Tabel 6.1 laat de 
maatschappelijke waarde voor bedrijven in de 

regio zien voor de afgenomen reistijd voor de 
zakelijke reizigers op basis van deze ‘value of 
time’. Het gaat hierbij om een jaarlijkse waarde 
van de effecten voor bedrijven in de hele regio 
langs de nieuwe verbinding. Hierbij is geen 
onderscheid gemaakt tussen de effecten die 
neerslaan in Nederland en de effecten die 
neerslaan in Belgisch Limburg. 

Beter functioneren arbeidsmarkt
De verbeterde bereikbaarheid werkt door in 
het ‘zoekgebied’ van zowel werkgever als 
werknemer. Uit onderzoek16 is bekend dat 
forensen dagelijks gemiddeld maximaal 45 
minuten aan een enkele woonwerkverplaatsing 
willen besteden. De werklocatie is min of meer 
‘willekeurig’ gekozen binnen een gebied van 45 

Tracé eindhalte
Economische 

waarde 

Mosae Forum € 0,5

Boschstraat Pathé € 0,5

Markt € 0,5
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minuten reistijd ten opzichte van de woonlocatie 
(“het maakt niet uit of je bijvoorbeeld op 10 
of op 30 minuten van de werklocatie woont”). 
Bij meer dan 45 minuten neemt de kans sterk 
af dat iemand een baan accepteert zonder te 
verhuizen; een langere enkele woon-werkreistijd 
is voor veel forenzen niet aantrekkelijk.

Uitgaande van een dergelijk vast tijds- 
(en kosten)budget, betekent een betere 
bereikbaarheid dat het zoekgebied van een 
potentiële werkgever groter wordt. Het wordt 
voor (potentiële) werknemers immers mogelijk 
in hetzelfde tijdsbestek een groter gebied te 
bereizen. Vraag en aanbod op de arbeidsmarkt 

sluiten daardoor beter op elkaar aan (een 
werknemer vindt eenvoudig een baan die bij 
hem past, en vice versa), wat vervolgens kan 
resulteren in een hogere arbeidsproductiviteit.

Door het project tram Maastricht-Hasselt neemt 
de reistijd per openbaar vervoer af. Hierdoor 
neemt het aantal mensen dat binnen 45 minuten 
van Maastricht komt te wonen toe. Een groot 
deel van deze inwoners is onderdeel van de 
beroepsbevolking en kan dus potentieel in de 
regio werken en hiermee de concurrentiepositie 
van de regio verbeteren. De tram Maastricht-
Hasselt heeft dus het effect dat de regio meer 
als één samenhangende arbeidsmarktregio kan 

gaan functioneren. Het aantal extra potentiele 
bereikbare werknemers te bereiken in België en 
Nederland vanuit Maastrichts perspectief door 
komst van de tramverbinding is weergegeven in 
tabel 6.2. Van deze extra inwoners die wonen 
in Belgisch Limburg is er op basis van Vlaamse 
statistieken vanuit gegaan dat 66% behoort tot 
de beroepsbevolking.

Om deze cijfers in perspectief te plaatsen is 
hieronder in tabel 6.3. de beroepsbevolking 
in de kernen aanliggend aan de tramlijn 
weergegeven.

Variant
< 45 min. vanaf 

Maastricht Centrum

< 45 min. vanaf 
Maastricht 
Randwijck

Tracé eindhalte Mosae Forum 50.160 29.700

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé 36.300 19.140

Tracé eindhalte Markt 40.920 21.780

Beroepsbevolking (20 - 65 jaar) 2016

Maastricht 81.136

Lanaken 16.177

Bilzen 19.916

Hasselt 47.868

Hasselt Diepenbeek 12.035

Totaal 177.132
Tabel 6.2. Aantal extra bereikbare potentiele werknemers voor Maastricht centrum en 
Randwyck (2030). Tabel 6.3. Potentiele beroepsbevolking in gemeenten langs 

de TMH (2016).
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Werkgelegenheidseffecten
Op basis van de effecten op de 
productiekosten voor bedrijven en de effecten 
op het aantal bereikbare werknemers 
zijn de werkgelegenheidseffecten van de 
driealternatieven bepaald op basis van het 
verbeteren van de concurrentiepositie. De 
regionale effecten zijn weergegeven in tabel 
6.4. Voor de tracés eindhalte Mosae Forum 
en Boschstraat Pathé worden circa 40 extra 
voltijdsbanen verwacht in de regio en voor tracé 
eindhalte Markt circa 35 voltijdbanen.
Voor enkel Maastricht kan een inschatting 
gemaakt worden van het neerslaan van deze 

effecten op basis van de bevolkingsdichtheid 
van de regio. Hieruit blijkt dat iets minder dan de 
helft van de effecten zal neerslaan in Maastricht 
(zie tabel 6.5). Wanneer er vanuit wordt gegaan 
dat iedereen gelijk profiteert van de tramlijn 
als benadering voor de werkgelegenheid voor 
Maastricht komt dit neer op circa 20 voltijdbanen 
voor de tracés eindhalte Mosae Forum en 
Boschstraat Pathé. Voor tracé eindhalte Markt 
zijn dit circa 15 voltijdbanen. In totaal zijn er in 
Maastricht in 2016 ruim 71 duizend banen.17 
De tramlijn maakt hiermee dus slechts een 
marginaal, maar positief verschil in het totaal 
aantal banen.

6.4. Effecten op toerisme, recreatie en 
voorzieningen
De verbeterde bereikbaarheid draagt ook 
bij aan de afname van de reistijd voor 
sociaal-recreatieve verplaatsingen. Hierdoor 
krijgt een consument een groter aantal 
recreatiemogelijkheden dan voorheen. Dit 
resulteert in hogere bestedingen en daarmee 
extra economische groei.

Effecten op recreatie en toerisme
Vrijwel iedereen in Nederland oefent een vorm 
van dagrecreatie uit.18 Recreanten hebben, 
net als forenzen bij woon-werkverkeer, ook 
een tijdsbudget (de reistijd van en naar de 
recreatieplek), hoewel minder eenduidig dan bij 
forenzen. Voor dagrecreatie is een recreant uit 
Limburg bereid om gemiddeld 22 km (enkele 
reis) te reizen, voor speciale evenementen is 
dit iets meer. Vlamingen zijn bereid iets meer te 
reizen, zo’n 30 km (enkele reis).19 Twee derde 
van alle uithuizige vrijetijdsactiviteiten neemt, 
inclusief reistijd, een duur van maximaal drie 
uur in beslag.18 Bij dagrecreatie speelt nabijheid 
dus een grote rol. Dit is ook te zien bij het 

Variant Werkgelegenheid

Tracé eindhalte Mosae Forum + 40

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé + 40

Tracé eindhalte Markt + 35

Variant Werkgelegenheid

Tracé eindhalte Mosae Forum + 40

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé + 40

Tracé eindhalte Markt + 35

Variant Werkgelegenheid

Tracé eindhalte Mosae Forum + 20

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé + 20

Tracé eindhalte Markt + 15

Variant Werkgelegenheid

Tracé eindhalte Mosae Forum + 20

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé + 20

Tracé eindhalte Markt + 15

Tabel 6.4. Potentiele extra werkgelegenheid (voltijdbanen) 
in de regio Hasselt-Maastricht door verbeterde 
concurrentiepositie op basis van reistijdwinsten in 2030 
(afgerond op vijftallen).

Tabel 6.5. Potentiele extra werkgelegenheid (voltijdbanen) in 
Maastricht door verbeterde concurrentiepositie op basis van 
reistijdwinsten in 2030 (afgerond op vijftallen).
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evenement “Magisch Maastricht” waarbij bijna 
30% van de bezoekers vanuit Limburg komt en 
hiervan 35% van binnen Maastricht. 

De tram Maastricht – Hasselt leidt tot een 
algehele verbetering van de bereikbaarheid 
van Maastricht, maar zoals in paragraaf 6.1 
beschreven zijn de effecten het grootst voor 
toeristen en recreanten vanuit Belgische 
Limburg. In figuur 6.1 werd al aangegeven dat 
er extra inwoners vanuit met name Belgisch 
Limburg binnen 45 minuten van het centrum 
van Maastricht komen te liggen. Aangenomen 
kan hiermee worden dat dit een positief effect 
heeft op het aantal dagrecreanten dat naar 
Maastricht komt en hier ook geld uitgeeft 
aan cultuur, winkelen en horeca. Uit de 
vervoersberekeningen is een toename van het 
aantal trips naar voren gekomen ten opzichte 
van de referentiesituatie in alle alternatieven. 
Deze verandering van het aantal trips kunnen 
leiden tot additionele bestedingen. Deze 
bestedingen kunnen zowel de vorm hebben 
van een versnapering voor onderweg of in de 
binnenstad als winkel- of horecabestemming 
afhankelijk van het reismotief. In tabel 6.6 is de 
verdeling van de reismotieven weergegeven.

Motief
% per 

reismotief
Onderwijs 31%
Overig (sociaal-recreatief) 22%
Werk 26%
Winkel 17%
Zakelijk 4%
Totaal 100%

Variant

Tracé eindhalte Mosae Forum 0,7

Tracé eindhalte Boschstraat Pathé 0,4

Tracé eindhalte Markt 0,3

Tabel 6.6. Verdeling reismotieven voor tram Maastricht-
Hasselt.

Wanneer het aantal extra ritten voor 
de verschillende reismotieven wordt 
vermenigvuldigd met het gemiddelde 
bestedingsbedrag voor dit motief, volgen de 
additionele bestedingen voor recreatie en 
toerisme, weergegeven in tabel 6.7.

In totaal werd er in Maastricht in 2014 zo’n 153 
miljoen euro uitgegeven aan dagrecreatie 
en zo’n 140 miljoen aan verblijfsrecreatie.20 De 
tramlijn heeft hiermee slechts een zeer beperkt 
positief effect op het totaal aan uitgaven in 
Maastricht aan recreatie en toerisme.

6.5. Woningmarkteffecten
Woningmarkteffecten kunnen optreden als een 
bereikbaarheidsimpuls ervoor zorgt dat het 
betreffende gebied daarmee aantrekkelijker 
wordt om te wonen, doordat bijvoorbeeld de 
afstand tot werken en voorzieningen afneemt. 
Op dit moment is de gemiddelde WOZ-waarde 
voor woningen in Maastricht 180.000 euro.21 

Gegeven de reikwijdte van het vervoersmodel 
en de gepresenteerde bevindingen over 
reistijdwinsten en economische impact 
verwachten we dat er nauwelijks sprake zal zijn 
van een stijging of daling van de woningwaarde. 
Berekeningen op dit gebied laten zien dat er 
een gemiddelde stijging van de woningprijs van 
minder dan 1 procent te verwachten valt.Tabel 6.7. Verwachte additionele jaarlijkse bestedingen 

aan recreatie en toerisme op basis van bestedingen per 
reismotief (in 2030, in miljoenen euro’s).



tram Maastricht-Hasselt38



tram Maastricht-Hasselt 39

7Toets doelbereik MER

7.1. Doel 1: Grensoverschrijdende 
bereikbaarheid 

Om te toetsen of de tram Maastricht-Hasselt aan 
bovenstaande doelstelling voldoet, is het project 
beoordeeld aan de hand van de volgende 
vragen: 
 ▪ Verbetert de tram Maastricht-Hasselt 

de ontsluiting van voorzieningen in de 
grensregio? 

 ▪ Draagt de tram Maastricht-Hasselt bij aan 
grensoverschrijdende samenwerking? 

Criterium 1.1: Verbeterde ontsluiting 
voorzieningen in grensregio 
De Tram Maastricht-Hasselt zal diverse halten 
aandoen. Met deze halten wordt een aantal 
publiekstrekkende voorzieningen ontsloten. 
In de onderstaande tabel worden de halten 
aangegeven met de voorzieningen binnen 
ongeveer 500 meter van de halten in Maastricht 
en Hasselt. Op het tussenliggende gebied doet 

de tram de woonkernen aan van Diepenbeek, 
Beverst, Munsterbilzen en Eigenbilzen.
Zoals tabel 7.1 op de volgende pagina aangeeft, 
volgen de vier halten in Hasselt de route langs 
de meest populaire bezoekersbestemmingen, 
als ook langs de twee belangrijkste onderwijs-
clusters van Hasselt. Binnen Maastricht wordt 
in alle gevallen de nieuw te ontwikkelen locatie 
Belvédère ontsloten en de binnenstad.

Afweging alternatieven
Tracé eindhalte Mosae Forum en tracé eindhalte 
Boschstraat Pathé bieden aansluiting op de OV-
as. Via een directe overstap op de bussen op de 
OV-as verbetert daarmee ook de bereikbaarheid 
van Randwijck met voorzieningen als de 
UM (medische faculteit), het Academisch 
Ziekenhuis Maastricht, de Health Campus 
en kantorengebied Randwijck. Voor het tracé 
eindhalte Markt is de aansluiting op de bussen 
over OV-as niet geboden. Dit alternatief scoort 
daarom minder hoog op dit criterium.

Criterium 1.2: Bijdrage aan 
grensoverschrijdende samenwerking 
Het is evident dat grensoverschrijdende 
samenwerking is gebaat bij 
grensoverschrijdende multimodale 
bereikbaarheid. In die zin zal de inzet van de 
tram Maastricht-Hasselt bijdragen aan een 
verbeterde samenwerking. Het voorbeeld 
van de grensoverschrijdende railverbinding 
tussen Enschede en Gronau laat zien dat 
een dergelijke verbinding een belangrijke 
aanjager kan zijn voor grensoverschrijdende 
samenwerking.

Afweging alternatieven
Gelet op de belangrijke clustering van bedrijven 
en instellingen in Randwijck is het verkorten 
van de reistijd tussen Hasselt en Randwijck van 
belang. Op dit criterium scoren tracés eindhalte 
Mosae Forum en Boschstraat Pathé gunstiger 
vanwege de kortere reistijd naar Randwijck. 

Naast de vervoerkundige, verkeerskundige en regionaal-economische effecten is het project Tram Maastricht-Hasselt ook getoetst op de vraag of met het 
project aan de doelstellingen zoals in het MER geformuleerd, tegemoet wordt gekomen. Het gaat dan om het project als geheel en om de afweging tussen 
de drie alternatieven. 
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Case: Gronau-Enschede  
Een goed voorbeeld van een OV-verbinding die de 
grensoverschrijdende samenwerking sterk heeft 
bevorderd, is de in 2001 gereactiveerde spoorlijn 
Gronau-Enschede. Vanuit Gronau rijden de treinen 
door naar Münster en Dortmund. Vervoerder 
ZVM (Zweckverband für den Schienenverkehr 
im Münsterland) heeft recent becijferd dat ze 
de afgelopen jaren een groei hadden van 130% 
tot meer dan 2.000 reizigers per dag. Ook hier 
speelt de uitwisseling van studenten een grote 
rol. Euregio Gronau geeft aan dat er veel Duitse 
studenten die in Enschede studeren dagelijks 
heen en weer gaan. Het aantal studenten, dat 
over de grens woont, neemt al een aantal jaar licht 
toe, zowel bij de Technische Universiteit Twente 
als aan de hogeschool Saxion in Enschede. In 
totaal gaat het om ongeveer 2400 studenten met 
een Duitse nationaliteit (deze studenten reizen 
overigens niet allemaal dagelijks met de trein). In het 
weekend wordt de verbinding gebruikt door Duitse 
consumenten die winkelen in Enschede. Andersom 
wippen ook Nederlanders graag even de grens over.

Tabel 7.1. Voorzieningen in de nabijheid van halten van de TMH.

Kern Haltes 

 Reismogelijkheden Recreatief Onderwijs / Arbeid 

Hasselt Station
Treinverbinding naar Leuven, 
Antwerpen, Brussel etc. / Busstation 
Hasselt

Modemuseum Hasselt, Binnenstad 
Hasselt 

Diverse kantoren 

Kanaalkom Bovenregionaal winkelcentrum Hasselt 

Kolonel 
Dusartplein

Overstap op diverse buslijnen 
Diverse musea en publiekstrekkers 
(Begijnhof, Nationaal Jenevermuseum, 
Het Stadsmus)

Onderwijscluster Hasselt / Hogeschool Hasselt 
met circa 7.000 studenten

Provinciehuis  
Japanse Tuin, Plopsa Indoor, Ethias Arena 
(Grenslandhallen), Kinepolis

Bedrijven terrein Hasselt-Hercken 

Campus 
Universiteit 

Hasselt

In toekomst overstap snel tram naar 
Genk 

Universiteit Hasselt (3.390 studenten en ca. 
1000 personeel) en onderzoekscentrum

Lanaken  
P+R Lanaken (150 parkeerplaatsen).  
Overstap op diverse buslijnen onder 
meer naar Maasmechelen en Maaseik.

Kajak Maasland Handboogschieten Europark Lanaken (bedrijventerrein) 

Belvédère  
Frontenpark, Theater, Bioscoop en 
poppodium, Horeca/Bassin 

Eiffel gebouw, Timmerfabriek, voormalige 
Nutsbedrijven (in ontwikkeling) / 
Bedrijventerrein Bosscherveld 

Maastricht 
Centrum

Overstap op diverse buslijnen richting 
Maastricht West, Randwijck (niet bij 
halte Markt)

Binnenstad Maastricht met diverse 
publiekstrekker (Markt, Stadhuis, Vrijthof, 
Sint Servaasbrug, Natuur Historisch 
Museum Maastricht, Sint Jan kerk) 

Stadskantoor. Lopend of via OV-as bereikbaar: 
Conservatorium, Toneelacademie, Academie 
voor Bouwkunst, Diverse faculteiten 
Universiteit Maastricht (bijna 16.000 
studenten waarvan 47% uit het buitenland). 
Diverse kantoren via OV-as bereikbaar: 
Kantorengebied Randwijck, Maastricht Health 
Campus met medische faculteiten en aZm 
(overstap op OV-as niet van toepassing op 
halte Markt)

Hasselt 

Maastricht 

Nabije Voorzieningen 
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7.2. Doel 2: Vervolmaken euregionale 
verbindingen 

De doelstelling heeft twee elementen: 
 ▪ Geeft de tram invulling aan de ontbrekende 

railverbinding tussen Hasselt en Maastricht? 
 ▪ In hoeverre verbetert de kwaliteit van het 

euregionale netwerk i.c. de reistijden?  
 
Criterium 2.1: Ontbrekende en essentiële 
railverbinding wordt gerealiseerd 
Met de realisatie van de tram Maastricht-
Hasselt wordt een ontbrekende railverbinding 
toegevoegd aan het euregionaal openbaar 
vervoernetwerk. 
 ▪ In Hasselt kan overgestapt worden op 

treinverbindingen naar Antwerpen en Brussel 
en op andere buslijnen van het toekomstige 
Spartacusnet, waarmee veel bestemmingen 
in Belgisch – Limburg met één overstap 
bereikt worden. 

 ▪ Dit geldt ook vice versa: vanuit veel plekken 
in Belgisch Limburg kan met één overstap 
de binnenstad van Maastricht bereikt 
worden.

Op deze wijze ontstaat een rechtstreekse 
railverbinding vanuit Maastricht met alle kernen 
in de Euregio, met uitzondering van Aachen. Met 
Aachen is er een frequente snelle busverbinding 
via het Heuvelland. 

Criterium 2.2: Kwaliteitsslag  euregionale 
netwerk (reistijd)  
De tram Maastricht-Hasselt vult met elk 
van de drie alternatieven de ontbrekende 
grensoverschrijdende railverbinding in tussen 
Hasselt en Maastricht binnen het euregionale 
vervoersnetwerk. Daarnaast biedt de tram 
Maastricht-Hasselt in alle drie alternatieven een 
kwalitatief hoogwaardig reisalternatief. De tram 
Maastricht-Hasselt komt qua reistijd overeen met 
een stoptreinverbinding en verkort de OV-reistijd 
aanzienlijk. Geconcludeerd kan worden dat het 
project duidelijk positief scoort op dit doel. 

Afweging alternatieven
Er is tussen de alternatieven geen onderscheid 
ten aanzien van de frequentie, betrouwbaarheid, 
comfort en beleving. Wel is de reistijd per OV 
bij tracé eindhalte Mosae Forum gemiddeld 
iets korter. Op dit doel scoort tracé eindhalte 
Mosae forum dus iets beter dan de andere twee 
alternatieven. 

7.3. Doel 3: Aantrekkelijk alternatief voor 
auto en bus 
 
Dit doel is geoperationaliseerd in: 
 ▪ Is de tram een te overwegen alternatief voor 

keuzereigers?  
 ▪ Leidt de tram tot een hoger aandeel van OV 

in de modal-split? 

 Criterium 3.1: Kan de OV- reistijd beter 
concurreren met de autoreistijd (VF-waarde)? 
De V/F-waarde van de huidige vervoerrelatie 
Maastricht-Hasselt bedraagt 2,2. Deze waarde 
neemt als gevolg van de tram tussen Maastricht 
en Hasselt af tot 1,2. Daarmee is de verbinding 
concurrerend voor keuzereizigers omdat dit 
duidelijk lager ligt van 1,4, wat nodig is voor een 
concurrerende reistijd per OV. 

Afweging alternatieven
Tracés eindhalte Mosae Forum en Boschstraat 
Pathé scoren positief (V/F waarde gemiddeld 
1,5), omdat reizigers uit andere steden die via 
Maastricht naar Hasselt reizen op die halten 
kunnen overstappen op de OV-as. Tracé 
eindhalte Markt scoort minder positief (V/F 
waarde gemiddeld 1,6) omdat deze halte niet 
aansluit op de OV-as.

Criterium 3.2: Hoger aandeel van openbaar 
vervoer in de modal split  
De analyse met het gemeentelijk verkeersmodel 
heeft laten zien dat er een lichte verschuiving 
optreedt in de modal split. Het OV-aandeel in alle 
verplaatsingen van en naar Maastricht neemt 
toe van 6,4% naar 6,5% bij tracés eindhalte 
Boschstraat Pathé en Markt en naar 6,6% bij 
tracé eindhalte Mosae Forum.
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Afweging alternatieven
Tracé eindhalte Mosae Forum scoort iets meer 
positief dan de tracés eindhalte Boschstraat 
Pathé en Markt. 

7.4. Doel 4: Impuls voor regionaal- 
economische ontwikkelingen 

Deze doelstelling is uitgewerkt aan de hand van 
de volgende criteria: 
 ▪ Wat is de ‘structurerende werking’ van de 

traminfrastructuur?  
 ▪ Leidt de tramverbinding tot nieuwe 

gebiedsontwikkelingen en / of versterkt deze 
bestaande ontwikkelingen? 

 ▪ Wat is de betekenis van de nieuwe 
infrastructuur op het vestigingsklimaat?  

 ▪ Wat is de bijdrage van de nieuwe 
infrastructuur aan het functioneren van 
de regionale economie (arbeidsmarkt, 
toeristische bestedingen en vastgoed/
woonmarkt)? 

Criterium 4.1: Structurerende werking 
Uit diverse internationale voorbeelden zoals 
Frankrijk, Duitsland maar ook Spanje, Verenigde 
Staten, Groot-Brittannië en Portugal blijkt dat 
een tramverbinding een positief effect heeft 
op de regionale economie. Er is een duidelijk 
(wederzijds) verband tussen ruimtelijke 
ontwikkelingen en het vervoersysteem. In 
de wetenschappelijke literatuur spreekt men 

ook wel over Land Use Transport Interaction 
(LUTI). De ruimtelijke structurerende werking 
van infrastructuur is groter in geval van 
railinfrastructuur dan in geval van buslijnen, 
mede vanwege het robuuste karakter ervan. 
Indien een (light) rail lijn goed ligt, ontstaat er 
rond de halten ‘vanzelf’ (door marktkrachten) 
verstedelijking. In Nederland is dit effect goed te 
zien op de RandstadRail lijn E tussen Rotterdam 
en Den Haag. Aanvankelijk maakten van de 
Hofpleinspoorlijn in 2005 slechts 7.200 reizigers 
gebruik.23 In de prognoses werd uitgegaan van 
30.000 – 33.000 gebruikers in 2023 bij ombouw 
tot RandstadRail. Door de structurerende 
werking was het gebruik in 2014 al hoger 37.000 
reizigers per dag. 

Afweging alternatieven
Er is geen substantieel verschil tussen de 
alternatieven op dit punt.

Criterium 4.2: Impuls aan 
gebiedsontwikkelingen (Belvédère) 
Vanwege het structurerende karakter kan 
een tramlijn functioneren als katalysator 
van ruimtelijke / stedelijke ontwikkelingen. 
De belangrijkste gebiedsontwikkeling die in 
Maastricht voorzien is, is de ontwikkeling van 
stadsdeel Belvédère. Gebiedsontwikkeling 
Belvédère bestaat uit de ontwikkeling van de 
omgeving Bassin (cultuur cluster, stedelijk 
wonen) en daarnaast de deelgebieden 

Bosscherveld (grootschalige detailhandel) en 
het Frontenpark (recreatie en parkgebied). De 
komst van de tram (inclusief tramhalte) heeft 
een positief effect op de bereikbaarheid en 
geeft daarmee een positieve impuls aan de 
ontwikkeling van het gebied. 

Afweging alternatieven
Er is geen substantieel verschil tussen de 
alternatieven op dit punt.

Criterium 4.3: Versterking vestigingsklimaat 
De tram Maastricht-Hasselt draagt naar 
verwachting licht positiefbij aan het versterken 
van het vestigingsklimaat. Gegeven de 
reikwijdte van het vervoersmodel en de 
gepresenteerde bevindingen over reistijdwinsten 
en economische impact is er verwachten een 
gemiddelde stijging van de woningprijs van 
minder dan 1% te verwachten.

Afweging alternatieven
Er is geen substantieel verschil tussen de 
eindhalten op dit punt.

Criterium 4.4: Stimulans voor regionale 
economie? 
Gebruikers van de tram profiteren van een 
betere bereikbaarheid. Minder reistijd voor 
zakelijke reizigers leidt tot positieve effecten 
op concurrentiepositie van bedrijven, wat 
leidt tot € 0,5 mln besparing per jaar in alle 
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drie de alternatievene. Er komen 35.000 tot 
50.000 potentiële werknemers meer binnen 
45 minuten reistijdbereik. Hierdoor kunnen 
meer potentiële werknemers bereikt worden 
door Maastrichtse bedrijven en de match op 
de arbeidsmarkt verbeteren wat tot een hogere 
arbeidsproductiviteit leidt. Dit leidt tot meer 
ontplooiingskansen voor mensen en circa 20 
extra arbeidsplaatsen in Maastricht bij tracés 
eindhalte Mosae Forum en Boschstraat Pathé 
en circa 15 extra arbeidsplaatsen in Maastricht 
bij tracé eindhalte Markt. Door de betere 
multimodale bereikbaarheid wordt Maastricht 
interessanter voor recreatieve verplaatsingen. 
Verwacht wordt dat er extra overnachtingen 
en dagbezoekers zijn. Gezamenlijk genereren 
deze bezoekers jaarlijks € 0,7 mln., € 0,4 mln. 
of € 0,3 mln. aan extra recreatieve bestedingen 
voor respectievelijk tracé eindhalte Mosae 
Forum, tracé eindhalte Boschstraat Pathé en 
tracé eindhalte Markt.

Afweging alternatieven
Tracé eindhalte Mosae Forum scoort iets 
meer positief dan tracé eindhalte Boschstraat 
Pathé en tracé eindhalte Markt scoort iets 
minder positief. Doordat de verschillen klein 
zijn is het eindoordeel op dit criterium voor alle 
alternatieven licht positief.
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8.1. Vervoerkundige effecten
De reistijd neemt in alle gevallen sterk af 
tussen Maastricht en Hasselt. De rijtijd tussen 
station Hasselt en de eindhalte in Maastricht 
wordt 36 minuten, waarvan de rijtijd tussen het 
centrum van Hasselt en Maastricht (33 minuten) 
onderdeel uitmaakt. De reistijden (incl. wachttijd 
en eventueel looptijd) tussen 3 belangrijke 
locaties in Maastricht (Randwijck, Station 
en binnenstad) en het station van Hasselt 
nemen gemiddeld af van 80 minuten naar 53 
minuten voor tracés eindhalte Boschstraat 
Pathé en eindhalte Markt en 50 minuten voor 
tracé eindhalte Mosae Forum. De halte Mosae 
Forum scoort gemiddeld gunstiger, omdat 
voor de reizigers vanuit Hasselt richting de 
binnenstad de halte Boschstraat Pathé een 
grotere looptijd kent. De halte Markt is juist 
voor overstappende reizigers vanuit Hasselt 
richting Randwijck minder gunstig. Het aantal 
reizigers bij tracé eindhalte Mosae Forum ligt 
met 10.800 op een gemiddelde werkdag hoger 
dan de 10.500 voor tracé eindhalte Boschstraat 
Pathé respectievelijk de 10.300 voor tracé 
eindhalte Markt. Deze vervoerwaarde ligt lager 
bij tracé eindhalte Markt doordat deze halte niet 
aansluit op de OV-as en daarmee de overstap 
op aansluitend busverkeer belemmerd wordt. 

Dit is ook terug te zien in het effect op het 
aantal busreizigers in de bussen in Maastricht. 
Bij halte Markt is de toename van het aantal 
busreizigers het minst sterk: van 23.000 naar 
24.500. Voor tracé eindhalte Boschstraat Pathé 
en tracé eindhalte Mosae Forum is dat 25.600 
respectievelijk 25.900. Gemiddeld genomen 
neemt de v/f-waarde, de verhouding tussen OV-
reistijd en autoreistijd, op een aantal belangrijke 
reisrelaties sterk af van 2,1 naar 1,5. Alleen 
voor het tracé eindhalte Markt ligt deze iets 
hoger op 1,6 omdat de ligging hiervan minder 
gunstig is voor reizigers naar Randwijck. Het 
OV-aandeel in alle verplaatsingen van en naar 
Maastricht neemt toe van 6,4% naar 6,5% bij 
tracés eindhalte Boschstraat Pathé en Markt 
en naar 6,6% bij tracé eindhalte Mosae Forum. 
Op topdruktedagen is het tracé eindhalte 
Boschstraat Pathé minder gunstig dan de tracés 
eindhalte Markt en eindhalte Mosae Forum 
vanwege de grotere afstand tot de binnenstad.

Bovenstaande effecten zijn gebaseerd op 
een objectieve vervoersprognose voor 2030. 
Ervaring leert dat dit soort railprojecten een 
structurerende werking kent en dat daardoor 
op de langere termijn naar verwachting 
het aantal reizigers zal groeien. Zo werken 
verdere verbeteringen in het OV-netwerk in 

België en Nederland ook door in het gebruik 
van de tramverbinding. De verbeterde 
bereikbaarheid van de plaatsen die door de 
tram worden aangedaan kan er toe leiden dat 
woningbouwopgaven op langere termijn meer 
rond deze locaties ontwikkeld kunnen worden. 
Maar ook in de bestaande woningen zullen in de 
loop der tijd andere typen bewoners komen die 
de betreffende woning kiezen mede vanwege 
de aanwezigheid van de tram. Veelal kan het 
daarbij dus gaan om minder autoafhankelijke 
inwoners die dus ook meer geneigd zijn de tram 
te gebruiken. Dit structurerende effect van de 
tram doet zich bij busverbindingen niet voor, 
waardoor de tram op langere termijn een hogere 
vervoerwaarde creëert. 

8.2. Verkeerskundige effecten
Ten aanzien van de verkeersveiligheid scoren 
tracé eindhalte Markt en tracé eindhalte 
Mosae Forum gunstiger dan tracé eindhalte 
Boschstraat Pathé. Dit heeft er vooral mee te 
maken dat bij dit laatste de verkeerssituatie 
minder overzichtelijk is en verkeer uit 
meerdere richtingen komt. De tram heeft 
naar verwachting geen negatieve invloed op 
de verkeersafwikkeling. Daarbij is er geen 
onderscheid naar de verschillende alternatieven.

8Conclusie
In dit onderzoek is het effect van de tram Maastricht – Hasselt afgezet tegen de autonome situatie voor drie alternatieve eindhalten. Gekeken is naar de 
effecten op verkeer en vervoer, regionaal-economische effecten  en het doelbereik op projectdoelstellingen. De resultaten zijn samengevat in bijgaande 
overzichtstabel. (zie tabel 8.1)
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Criterium Autonoom Mosae Forum Boschstraat Pathé Markt

Vervoer

Reistijd station Hasselt - eindhalte Maastricht 72 36 36 36

Reistijd Maastricht-Hasselt
(gemiddelde over 3 reisrelaties)

80 50 53 53

Aantal tramreizigers 0 10.800 10.500 10.300
Aantal busreizigers
(NL bussen)

23.000 25.900 25.600 24.500

VF-waarde internationale relaties
(gemiddelde over 4 reisrelaties)

2,1 1,5 1,5 1,6

OV aandeel modal split
(% OV reizigers)

6,4% 6,6% 6,5% 6,5%

Topdagen
(nabijheid binnenstad)

0 ++ + ++

Verkeer
Verkeersveiligheid
(aandachtspunten in de ontwerpen)

0 - -- -

Verkeersafwikkeling 0 0 0 0

Ruimtelijk-economisch
Bereikbaarheid binnenstad Maastricht
(aantal inwoners binnen 45 minuten bereik)

560.000 636.000 615.000 622.000

Concurrentiepositie bedrijven
(reistijdwinst zakelijk verkeer (mln euro per jaar))

0 0,5 0,5 0,5

Extra werkgelegenheid
(aantal voltijdsbanen (Maastricht / Limburg totaal))

0 20 / 40 20 / 40 15 / 35

Extra bestedingen recreatie en toerisme
(miljoen euro per jaar)

0 0,7 0,4 0,3

Woningmarkt
(stijging vastgoedprijzen)

0 <1% <1% <1%

Toets doelbereik
1. Grensoverschrijdende bereikbaarheid
1.1 Ontsluiting voorzieningen grensregio 0 ++ ++ +
1.2 Grensoverschrijdende samenwerking 0 ++ ++ +
2. Vervolmaken euregionale verbindingen
2.1 Ontbrekende railverbinding - +++ +++ +++
2.2 Euregionale netwerk - +++ ++ ++
3. Aantrekkelijk alternatief voor auto en bus
3.1 OV-alternatief voor keuzereizigers - ++ ++ +
3.2 OV-aandeel in de modal split 0 ++ + +
4. Impuls voor regionaal-economische ontwikkelingen
4.1 Structurerende werking 0 + + +
4.2 Impuls aan gebiedsontwikkeling 0 + + +
4.3 Versterking vestigingsklimaat 0 + + +
4.4 Stimulans regionale economie 0 + + +

Tabel 8.1. Overzichtstabel afweging alternatieven eindhalte.
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8.3. Regionaal-economische effecten 
Voor een bezoek op dagelijkse basis is een 
reistijd van ongeveer 45 minuten acceptabel 
voor reizigers. Het aantal mensen binnen 45 
minuten bereik neemt door de tram Maastricht-
Hasselt toe van circa 560.000 in de autonome 
situatie naar 622.000 bij tracé eindhalte Markt, 
615.000 bij tracé eindhalte Boschstraat Pathé 
en 636.000 bij tracé eindhalte Mosae Forum. 
De reistijdwinst voor het zakelijk verkeer wordt 
ingeschat op circa 0,5 miljoen euro per jaar, 
waarbij er afgerond geen verschil is tussen de 
drie mogelijke eindhalten. Door de verbeterde 
reistijd gaat de arbeidsmarkt beter functioneren 
wat naar verwachting 40 extra banen oplevert, 
waarvan 20 in Maastricht voor de tracés 
eindhalte Mosae Forum en Boschstraat 
Pathé. Voor tracé eindhalte Markt zijn dit naar 
verwachting 35 extra banen, waarvan 15 in 
Maastricht. De extra bestedingen die voor 
recreatie en toerisme mogen worden verwacht 
liggen voor tracé eindhalte Mosae Forum wat 
hoger dan voor de andere tracés: €0,7 miljoen 
per jaar versus €0,4 miljoen (Boschstraat Pathé) 
of €0,3 miljoen (Markt). Dit komt vooral doordat 
tracé eindhalte Mosae Forum de nabijheid van 
de binnenstad combineert met de overstap op 
busverkeer waardoor de bereikbaarheid verder 
verbetert. 

8.4. Toets doelbereik 
Het project geeft invulling aan de doelstellingen 
zoals opgenomen in de MER. Deze 
doelstellingen zijn:
 ▪ Verbeteren grensoverschrijdende 

bereikbaarheid 
 ▪ Vervolmaken euregionale verbindingen
 ▪ Een aantrekkelijk alternatief bieden voor 

auto- en bus
 ▪ Impuls voor regionaal-economische 

ontwikkelingen
Ten aanzien van het verbeteren van de 
grensoverschrijdende bereikbaarheid scoren de 
tracés eindhalte Mosae Forum en Boschstraat 
Pathé gunstiger dan tracé eindhalte Markt 
doordat de rechtstreekse overstap op de bussen 
op de OV-as de bedrijven, instellingen en 
voorzieningen in Randwijck beter bereikbaar 
maakt. Alle alternatieven zorgen voor de 
vervolmaking van de euregionale verbindingen 
en een aantrekkelijk alternatief voor auto- en 
busgebruik, waarbij tracé eindhalte Mosae 
Forum vanwege kortere reistijden gunstiger 
scoort dan de andere twee tracés. Tenslotte 
zorgt het project voor een impuls voor 
regionaal-economische ontwikkelingen, die niet 
onderscheidend is voor de 3 alternatieven. 

8.5. Het project bereikt zijn 
doelstellingen. Dit gebeurt het sterkst bij 
keuze voor tracé eindhalte Mosae Forum
Geconstateerd kan worden dat het project 
verschillende positieve vervoerkundige, 
verkeerskundige en regionaal-economische 
effecten heeft en dat het project voldoet aan de 
doelstellingen zoals voor het project opgesteld. 
Van de 3 alternatieven is tracé eindhalte Mosae 
Forum om verschillende redenen de beste 
keuze:
 ▪ tracé eindhalte Mosae Forum trekt voor de 

tram als geheel de meeste reizigers, omdat
 » de halte Mosae Forum een goede 

centrale ontsluiting van de binnenstad 
biedt, inclusief het oostelijk van de Maas 
gelegen deel daarvan (Wijck). Dit is 
extra relevant op topdruktedagen;

 » de halte Mosae Forum een directe 
verknoping op de OV-as biedt, wat leidt 
tot kortere reistijden en voor studenten 
en werkenden met één overstap een 
goede verbinding biedt met Randwijck. 
Op doordeweekse dagen is dit het 
hoofdmotief van de reizigers in de tram;

 ▪ De verkeersveiligheid kan op deze locatie 
goed worden gegarandeerd vanwege het 
ontbreken van autoverkeer;

 ▪ De toets op doelbereik is iets positiever dan 
de twee andere alternatieven.

De overige tracés eindhalte Boschstraat Pathé 
en Markt hebben geen voordelen ten opzichte 
van tracé eindhalte Mosae Forum.
De belangrijkste bezwaren van tracé eindhalte 
Boschstraat Pathé zijn:
 ▪ de halte Boschstraat Pathé ligt op grotere 

loopafstand van de binnenstad;
 ▪ dit tracé scoort naar verwachting minder 

goed op verkeersveiligheid in verband 
met de verschillende verkeerssoorten en 
de minder overzichtelijke situatie voor de 
verkeersdeelnemers.

Belangrijkste bezwaren van tracé eindhalte 
Markt zijn:
 ▪ de halte Markt biedt geen aansluiting op 

aansluitende bussen en daarmee voor 
reizigers naar andere bestemmingen dan de 
binnenstad (zoals Randwijck) minder scoort;

 ▪ dit tracé genereert halte om die reden ook 
de minste vervoerwaarde;

 ▪ de halten voor tram en bus zijn gescheiden 
op twee verschillende locaties, waardoor 
reizigers minder keuzemogelijkheden 
hebben en er geen synergie van 
voorzieningen is, bijvoorbeeld dynamische 
reisinformatiepanelen.
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