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1. Inleiding

Definitieve besluitvorming met betrekking tot Project RegioTram zal in juni 2009 plaatsvinden over drie
deelonderwerpen:

a. Nota Sporen naar de Toekomst

b. Voorkeurstracé 1° lijn Hoofdstation — Zernike

c. Regionaal vervoerconcept Raamwerk RegioRail

Voor de inspraak is alleen het onderdeel Voorkeurstracé 1° lijn Hoofdstation - Zernike van toepassing.
Dit voorkeurstracé is niet los te zien van het Raamwerk RegioRail. Tramlijn 1 is een onderdeel van dit
vervoerconcept. Om die reden worden reacties die te maken hebben met het Raamwerk RegioRail
opgevat als een (participatie)reactie. ledere inspreker die een suggestie/reactie heeft gegeven over
het Raamwerk krijgt een serieuze behandeling, maar de reactie zal niet als formele inspraakreactie
worden opgevat.

Op het rapport Voorkeurstracé 1° lijn Hoofdstation — Zernike, dat van 23 februari tot en met 23 maart
2009 ter inzage heeft gelegen, zijn in totaal 111 schriftelijke reacties binnengekomen. Daarnaast zijn
tijdens de inspraakavond (hoorzitting) op 16 maart 2009 diverse opvattingen ingebracht. Alle reacties
zijn in dit rapport per thema samengevat en van een antwoord voorzien.

De reacties die tot wijzigingen van het voorkeurstracé leiden, worden in hoofdstuk 5 toegelicht.

Inspraakrapport voorkeurstracé 1° lijn 3



2. Voorkeurstracé Lijn 1 (Hoofdstation - Zernike)

Het voorkeurstracé van Lijn 1 van de RegioTram loopt van het Groninger Hoofdstation via het centrum
en de Grote Markt naar het Zernikecomplex. De keuze voor het voorkeurstracé is het resultaat van
een zorgvuldige afweging van alle voors en tegens. Uitvoeriger informatie over de afwegingen en
argumenten voor de tracékeuze is te vinden in het rapport ‘Voorkeurstracé 1° lijn Hoofdstation —
Zernike' en op www.regiotram.nl.

Hieronder ziet u een kaart van het voorkeurstracé inclusief de mogelijke haltes.
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3. De inspraakprocedure

Een belangrijk onderdeel van een besluitvormingsprocedure is de inspraak. Tijdens de
inspraakperiode zijn belangenhebbende in de gelegenheid gesteld hun zienswijzen over het plan
kenbaar te maken.

Wie mocht inspreken?

Het voorkeurstracé van tramlijn 1 heeft de meest directe impact op inwoners van de stad Groningen.
Om die reden is de ‘Algemene inspraakverordening Groningen 2005 (AIVG 2005)’ van de gemeente
Groningen van toepassing. Deze inspraakverordening biedt de mogelijkheid om ook
belanghebbenden die geen inwoner zijn de kans te geven gebruik te maken van de inspraak. De
verordening geeft in de toelichting (artikel 1, ad d) de volgende begripsomschrijving van een
belanghebbende: “Inspraakgerechtigden zijn: ingezetenen van de gemeente en andere, niet
ingezetenen, die belanghebbenden zijn.”

Vanuit de oogpunten van transparantie, zorgvuldigheid van besluitvorming en betrokkenheid van de
inwoners van de regio, heeft het college van B&W besloten dat inspraak over Lijn 1 ook van
toepassing is voor inwoners en ondernemers die binnen de Regio Groningen - Assen wonen en/of
een onderneming hebben. De inspraak stond daarom open voor alle inwoners en ondernemers van
de gemeenten Groningen, Haren, Ten Boer, Zuidhorn, Hoogezand-Sappemeer, Assen, Tynaarlo,
Leek, Winsum, Bedum, Noordenveld en Slochteren.

Procedure

De inspraakverordening van de gemeente Groningen heeft een procedure voorgeschreven
betreffende de inspraak. Deze procedure is gevolgd. Onderstaand volgt kort een overzicht van die
procedure.

“Het college van B&W stelt de inspraakprocedure vast alvorens de inspraak te verlenen en legt het
beleidsvoornemen met de daarbij behorende stukken ter inzage. Voorafgaand aan het ter inzage
leggen van de stukken maakt het bestuursorgaan de inspraak bekend door middel van de
gemeentelijke website

Ter afronding van de inspraakprocedure maakt het college van B&W een eindverslag bestaande uit:
- een overzicht van de gevolgde procedure;

- een zakelijke weergave van de zienswijzen die mondeling en schriftelijk naar voren zijn gebracht;

- een reactie op deze zienswijzen, waarbij met redenen omkleed wordt aangegeven op welke punten
de inspraak al dan niet tot aanpassing van het beleidsvoornemen heeft geleid. Het college van B&W
maakt dit eindverslag op de gebruikelijke wijze openbaar.”

Organisatie

De organisatie van de inspraak is een belangrijk aandachtspunt. Normaal gesproken organiseert de
gemeente de inspraak van ruimtelijke ordeningsprojecten, maar de gemeente Groningen kan dit
overlaten aan projectorganisaties. Het Project RegioTram is door het college van B&W
verantwoordelijk gemaakt voor de inspraakprocedure. Het Project organiseerde daarom de
communicatie en activiteiten tijdens de inspraakperiode over het voorkeurstracé, die plaatsvond van
23 februari tot en met 23 maart 2009.
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4. Inspraakreacties per thema

A. Algemeen

1. Algemeen

Inspraakreacties

Het UMCG geeft aan voorstander te zijn van de Regiotram om de binnenstad van Groningen
bereikbaar te houden. Zorg is wel dat de eerste lijn het UMCG niet bedient. De Stichting

Codperatieve vereniging van eigenaren in winkelcent ~ rum Paddepoel (CBW) geeft aan zich te
kunnen vinden in het voorkeurstracé. Dhr. H. Roelfs , en R.P. Loois geven aan dat het wat hen betreft
de tram niet snel genoeg aangelegd kan worden. R.H.L.S. Renkema zegt alleen: doen! Loois vraagt
zich wel af wat er nu precies in het beleid veranderd is- zijn de grootse verwachtingen van het
autoverkeer nu eindelijk achterhaald gebleken? Dhr. B. Mulder zet vraagtekens bij de onderzoeken,
zo mist hij 0.a. een duidelijk onafhankelijke vervoerswaarde onderzoek en bijvoorbeeld onderzoek op
het gebied van trillingen. Op www.petities.nl staat een door hem gestarte petitie met ongeveer 200
mensen die tegen dit voorkeurstracé van lijn 1 zijn. Hij stelt dat mensen op het verkeerde been worden
gezet door artikelen in de media en door het projectbureau als: “Groningen krijgt trams naar Zernike
en Grote Markt”. Het lijkt alsof al over de aanleg is beslist. Hij vraagt zich ook af of er nu geen
referendum georganiseerd moet worden, bv. alleen over het gekozen tracé, en of alle grote risico’s
van de aanleg van een regiotram door de vestingstad Groningen wel opwegen tegen de beperkte
voordelen. B. Mulder vraagt ook of er onderzoek is gedaan onder inwoners om te zien wat de
Stadjers willen nu men een beter beeld heeft van de uiteindelijke gevolgen. Ook mevr. Wielinga vindt
dat er een referendum moet worden gehouden en vraagt zich af waarom dat niet eerder is gedaan.

Dorhout Advocaten brengt namens verscheidene ondernemers en bewoners Oosterstraat naar
voren dat de inspraaktermijn van vier weken te kort is en tenminste zes weken dient te zijn. R.A.C.
Heikoop geeft aan tegen de tram te zijn omdat er nog zoveel onduidelijk is. Ook vraagt hij/zij wat het
eindoordeel van het Project RegioTram is over de haalbaarheid van de tram. A. Bakker noemt als
argument tegen de tram het niet meer kunnen uitvoeren van de bedrijfsvoering. De tram heeft geen
meerwaarde en veroorzaakt volgens hem onherstelbare schade aan de historische binnenstad en
panden (unieke winkels).

Dhr. Homan geeft aan dat er eerder veel alternatieven naar voren zijn gebracht die niet naar buiten
zijn gebracht. W.G. Willemsen en J. Knip (bewoners Kattenhage) geven aan dat ze het vreemd
vinden dat bij een dergelijke ingrijpende kwestie als de aanleg van een tramtracé de aanwonenden
niet rechtstreeks schriftelijk zijn benaderd. Ze vragen zich af hoe het kan dat met de bewoners van de
Kastanjelaan al wel twee keer is gesproken. De VVE Turfsingelflat geeft aan nooit uitnodigingen te
hebben ontvangen voor de informatieavonden. De avonden zelf noemt men wel goed georganiseerd.
Men blijft in het vervolg graag goed op de hoogte en denkt graag mee over de inrichting. De
Bewonersorganisatie Beijum (BOB) geeft aan dat het net lijkt alsof de twee andere tracés die niet
de voorkeur hebben, niet in de inspraak worden gebracht. Het bestuur van de Stichting Vrienden

van de Stad Groningen geeft aan van mening te zijn dat de vroegtijdige beslissing van de
gemeenteraad tot de aanleg van de tram de discussie heeft versmald tot de keuze van het tracé. Zij
stellen dat het meer voor de hand had gelegen vooraf het verkeersbeeld in en rond de stad Groningen
te analyseren en een brede afweging te maken. Een publieksdiscussie daarover zou de nu
opkomende ergernis volgens hen hebben ondervangen.

S. Buiten noemt de voorgestelde route voor lijn 1 een overzichtelijk en doordacht tracé en is geen
voorstander van een busalternatief. De Ondernemersvereniging Ebbingekwartier ~ geeft aan dat de
binnenstadvariant wat hen betreft de enige juiste keuze is. De criteria waarop de beslissing van het
tracé is genomen zijn volgens hen goed gewogen. Een kwalitatief hoogwaardig middel als de tram
door de binnenstad is een aanwinst voor het straatbeeld.
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Reactie van het Project

In 2007 heeft de gemeenteraad van Groningen de startnotitie ‘Tram in stad en Regio’ vastgesteld.
Hierin staat 0.a.: “De in 2002 uitgevoerde studie naar het stadsgewestelijk openbaar vervoersysteem
heeft aangetoond dat de meest optimale invulling van een nieuw hoogwaardig openbaar
vervoersysteem voor de stad Groningen ligt in het ‘vertrammen’ van de sterke hoofdassen van het
openbaar vervoer. In vervolg hierop heeft uw raad op 27 april 2005 ingestemd met een planstudie
HOV-as (hoogwaardig openbaar vervoer-as) Hoofdstation - Zernike. Het resultaat van deze studie is
vastgelegd in de nota ‘ Een drukte van belang’ (in februari 2006 aangeboden aan de raad). In deze
nota kwam de tram als in te zetten openbaar vervoersysteem voor de verbinding Hoofdstation -
Zernike als beste naar voren. In de recentelijk uitgevoerde netwerkanalyse voor de Regio Groningen -
Assen is dit andermaal bevestigd”.

Hieruit blijkt dat er al jarenlang onderzoek vooraf is gegaan aan de tracékeuze. Onder meer in het
kader van het STOV (stadsgewestelijk openbaar vervoer) en Kolibri is een integrale benadering
gekozen van het verbeteren van de bereikbaarheid van stad en regio. Ook zijn alternatieven naast
elkaar gelegd zoals tram, trolley en superbus en zijn verschillende tramsystemen naast elkaar gelegd
(Caen, Karlsruhe en Straatsburg). Op basis daarvan is het besluit genomen door de gemeenteraad
om de eerste verbinding Hoofdstation - Zernike uit te gaan werken tot een tracé. Dit besluit van
februari 2007 was referendabel. In de startnotitie stond: “Dit voorstel geldt als startnotitie en is
daarmee referendabel conform de gemeentelijke verordening. Binnen de gemeente Groningen
kennen we de referendum verordening. Het referendum is bedoeld om de burgers te betrekken bij de
beleidsvorming van de gemeente. Bij grote projecten is de beginfase het geéigende moment voor een
referendum. Dit om te voorkomen dat onnodig veel kosten en afspraken met derden worden gemaakt,
waarop later moet worden teruggekomen. Om dat te voorkomen wordt de mogelijkheid van een
referendum gekoppeld aan een voorgenomen besluit over de vaststelling van deze startnotitie.”

Van de mogelijkheid een referendum aan te vragen is geen gebruik gemaakt. Er is toen geen enkel
initiatief geweest voor het houden van een referendum. Daarmee is de mogelijkheid van het uitvoeren
van een referendum niet meer mogelijk overeenkomstig de gemeentelijke referendumverordening.
Als vervolg op de startnotitie is gestart met de uitwerking van lijn 1 en in samenhang daarmee is het
openbaar vervoerconcept Raamwerk RegioRail opgesteld. In juni 2008 is een uitgebreide
publieksmanifestatie gehouden over de mogelijke tracés voor lijn 1 en het vervoerconcept. De
resultaten uit die manifestatie zijn ook betrokken bij het verdere proces van de tracékeuze. In de
notitie ‘Voorkeurstracé 1° lijn Hoofdstation — Zernike’ is ondermeer te zien welke tracésuggesties in de
participatieperiode zijn ontvangen en wat daarmee is gedaan. Ook is er het ‘Participatieverslag’ waarin
is aangegeven welke activiteiten zijn georganiseerd in de participatieperiode en wat er door
deelnemers is ingebracht.

Ter onderbouwing van de tracékeuze is veel onderzoek gedaan. Veel onderzoeken die zijn verricht
om tot de tracékeuze te komen, zijn technische rapportages, zoals het onafhankelijke vervoerwaarde-
onderzoek waar door dhr. Mulder naar wordt gevraagd. De resultaten van dit onderzoek, verricht door
bureau Goudappel-Coffeng, en de cijfers daaruit zijn vervolgens gebruikt voor het opstellen van een
regionaal verkeersmodel. De resultaten daarvan zijn opgenomen in de rapportages ‘Voorkeurstracé 1°
lijin" en ‘Raamwerk RegioRail’. Ook naar exploitatie (HTM), trillingen, geluid, luchtkwaliteit (Goudappel
Coffeng) en verkeersveiligheid (Royal Haskoning en VIA) zijn onderzoeken verricht door
onafhankelijke adviesbureaus. Er is een verkeersmodel opgesteld (Goudappel Coffeng). Verder zijn er
contra-expertises verricht naar kosten (INVRA plus), schetsontwerp (HTM) en exploitatie (Renzema).

Dan ten aanzien van de procedure. Op basis van postcodegebieden zijn huis-aan-huis brieven
verstuurd aan aanwonenden van het voorkeurstracé met een uitnodiging voor een informatieavond.
Helaas heeft die brief niet iedereen bereikt. Bewoners en eigenaren van panden die mogelijk (deels)
gesloopt moeten worden zijn intensiever betrokken bij het project. Zij zijn altijd op de dag van de
bekendmaking zelf middels een brief op naam of telefonisch op de hoogte gesteld. Vandaar dat met
de bewoners van de hoek Eikenlaan - Kastanjelaan in de inspraakperiode twee keer is overlegd en
met andere bewoners langs het tracé niet. Uiteraard zullen alle bewoners langs het uiteindelijke tracé
betrokken worden bij de verdere uitwerking per straat. De inspraak betreft de tracékeuze lijn 1. Deze
gaat dus niet alleen over het voorkeurstracé, maar over alle onderzochte tracés en varianten. In de
notitie ‘Voorkeurstracé 1° lijn’ zijn alle tracés en varianten op een evenwichtige manier beschreven. Uit
de beschrijving volgt de conclusie wat het voorkeurstracé is. Dat voorkeurstracé wordt ook beschreven
in de samenvattende inspraakbrochure ‘Sporen naar de Toekomst'.
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De lengte van de inspraakperiode is vastgelegd in de gemeentelijke ‘Algemene inspraakverordening
Groningen 2005'. Daar staat een minimale termijn voor het indienen van schriftelijke zienswijzen
genoemd van vier weken. De inspraak voldoet daar dus aan.

Ten aanzien van de opmerking van A. Bakker : Wij zijn van mening dat de tram in de binnenstad geen
onherstelbare schade aanbrengt aan de historische binnenstad. In tegendeel: wij denken dat de tram,
mits goed ingepast, recht doet aan de ruimtelijke kwaliteit die past bij een binnenstad. Tramrails in de
sierbestrating van Oosterstraat en Grote Markt passen beter bij de historische uitstraling van de
binnenstad dan de huidige asfaltbaan.
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B. Raamwerk

2. Raamwerk RegioRail, nut en noodzaak RegioTram

Inspraakreacties

Een deel van de leden van ROVER twijfelt over nut en noodzaak van de RegioTram. R. van der
Walle vindt het een duur project waarvan de voordelen onvoldoende in kaart zijn gebracht.

Dorhout Advocaten stelt dat nut en noodzaak van de Regiotram niet is aangetoond. De KvK is
positief over integrale aanpak regiorailnet. Stichting Vrienden van de Stad Groningen constateert
dat het ontbreekt aan een integraal verkeer- en vervoersconcept, waardoor er geen inzicht is in de
kosten voor investeringen en exploitatie. Volgens de Vrienden van de Stad Groningen ontbeert een
gerichte aanpak van de parkeerdruk, met transferia, parkeergarages en een stevig prijsmechanisme.
GCC, MKB Noord en VNO-NCW Noord zijn in algemene zin positief over het beleidsprogramma.

Dhr. J. van der Weij , maakt bezwaar tegen de grote omvang van de tramstellen. Hij wijst er op dat,
ten tijde van het besluit om de regiotram te introduceren, nog niet vaststond dat deze door de
binnenstad zou worden geleid. Een goede reden om het besluit te heroverwegen. Hij maakt geen
bezwaar tegen een tramlijn door de binnenstad, mits het een gewone tram betreft. Zijlstra vraagt wat
het voordeel is van een tram ten opzichte van een bus. De heer R.A.C. Heikoop wil graag weten:
hoeveel controleurs/conducteurs rijden er mee per tramstel?

Reizigersprognoses

De heren drs. Puister, B. Mulder en Bennik geven aan dat zij vinden dat de reizigersaantallen die
door het trambureau worden aangegeven veel te rooskleurig worden geschat. In Groningen zijn er al
goed openbaar vervoersystemen waarom denkt men dat mensen hier de auto laten staan? Men
verwacht in 2020 ongeveer 25.000 reizigers te vervoer met de tram in plaats van 22.000 reizigers met
de bus. Is de grote investering dit wel waard? Hoe kan het dat onder het kopje feiten en cijfers niet
25.000 maar 29.000 reizigers worden genoemd. Men heeft het over extra reizigers die de regiotram
aantrekt. Over wat voor reizigers heeft men het? Hoeveel mensen kiezen er speciaal voor de tram en
hoeveel mensen worden gedwongen om het OV te nemen door een tekort aan parkeerruimte. Mogen
we concluderen dat de verhouding tussen automobilisten en OV reizigers nagenoeg gelijk blijft en dat
de groei die is aangegeven door het Project RegioTram een natuurlijke groei betreft? Zou deze
stijging ook niet plaatsvinden zonder tram. Gaat het trambureau niet uit van veel te gunstige cijfers
door met het buitenland te vergelijken en niet met de situatie in Nederland. Zijn de
bevolkingsprognoses zo groot dat men met de tram de regio in moet rijden. Is het geen slechte
ontwikkeling dat in een tijd dat men beweging stimuleert het gebruik van de fiets de stimuleert?
Hoeveel mensen zullen naar verwachting hun fiets laten staan om met de tram te gaan. Als er een
perfecte fietsvoorziening tussen Zernike en het Hoofdstation aangelegd wordt en bij de stations
voldoende fietsenstallingen komen, zou het probleem dan deels niet worden opgelost? Bennik is
tevens van mening dat de gebruikte gegevens in het Raamwerk RegioRail verouderd zijn.

Dhr. B. Mulder geeft aan dat in de risicoanalyse van TCE is aangegeven dat zij geen vervoerwaarde
studie hebben gezien en daarom deze risico’s ook niet kunnen beoordelen. Daarnaast raakt men het
spoor volledig bijster in de cijfers en weet men niet hoe men aan deze prognoses komt. Voor inzicht in
het model moet je bijna een specialist zijn. De prognoses zijn wel de basis van een goede exploitatie.
Op dit moment zijn de vervoercijfers niet voldoende dus de groei moet wel doorblijven gaan als
verwacht. Voor Groningen wordt juist een bevolkingsafname verwacht vanaf 2010. Kan er een
duidelijk onafhankelijk onderzoek worden gedaan met de recente cijfers en die duidelijk leesbaar zijn?

Reactie van het Project

Nut en noodzaak zijn naar onze mening voldoende aangetoond in het ‘Raamwerk Regiorail’ , maar
ook in eerdere onderzoeken in het kader van STOV en Kolibri. Het Raamwerk geeft bovendien aan
dat er wel degelijk sprake is van een integraal verkeer- en vervoerconcept. In het Raamwerk is precies
aangegeven wat de kosten zijn van de te treffen maatregelen, zowel qua investeringen als qua
exploitatie. Onderdeel daarvan zijn de geplande parkeergarages en transferia.

Citaat uit Raamwerk RegioRail:
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Door de forse groei van de mobiliteit dreigt de stad Groningen, de motor van de regionale economie,
onbereikbaar te worden. In de compacte stad loopt het autoverkeer vast en het openbaarvervoer kan
de vraag in de spits niet aan. Dagelijks komen er 160.000 mensen vanuit de regio naar de stad, dat
aantal groeit met 40% tot 215.000 in 2020. Van deze dagelijkse pendel vanuit de regio neemt 75% de
auto, 15% het openbaarvervoer en 10% de fiets. Door de groei van het autoverkeer dreigt een
verkeersinfarct. Dat betekent dat we maatregelen moeten nemen, zowel voor de auto, als voor het
openbaarvervoer. Door de compacte stad is de verkeerscapaciteit in de stad Groningen beperkt,
uitbreiding is niet mogelijk en dus zal daar het accent op fiets en openbaarvervoer komen te liggen.
De uitdaging is het ontwikkelen van een kwalitatief hoogwaardig regionaal openbaarvervoer netwerk,
dat naast de reguliere groei van het openbaarvervoer, ook een deel van de groei van het autoverkeer
kan opgevangen.

Aangezien het uitbreiden van de verkeerscapaciteit binnen de centrumgebieden van Groningen en
Assen vrijwel onmogelijk is, moeten we zorgen voor optimaal functionerende ringwegen en goede
P&R voorzieningen aan de rand van de steden Groningen en Assen voor een overstap van de auto op
snhel openbaarvervoer naar de binnenstad. Analyse van de vervoerstromen leren dat investeren in
spoorlijnen in de regio zeer kansrijk is. Voor het stimuleren van het openbaarvervoer in de regio is een
kwalitatief hoogwaardig en samenhangend netwerk van railvervoer van belang. Door het verbeteren
van bestaand spoor en het aanleggen van nieuw spoor kan de frequentie van de trein op het meeste
trajecten worden verdubbeld. De in het Raamwerk RegioRail voorgestelde maatregelen zullen leiden
tot een verdubbeling van het aantal spoorreizigers in de regio. Voeg daarbij het aantal busreizigers dat
vanuit de regio dagelijks naar de stad reist en de conclusie is gerechtvaardigd dat het openbaar
vervoer een substantieel onderdeel gaat vormen van de pendel naar de stad.

De stad zal in 2020 dagelijks twee maal zoveel OV-reizigers moeten opvangen dan thans het geval is.
Dat is een enorme opgave. Cruciaal is dat op de belangrijkste bestemmingen in de stad, zoals de
binnenstad, UMCG, Zernike, Kardinge, Europapark/Kemkensberg en Martiniziekenhuis, frequent en
hoogwaardig openbaarvervoer wordt aangeboden. Treinreizigers vanuit de regio laten zich niet als
haringen in een ton naar Zernike vervoeren, dan blijven ze liever de auto gebruiken. De tram levert de
kwaliteit, de snelheid en het comfort dat nodig is de dagelijkse stroom reizigers vanaf het hoofdstation
naar de plaats van bestemming te brengen. De voorgestelde tramlijnen zijn dan ook van groot belang
voor het opvangen van de regionale pendel. Meer dan 75% van de reizigers op de tramlijnen komt
van buiten de stad, dat onderstreept het belang van de tram voor de regio. Naast een regionaal
belang heeft de tram ook een belang voor de stad. Op de hoofdassen van vervoer leidt de introductie
van de tram tot een halvering van het aantal bussen. Dat is vooral voor de binnenstad van groot
belang. De binnenstad kan de verwachte groei van het aantal bussen niet aan, zeker niet bij de
geplande reconstructie van de Grote Markt. De tram biedt de stad snel en comfortabel
openbaarvervoer en het betekent een enorme impuls voor de binnenstad. De tram heeft een
stimulerende en structurerende werking voor de stad, de tramlijn fungeert als ontwikkelingsas voor de
stad. Oude wijken langs de tramlijn krijgen een vernieuwingsimpuls en gebieden aan de stadsrand,
zoals Zernike en Kardinge, komen dichterbij en gaan meer onderdeel uitmaken van de stad.

De tram heeft meerdere voordelen ten opzichte van de bus. Hieronder noemen wij een aantal
verschillen:

Grotere capaciteit

In een regiotram kunnen ongeveer 230 mensen. In een enkele bus ongeveer 75, in een gelede bus
105. De tram heeft dus een grotere capaciteit.

Comfort

Veel mensen vinden trams prettiger en comfortabeler. In buitenlandse steden blijken trams 10 tot 20
procent meer reizigers te trekken dan bussen. Een onderzoek dat in 2002 in Den Haag is gedaan,
wijst in dezelfde richting. 72% van de reizigers kiest hier voor de tram boven een vergelijkbare buslijn.
Omdat de tram prettiger wordt gevonden dan de bus, is de tram voor automobilisten eerder een
acceptabele laatste schakel in hun reis van deur tot deur. Tram en auto kunnen daarom bij goede
aansluitingen en P&R voorzieningen elkaar aanvullen.

Inpassing van de tram

Een tram biedt kansen om wegen en pleinen beter en mooier in te richten. Tramrails passen in elk
wegdek. De Grote Markt kan daar van profiteren zonder bussen en met fraaiere bestrating.
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In het buitenland zijn enkele binnensteden aantrekkelijker geworden en trekken meer bezoekers door
de komst van de tram en de afname van bussen. De tram geeft in dat geval ook een economische
impuls. In buitenwijken kan het tramtracé als groenstrook worden uitgevoerd, zodat de omgeving en
structuur er daar op vooruit gaan. Hier staat tegenover dat de impact in het straatbeeld bij de
inpassing van de tram wel ingrijpender is dan bij de bus.

Milieu
Een tram produceert geen uitlaatgassen. Met zeer milieuvriendelijke bussen is dit ook te bereiken. Het
energiegebruik van een tram is echter lager per reizigerskilometer. Daarnaast zijn trams stiller.

Snelheid

De tram is net iets sneller dan de bus. De reistijd met de tram van Hoofdstation naar Zernike bedraagt
ongeveer 18 a 19 minuten tegenover 20 minuten met buslijn 15 en 23 tot 26 minuten met buslijn 11.
Verder komt de tram deels in een vrije baan, wat voor een hogere betrouwbaarheid zorgt.

Flexibiliteit
Het grootste voordeel van een bus ten opzichte van een tram is de flexibiliteit, bijvoorbeeld bij wensen
ten aanzien van een andere lijnvoering of bij tijdelijke versperring van de rijpaan (werkzaamheden).

Haltes
Een tram heeft ten opzichte van een bus minder opstapplaatsen en is ook minder flexibel in het
creéren van opstapplaatsen dan een bus.

Veiligheid

Een tram is ten opzichte van een bus relatief weinig betrokken bij ongevallen. De veiligheid van trams
is de afgelopen jaren verbeterd, waardoor het aantal ongevallen afneemt. Wel blijkt dat de gevolgen
van een ongeval met een tram over het algemeen erger zijn dan bij een bus. Ook vraagt het
introduceren van een tram als nieuwe verkeersdeelnemer veel aandacht.

Reizigersprognoses

Voor het prognosticeren van het aantal reizigers is gebruik gemaakt van een vervoermodel dat door
modelspecialisten wordt toegepast om reizigersstromen te bepalen. Ten aanzien van de risicoanalyse
van TCE geldt dat deze gemaakt is voordat een adviesbureau de vervoerprognoses via het
vervoermodel voor ons berekend heeft. Het berekenen van dergelijke prognoses is zeer specialistisch
werk en daarvoor hebben wij hiervoor ook de opdracht gegeven aan extern bureau. Het model dat zijj
hiervoor gebruikt hebben is het regionaal model, dat ook gebruikt is voor de netwerkanalyse Regio
Groningen - Assen. Dit model is aangepast op de huidige stand van zaken. Woningbouw,
bedrijvigheid, wegen, park & ride voorzieningen en de demografische ontwikkelingen (zowel
bevolkingstoename in bepaalde delen als bevolkingsafname in bepaalde delen) tot en met 2020
binnen de regio zijn ingevoerd in het model. Daarnaast is gekeken naar de kostprijs van de brandstof
en daarmee verhouding kosten OV en auto. Dat is ook getoetst met de groei die we over de laatste
jaren in het OV hebben gezien (zowel trein als bus). Het model geeft vervolgens weer welke groei er
op treed en waar de groei optreed. Op basis hiervan is bepaald waar aanpassingen in het OV-net
noodzakelijk waren en/of een positief effect op de modal split konden hebben.

Project RegioTram heeft in 2008 aanpassingen van treinen en trams ingebracht in het model om te
onderzoeken wat dat voor effect heeft. Uit dit model kwam onder andere dat het een meerwaarde
heeft om de tram in te voeren in plaats van een bus. Het laten rijden van een tram in plaats van een
bus zorgt er voor dat meer automobilisten de overstap maken van auto naar het openbaar vervoer.
Hierdoor kan de groei van de automobiliteit worden afgeremd. We zien dit ook terug in de
zogenaamde modal split. Bij de natuurlijke groei en zonder de invoering van de tram en de overige
maatregelen op het regionale spoor zou het aandeel van het openbaar vervoer 1% afnemen terwijl
met de invoering van de tram en de maatregelen op het regionale spoor het aandeel van het
openbaar vervoer juist toeneemt met 3% en het aandeel van auto afneemt met 3%. Wel betekent dit
nog steeds een absolute groei van het aantal auto’s dat dagelijks naar de stad toe komt.

Het aandeel fiets blijft nagenoeg ongewijzigd. De komst van de tram lijkt dan ook geen effect te
hebben op het aantal mensen dat blijft fietsen. Het grootste deel van de reizigers in de tram, ongeveer
75%, komt uit de regio. Deze groep gebruikt het openbaar vervoer ook als voor-transport. Het zorgen
van goede fietsenstallingen blijft echter wel een noodzaak en zal ook voor een klein deel voorzien in
de vervoerbehoefte.
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Ten aanzien van de genoemde aantallen reizigers geldt bij de invoering van alleen tramlijn 1 het
aantal reizigers zo’n 25.000 per dag bedraagt en dat bij de toevoeging van lijn 2 het aantal reizigers
op lijn 1 stijgt tot zo’n 28.500 — 29.000 reizigers per dag, afhankelijk van de keuze van de route van lijn
2. De aanleg van lijn 2 heeft een positief effect op tramlijn 1.

0ok geeft het vervoermodel aan dat er een meerwaarde is om de tram door te laten rijden de regio in.
Hierdoor maken nog meer mensen de overstap naar het openbaar vervoer. Voor de periode tot 2020
is dit echter nog niet voldoende om een goede exploitatie mogelijk te maken. Echter op het moment
dat de groei in mobiliteit zich voortzet zal dit na 2020 wel het geval zijn.

Op basis van de reizigersaantallen die voor de tramlijnen berekend zijn moet ook geconcludeerd
worden dat het aantal reizigers op de tramlijnen nog niet voldoende is om een dekkende exploitatie te
hebben.

3. Relatie met toekomstige lijn 2

Inspraakreacties

Zowel het GCC, MKB Noord, VNO-NCW Noord en het UMCG stellen een herprioritering van lijn 1 en
2 voor. Zij stellen voor om nu eerst verder te gaan met het onderzoek naar het voorkeurstracé van lijn
2 en meer tijd te nemen om de knelpunten op lijn 1 op te lossen. Het UMCG stelt zelfs voor om eerst
lijn 2 aan te leggen voordat lijn 1 wordt aangelegd aangezien lijn 1 het UMCG niet aandoet. Lijn 2 zou
dan overigens wel via het UMCG (via Oostersingel of Petrus Campersingel) naar Kardinge moeten
gaan. Het bestuur van de Stichting Vrienden van de Stad Groningen  stelt een tracé voor langs de
rand van de binnenstad: van HS via Zuiderdiep, Oostersingel, Oosterhamriktracé naar Lewenborg en
Beijum. Dit traject heeft volgens hen de grootste reizigersaantallen en biedt voldoende raakvlakken
met de binnenstad. Een tweede lijn zou kunnen aftakken van de Oostersingel via het Noorderstation
naar Zernike. In alle drie de gevallen blijft busverkeer noodzakelijk naar andere stadsdelen en binnen
de diepen.

De heer drs. Puister merkt op dat het aanleggen van slechts één lijn het vervoer bij calamiteiten
kwetsbaar maakt. De heer vraagt zich af waar de onderhoud en stallinglocatie komt te liggen. De heer
Loois merkt op dat de geplande remise bij Zernike een goede locatie was voor één lijn maar dat deze
locatie niet logisch is bij twee lijnen.

Reactie van Project

In de komende periode zal parallel worden gewerkt aan zowel lijn 1 als lijn 2. Voor lijn 1 zal het
voorkeurstracé verder worden uitgewerkt tot een Voorlopig Ontwerp en voor lijn 2 zal het
voorkeurstracé bepaald worden. De samenhang tussen beide lijnen is belangrijk omdat zij elkaar
beinvloeden en versterken; zowel wat betreft het aantal reizigers dat met de lijnen reist als wat betreft
de te maken kosten aan investeringen en exploitatie. Daarnaast is de samenhang belangrijk voor
omleidingroutes en calamiteiten/stremmingen die zich op een lijn voordoen. Dit geldt voor de situatie
dat beide lijnen rijden maar ook voor de situatie tijdens de bouw van de lijnen. Tijdens de
besluitvorming over het Voorlopig Ontwerp (de verdiepingslag van het voorkeurstracé) in het voorjaar
van 2010 wordt ook het voorkeurstracé voor lijn 2 voorgelegd zodat in samenhang een besluit kan
worden genomen over lijn 1 en lijn 2.

De voorbereiding van lijn 2 ligt op dit moment circa een jaar achter op lijn 1. Voor lijn 2 geldt echter dat
een aantal zaken al is uitgezocht met het onderzoek van lijn 1 Daarnaast zit er naar alle
waarschijnlijkheid een overlap tussen het tracé van lijn 1 en lijn 2, waardoor een deel van lijn 2 al
meegenomen wordt bij de uitwerking van lijn 1. Hiermee kan winst worden behaald in de planning van
liin 2. Daarnaast is het tracé naar Kardinge via het UMCG korter dan het tracé van lijn 1. Onze
verwachting is dan ook dat lijn 2 net na lijn 1 klaar kan zijn.

De bouw van de lijnen vindt op dat moment dan ook deels tegelijkertijd plaats. Daarbij is het van groot
belang om de bouw van de lijnen zo op elkaar af te stemmen dat zowel het centrum als het UMCG zo
goed mogelijk bereikbaar blijven. Omleiding- en aanvoerroutes dienen hier op afgestemd te worden.
Gezien het aantal reizigers heeft lijn 1 nog steeds onze hoogste prioriteit; echter ook wij zijn van
mening dat het van groot belang is om ook lijn 2 zo snel mogelijk aan te leggen. Het nu stil leggen dan
wel wachten met de werkzaamheden aan lijn 1 vinden wij dan ook niet wenselijk. Daarnaast zorgt dit
er ook niet voor dat lijn 2 sneller klaar is. Voor lijn 2 moet in dat geval dezelfde procedure worden
doorlopen als nu het geval is.
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Bij de keuze van het voorkeurstracé van lijn 2 wordt de samenhang met lijn 1 als extra
beoordelingscriterium meegenomen. Bij de keuze voor de route van lijn 2 zal worden meegewogen in
hoeverre de twee lijnen als netwerk kunnen functioneren, hoe zij elkaar in het geval van een calamiteit
kunnen ondersteunen en op welke wijze een verbinding tussen de lijnen kan worden aangebracht.
Daarbij kan worden gedacht aan een koppeling aan de noordzijde van het centrum. De remise is
vooralsnog geplaatst op het Zernikecomplex. Voor lijn 1 is dit een logische plaats. Op het
Zernikecomplex is ruimte en ook heeft de omgeving weinig last van de werkzaamheden die bij de
remise plaatsvinden.

Bij de aanleg van lijn 2 zal worden bekeken of er nog andere locaties zijn aan bijvoorbeeld lijn 2 die
ook in beeld komen om een remise te plaatsen. Ook zal worden bekeken of en waar
verbindingsstukken kunnen/moeten worden aangelegd. Die verbindingen zorgen ervoor dat bij
calamiteiten op de ene lijn de tram via de infrastructuur van de andere lijn een deel van zijn
dienstregeling kan voortzetten. Ook kan bereikt worden dat voertuigen die 's ochtends dan wel ’s
avonds van/naar de remise moeten worden gereden niet het hele tracé van lijn 2 en lijn 1 hoeven af te
leggen.

4. Kwetsbaarheid van het systeem

Inspraakreacties
B. Mulder en R.A.C. Heikoop vragen zich af wat er gebeurt als er een calamiteit op de lijn is en de
tram even niet kan rijden.

Reactie van Project

Afhankelijk van de duur en de lengte van de stremming zal er alternatief vervoer ingezet dienen te
worden. Naar alle waarschijnlijkheid vindt dit plaats met bussen. Wellicht dat afhankelijk van de keuze
van de route van lijn 2 de trams in dat geval ook omgeleid kunnen worden. In sommige gevallen zal
het mogelijk zijn de trams heen en weer te laten rijden op een korter deel van het traject, bijvoorbeeld
van Zernike tot de Grote Markt of van het Hoofdstation tot de Grote Markt. Daarvoor moeten
keervoorzieningen/wissels wordt geplaatst.

5. Reitdiep

Inspraakreacties

De heer B. Mulder geeft aan dat door het verdwijnen van buslijn 11 de wijk Reitdiep slecht bereikbaar
worden met openbaar vervoer. In tegenstelling tot wat de gemeente voorspiegelde in brochures over
de wijk kunnen de bewoners geen gebruik maken van de regiotram. Ook de heren Kobus , Teeuwisse
en Venema vinden dat de tram zou moeten doorrijden tot de wijk Reitdiep. En zo nee op welke wijze
gaat men dan de Wijk per openbaar vervoer ontsluiten?

Tevens vraagt wordt gevraagd hoe men wil voorkomen dat er steeds meer autoverkeer door de
‘autoluwe’ wijk naar het transferium op het eind van Zernike gaan rijden. De heer Kuiper geeft aan
bezwaar tegen eindpunt van lijn 1 bij Zernike te maken als het tijdelijke transferium bij Zernike niet
komt te verdwijnen en om anders lijn laten eindigen bij ringweg of bij ovonde Uilkensweg / N355. De
heer J. van der Weij doet nog de suggestie dat wanneer een stadstram zou worden ingezet in plaats
van een regiotram deze tram dan een rondje zou kunnen maken via Zernike en Reitdiep

Reactie van Project

In onze studie naar de route van de tramlijn hebben wij onderzocht of een verlenging van Zernike naar
de wijk Reitdiep en verder tot bijvoorbeeld de kruising Uilkensweg / N355 de mogelijkheden behoorde.
Helaas hebben wij moeten constateren dat het aantal extra reizigers dat hierdoor gebruik zou maken
van de tram erg laag is. Een verlenging van de tramlijn brengt, ondanks dat er al ruimte gereserveerd
is op de Prof. Uilkensweg, hoge investeringskosten met zich mee en ook de jaarlijkse
exploitatiekosten stijgen behoorlijk. De reistijd van het beginpunt naar het eindpunt neemt behoorlijk
toe waardoor extra trams dienen te worden aangeschaft om dezelfde frequentie te kunnen rijden. De
trams kunnen namelijk minder vaak heen en terugrijden. Daarom hebben wij er voor gekozen om de
tram te laten stoppen bij Zernike.
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De woonwijk Reitdiep zal ontsloten blijven per bus. Deels zal dit plaatsvinden via lijn 11 van Zuidhorn
naar Zernike waar kan worden overgestapt op de tram. Voor ’'s avonds en in het weekend, wanneer
liin 11 niet rijdt, zal naar een andere oplossing moeten worden gezocht. Hierbij kan bijvoorbeeld
worden gedacht aan het doortrekken van buslijn 3 die nu naar Vinkhuizen rijdt.

Ten aanzien van het Transferium bij Zernike kan worden aangegeven dat het juist de bedoeling is om
een transferium aan te leggen ter hoogte van de ringweg, oprit/afrit van de Zonnelaan / Zernikelaan.
Hierdoor hoeven automobilisten niet om te rijden en komen er ook geen extra automobilisten door de
wijk Reitdiep.

6. Hoofdstation

Inspraakreacties

De heer B. Mulder geeft aan dat volgens de onderzoeken het Hoofdstation het grootste knelpunt bij
het busvervoer vormt. Hij vraagt zich af of er geen mogelijkheden zijn om het station te herinrichten
met nieuwe busstations om dit probleem op te lossen. De heer Bennik vindt het een achterhaald idee
om het Hoofdstation te verbouwen. Hij geeft aan dat gekozen moet worden voor een betere aanpak
van station Europapark en dat daarmee veel geld bespaard kan worden. De heer Scholte en
mevrouw A. Wever geven aan dat de toegankelijkheid en de bereikbaarheid van de perrons vooral
van perron 6/7 verbeterd dient te worden omdat dit nu onder de maat is. De heer Scherpenisse geeft
aan dat het verstandig is om bij de aanlanding van de tramlus op het Hoofdstation twee sporen aan te
leggen in plaats van een enkele lus aangezien dat beter is voor de uitwisseling van trams.

De heer Scholte stelt voor de diesel stoptrein uit Zwolle op spoor 1 te laten arriveren. Dan kunnen
vervolgens de Arriva treinen vanuit Leeuwarden / Harlingen op spoor 4b / 4a aankomen en doorrijden
naar Nieuweschans / Leer (of Roodeschool naar Nieuweschans).

De heer Loois geeft aan dat een lus op het hoofdstation een verkeerde oplossing is en dat beter
gekeerd kan worden. Prorail en de NS geven aan in principe positief te staan tegenover de plannen
van de tram, maar geven aan dat aanlanding op het hoofdstation en perronspoor 1b een aantal
consequenties heeft en dat zij hier graag samen met de ons tot een oplossing willen komen. Het gaat
dan om consequenties voor andere gebruikers van het station, voor de transfer (reizigersstromen) op
het Hoofdstation en het voorplein, technische aanpassingen die gepleegd moeten worden aan hun
infrastructuur en de bushaltering, de locatie van de toegang tot centrumzijde en tenslotte de kosten
(investering en beheer). De planning, de verantwoordelijkheden en rollen en de juridische aspecten
zijn ook van belang. ProRail en de NS geven aan hierover graag nadere samenwerkingsafspraken te
willen maken.

Reactie van Project

In het Raamwerk RegioRail zijn naast de twee tramlijnen in de stad ook verbeteringen van de treinen
op het spoor aangegeven. Het gaat onder andere om frequentieverhoging op het traject naar
Leeuwarden, Haren, Assen en Zwolle en om een nieuwe treinverbinding naar Veendam en Leek,
Drachten en Heerenveen. Daarnaast is ook het doorkoppelen van de regionale treindiensten van
Veendam / Nieuweschans naar Delfzijl / Roodeschool in de plannen opgenomen. Al deze plannen
hebben nogal wat consequenties voor de infrastructuur op het Hoofdstation. Het betekent namelijk dat
er veel treinen bij komen die ieder uur op het Hoofdstation halteren. Dit betekent ook dat perron 6/7,
die nu slechts in uiterste gevallen gebruikt wordt, volwaardig in gebruik dient te worden genomen. Dit
perron is nu beperkt toegankelijk en zal goed toegankelijk en bereikbaar dienen te worden gemaakt
vanaf alle perrons en vanaf de voorzijde van het station. Door de hogere frequentie van treinen is het
tevens verstandig om kruisende beweging op/rond het station zoveel mogelijk te vermijden, aangezien
er anders te veel problemen in de dienstregeling ontstaan.

Daarnaast willen we de treinen die vanuit de richting Hoogezand komen door laten rijden op het
Hoofdstation in de richting van Sauwerd en omgekeerd. Met deze koppeling op het Hoofdstation
kunnen reizigers uit de richting Hoogezand zonder overstap uitstappen op station Noord en daar
bijvoorbeeld de tram nemen naar Zernike. Reizigers uit de richting Sauwerd en verder kunnen zonder
overstap uitstappen op station Europapark. Het is de bedoeling dat deze doorkoppeling gereed is
voordat de tram gaat rijden. Voor deze koppeling en het willen ontvlechten van de treinstromen
op/rondom het Hoofdstation is het noodzakelijk dat de sporen 2a en 3a met 2b en 3b verbonden
worden.
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Dit zorgt er tevens voor dat langere regionale treinen kunnen halteren en voor een duidelijke ordening
van aankomsten en vertrekken. De sporen 2a, 3a, 2b, en 3b zijn nu kopsporen met een tussenpleintje.
Dit pleintje zal moeten verdwijnen en voor de winkels die op het pleintje gelegen zijn zal een nieuwe
plek moeten worden gevonden. Tevens zal een nieuwe verbinding, een passerelle (loopbrug) dan wel
een tunnel tussen de voorzijde van het station en alle perrons dienen te worden gebouwd. Het is van
groot belang dat alle perrons goed bereikbaar zijn via de nieuwe passerelle met roltrappen en liften.
Door de doorkoppeling van de regionale treindiensten komt spoor 1 vrij. Hierop kan de tramlus worden
aangetakt zodat de tram in de toekomst ook de regio in kan rijden.

Dit alles vraagt om een integrale aanpak waarbij wij de samenwerking met ProRail , de NS, gemeente
en provincie nodig hebben. Wij zijn dan ook blij dat ProRail en de NS hebben aangegeven samen met
ons en de andere overheden dit integrale vraagstuk verder op te pakken en hierover met ons
afspraken te willen maken.

Ten aanzien van het hanteren van een lus op de uiteinden van een tracé geldt dat dit in exploitatie
goedkoper is dan het hanteren van een keervoorziening. Daarnaast kost het keren van een tram meer
tijd en neemt het keren meer ruimte in. Bij de uitwerking van de tramlus zullen we nog wel
onderzoeken of een tweede spoor (inhaalspoor) nodig / wenselijk en / of inpasbaar is.

Met betrekking tot de opmerking dat het Hoofdstation het grootste knelpunt bij het busvervoer vormt
geldt dat dit slechts één van de knelpunten is maar dat ook de routes naar het station toe en de routes
door de stad de nodige knelpunten opleveren. Met alleen een aanpassing van het busstation los je de
knelpunten niet op. Het busstation naar Europapark verplaatsen zoals de heer Bennik voorstelt, heeft
negatieve effecten op de reizigersstromen en is daarnaast nog duurder zowel in investeringen als in
exploitatie. Wel is in de plannen meegenomen dat het station Europapark zal worden getipgrade tot
een viersporig station zodat hier geen knelpunten in de dienstregeling zullen ontstaan.

7. Overige suggesties Raamwerk

Inspraakreacties

De heer B. Mulder doet de suggestie om Qliner 307 naar Bedum nu alvast te laten rijden als
voorbode op de toekomstige regiotram naar Bedum. De heer V. van der Veen stelt een tramlijn voor
van een transferium bij de suikerfabriek naar Martini Ziekenhuis en station Europapark vanaf
Europapark naar Europaplein en dan via de Europaweg naar het UMCG en daarna liever eerst naar
Kardinge in plaats van naar Zernike. De heer Puister doet de suggestie een directe route via het
Zuiderdiep — Kattendiep naar het UMCG op te nemen. De heer G. Kuipers zou graag de tram
doorgetrokken zien over Hereweg naar Haren en een optie vanaf Hereweg via Rabenhauptstraat
Winkelcentrum Rivierenbuurt, Vechtstraat naar het station. En de gemeente Ten Boer vraagt om het
opnemen van een tram naar Ten Boer in de visie 2020 — 2040 en het direct doortrekken van de
tweede tramlijn van Kardinge — Lewenborg naar de Rijksweg N360 ter hoogte van Ruischerbrug.

Ten aanzien van lijn 2 heeft dhr. M.J. Mulder om het tracé via het Kattendiep — Damsterdiep —
Oostersingel — Hanzeplein — Dirk Huizingastraat — Zaagmuldersweg — Oosterhamriktracé — Kardinge
te voeren, met als alternatief een tracé langs het Zuiderpark — Oosterbrug — verlengde Oosterstraat —
Radesingel — nieuwe brug over Oosterhaven/Schuitendiep — Lijnbaanstraat — Oosterhavenstraat —
Oostersingel etc. De heer Bennik stelt voor om 1 tramlijn te maken die zowel het Zernike, het UMCG,
het centrum, station Europapark en het Martiniziekenhuis aan doet. Station Europapark zou daarbij
een veel belangrijker positie moeten krijgen. Mevr. Belt vindt dat het plan tekortschiet m.b.t.
energieverbruik en directe verbindingen.

Vrind Optiek vraagt zich af wat de relatie is met de park & ride voorzieningen. Met de invoering van
de tram wordt dit park en pendel om zeep geholpen, terwijl dat klanten brengt. De studenten (die niets
bijdragen) kunnen ook wel per spoor.

Reactie van Project

De suggesties die zijn aangedragen voor tramlijn 2 zullen worden meegenomen in het onderzoek naar
de route voor deze tramlijn. Voor de overige suggesties die zijn gedaan door de heren Van der Veen
en Kuipers geldt dat de door hen voorgestelde lijnen niet voldoende reizigers hebben om dergelijke
verbindingen op een verantwoorde manier te exploiteren. Een tramlijn naar Haren via de Hereweg is
onderzocht, daarbij bleek dat het verwachte aantal reizigers (ca. 6000) te laag is voor een
verantwoorde exploitatie van een tram.
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Datzelfde geldt ook voor de door heer B. Mulder voorgestelde buslijn. Wat wij wel voorzien is dat de
groei op deze verbinding nog zal toenemen en er in de toekomst naar onze verwachting wel toe zal
leiden dat hier voldoende reizigers zijn om een tram uit de stad door te laten rijden naar Bedum over
het bestaande spoor. De suggestie van de heer Mulder om als eerste stap dan bussen in te zetten
nemen wij mee. Die afweging zal op dat moment dan gemaakt moeten worden. Het doortrekken van
de tramlijn 2 naar de hoek Ruischerbrug lijkt qua exploitatie nog niet haalbaar voor de periode tot
2020 voor de periode daarna is deze wel opgenomen in onze visie. Hierin zit echter niet de
doorkoppeling naar Ten Boer, aangezien het aantal te verwachten reizigers op deze verbinding niet
groot genoeg is om een verantwoorde exploitatie te realiseren en daarmee ook een grote investering
te doen voor de aanleg van een trambaan.

Het voorstel van de heer Bennik is ook niet haalbaar en mist een heel belangrijke locatie namelijk het
Hoofdstation en ook Kardinge wordt niet aangedaan. Vooral het niet aandoen van het Hoofdstation
kost veel reizigers. Een verplaatsing van het busstation welke de heer Bennik daarbij voorstelt kost
niet alleen heel veel zowel qua exploitatie als investering maar levert ook minder reizigers op. Uit onze
onderzoeken is gebleken dat het aandoen van het hoofdstation essentieel is voor de reizigers. De
suggestie om een tram naar station Europapark en het Martiniziekenhuis te laten rijden hebben wij
meegenomen in onze visie voor de periode 2020 — 2040. Voor de periode tot 2020 zijn de
reizigersaantallen op deze lijnen nog niet voldoende om een verantwoorde exploitatie te kunnen
rijden.

Het plan voor de RegioTram gaat juist uit van bundeling van vervoer op de hoofdassen en verbruikt
daarom minder energie dan bij verspreiding van vervoer. De zorgen van Vrind Optiek zijn ongegrond
want de tram sluit juist aan op de nieuwe park & ride voorziening op Zernike, bij de ringweg.
Daarnaast komt er ook een tramhalte bij de nieuwe parkeergarage Boterdiep. De overige P&R bussen
krijgen een route via het Zuiderdiep.
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C. Tracékeuze en alternatieve systemen

8. (trolley)Bus als alternatief

Inspraakreacties

De heer B. Mulder vraagt zich af hoe serieus onderzoek is gedaan naar alternatieven buiten de
regiotram. Ook zijn er ideeén van de heer Plieger om de tram om de Grote Markt te laten rijden en
dan met kleine busjes vanaf de tramlijn naar de Grote Markt te rijden. A. Doorlag heeft een alternatief
bedacht om trams tot de randen van de stad te laten rijden en vanaf naar met ‘navettes’ naar de
binnenstad. Mevr. Van Geest — Vriend stelt voor om veel citybusjes frequent in de binnenstad te laten
rijden.

De heren B. Mulder en R.A.C. Heikoop vragen zich verder af wat de besparing is van de rijtijd ten
opzichte van de huidige reistijd. Bijvoorbeeld: hoeveel sneller reist iemand uit een woonwijk in Assen
naar Zernike als deze de tram neemt in plaats van de bus. De heer Mulder maakt zich zorgen of het
aantal mensen dat naar Zernike moet, wel met 8 trams vervoerd kunnen worden. Hij geeft aan dat er
momenteel 27 bussen in de spits naar Zernike reizen en dat reizigers in deze bussen niet in 8 trams
zullen passen. Hij vraagt zich af of er dan ook meer trams dan 8 per uur in de spits moeten worden
ingezet.

De heer Schaafsma geeft aan blij te zijn met de tram in de Herestraat als de bussen daar dan maar
wel uit verdwijnen. De heren Geersing, Haket en J. Westerhoff geven aan dat ze de tram veel te
duur vinden en dat er ook andere alternatieven zijn zoals bussen op biogas of een trolleybus. Daarbij
zou ook gedacht kunnen worden aan twee dubbele harmonicabussen kunnen in verband met de
grotere capaciteit. De heer V. van der Veen geeft aan dat het verstandiger is om de routes uit te
proberen met elektrische bussen voordat een kostbare trambaan wordt aangelegd. G. Sinnema geeft
echter weer dat elk alternatief met bussen bij voorbaat is gedoemd te mislukken.

K.H. Scholte stelt voor een drie gelede bussen te laten rijden van het Hoofdstation via het
Emmaviaduct, Vrijheidsplein, ringweg Friesestraatweg, nieuw viaduct bij Dorkwerd, naar het
Zernikecomplex vv. Volgens hem kan de bus gewoon keren achter het CWI gebouw. Dergelijke
bussen rijden volgens hem ook voor studenten van Utrecht naar Almere-Stad.

Reactie van Project

De meeste voorstellen zijn gericht op het het handhaven van het huidige bussysteem en het daarin
aanbrengen van kleine verbeteringen voor het vervoer tussen hoofdstation, binnenstad en Zernike.
Deze voorstellen leiden, om verschillende redenen die onderstaand genoemd worden, niet tot een
grootschalige verbetering van het openbaar vervoersysteem en tot een oplossing van de knelpunten
in dit systeem. In opdracht van de Stuurgroep, op verzoek van de provincie Groningen, wordt door het
OV-bureau onderzocht of met een geheel nieuw bussysteem voor de gehele stad Groningen er
vergelijkbare effecten mogelijk zijn als bij de inzet van een tramsysteem.

Onderzocht zal worden of en zo ja op welke wijze de groei van het aantal reizigers met een dergelijk
nieuw bussysteem is op te vangen. Bij dit busalternatief worden de kosten qua investeringen en
exploitatie in beeld gebracht en tevens de consequenties die dit heeft voor de stad zoals milieu en
ruimtegebruik. Dit busalternatief zal bij het go / no go- besluit over Lijn 1 en voorkeurstracé lijn 2
worden meegenomen. Uit dit onderzoek moet ook duidelijk worden wat de kosten zijn wanneer de
tram niet wordt aangelegd

T.a.v. de door de insprekers genoemde voorstellen het volgende.

De tram is sneller dan de huidige buslijn 11 en een fractie sneller dan buslijn 15 die ook naar Zernike
rijdt. De tram doet ongeveer 18 a 19 minuten over de volledige rit terwijl buslijn 15 er 20 minuten over
doet. Een reiziger die op het Hoofdstation aankomt, heeft daarnaast nog de mogelijkheid om met een
extra overstap op de trein naar station Noord nog sneller aan te komen op het Zernike. Voor reizigers
uit de richting Hoogezand geldt dit zeker. Voor overige reizigers hangt dit af van de aansluitingen van
trein op trein.
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Ideeén om met de tram om de Grote Markt heen te rijden en dan de Grote Markt via kleine busjes,
aantakkend op de tramlijn, naar de Grote Markt te laten rijden betekent dat reizigers meer reistijd kwijt
zijn en de jaarlijkse exploitatiekosten hoger worden. Daarnaast neemt ook het aantal
vervoerbewegingen op de Grote Markt toe omdat er veel kleine busjes ingezet moeten worden.
Tevens betekent dit dat de aantrekkelijkheid van openbaar vervoer vanuit de regio naar de binnenstad
aan kwaliteit afneemt en ook minder reizigers in de regio de overstap zullen maken van auto naar OV.

Met de tram kiezen we voor een kwaliteitsimpuls voor het openbaar vervoer en voor de stad. Maar het
kan natuurlijk ook anders. Een oplossing voor de geschetste problematiek zou kunnen worden
gevonden in het om de binnenstad heen leiden van het busverkeer. Echter dan gooien we het
spreekwoordelijke kind met het badwater weg. Allereerst bedienen we de binnenstad dan niet
optimaal, de binnenstad is voor de openbaar vervoerreizigers de belangrijkste bestemming. Daarnaast
zal het busverkeer net zo goed vastlopen op de alternatieve routes rond de binnenstad, en niet alleen
het busverkeer, ook het autoverkeer met bestemming binnenstad loopt vast. Ook het vervangen van
de huidige dieselbussen door schone trolleybussen is geen oplossing. Trolleybussen vervuilen
weliswaar beduidend minder, maar de vervoercapaciteit is net zo groot als die van gewone bussen.

Ook de trolleys kunnen de groei van het openbaarvervoer niet aan en lopen vast in de compacte stad
die Groningen is. Daarnaast is de aantrekkingskracht van een trolleybus voor automobilisten een stuk
minder dan van een tram. Door de inzet van de tram is het mogelijk om meer automobilisten te laten
overstappen op het openbaar vervoer dan met een bussysteem. Hierdoor kan de groei van de
automobiliteit beter worden opgevangen met trams dan met een bus.

Extra lange gelede bussen (twee of drie harmonica bussen) zijn gevaarlijker dan een tram. Een tram
heeft een vaste baan terwijl de uitwijking bij een dergelijke extra lange bus in een bocht afhankelijk is
van een chauffeur en daardoor per rit anders kan zijn. Dergelijke lange bussen leiden ook niet tot
extra reizigers uit de regio. Juist met tram door de stad, krijg je extra reizigers in het openbaar vervoer.
De tram in combinatie met koppeling van treindiensten is de beste oplossing.

9. Kabelbaan als alternatief

Inspraakreacties

Mevr. A.R. Zijlstra bepleit de aanleg van een kabelbaan, dat levert geen extra verkeersdrukte, je kunt
direct beginnen, het is een attractie, kan goedkoop en makkelijk worden uitgebreid en er zijn veel
liefhebbers voor. Mw. Schellack—van de Laan is tegen de tram en bepleit de aanleg van een
gondelbaan.

Reactie van het Project
Wij zijn van mening dat een kabelbaan niet als alternatief kan dienen voor de tramverbinding tussen
hoofdstation en Zernike. Dat heeft te maken met de volgende argumenten:

- inpasbaarheid in de binnenstad;

- snelheid;

- bereikbaarheid haltes;

- verwerkingscapaciteit op piekmomenten;

- gevoeligheid voor storm/harde wind.

Een kabelbaan als alternatief voor de tram op het traject Hoofdstation - binnenstad - Zernike stuit op
bezwaren vanwege de inpassing in de binnenstad. Allereerst zullen in de binnenstad en in het
noordelijke stadsdeel grote masten moeten komen die niet zonder meer tussen de bestaande
bebouwing passen. Die masten zullen tevens worden gebruikt als haltes voor de kabelbaan. Dat
betekent dat er forse bebouwing moet plaatsvinden met trappen en liften, met tot gevolg sloop van
bestaande bebouwing.

Om de kabelbaan over de stad te laten zweven zijn masten van zeker 30 tot 40 meter nodig. Boven
het kanaal moet, om de staandemastroute te kunnen handhaven, een hoogte van 42 meter
aangehouden worden. (bron: haalbaarheidsonderzoek Kabelbaan Groningen, november 2006). Deze
30 - 40 meter hoge masten zijn zeker voor de binnenstad geen verrijking van het aanzicht van de
stad. Stations komen op hoogte te liggen, wat betekent dat nog een afstand moet worden overbrugd
voordat de reiziger na het uitstappen ook werkelijk op de begane grond staat.
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De beweging van de gondels kan zorgen voor een slagschaduw op de grond en in woningen die als
hinderlijk wordt ervaren. Vervolgens kunnen we niet zo maar gondels boven de stad laten zweven, dat
gaat gepaard met het nodige overleg met ‘om- en onder-wonenden’. Hier geldt het recht van overpad
en dat zal waarschijnlijk leiden tot de nodige juridische procedures.

Een tracé buiten de binnenstad om is natuurlijk veel beter inpasbaar, bijvoorbeeld langs de ringweg of
het bestaande spoor naar het noorden. Echter dan worden de binnenstad, het Ebbingekwartier en het
Noorderstation niet bediend.

De snelheid van de kabelbaan laat te wensen over, de gemiddelde snelheid is 18 km per uur, dat
betekent dat de route van het hoofdstation naar Zernike ongeveer 22 minuten duurt, de tram heeft
daarvoor 18 minuten nodig. De kabelbaan is geschikt in combinatie met een P+R, omdat reizigers
daar gespreid in de tijd aankomen. In aansluiting op ander openbaar vervoer, waar reizigers in
groepen tegelijk aankomen is het minder geschikt, omdat het die piekmomenten minder goed kan
verwerken. Het tracé dat wordt voorgesteld sluit ook nergens aan op de bestaande openbaar
vervoerknooppunten. Het gaat daarom niet echt onderdeel uitmaken van het OV netwerk.

Tot slot moeten we er rekening mee houden dat het systeem niet werkt bij hoge windsnelheden. Bij
windsnelheden van meer dan 6 Beaufort moet de kabelbaan worden stilgelegd. Dat betekent dat
gemiddeld 43 uur per jaar er geen goed openbaarvervoer beschikbaar zou zijn.

10. Tracé langs diepenring / om binnenstad heen /B loemsingel

Inspraakreacties

Dhr. Van der Zee doet de suggestie om als de tram niet ondergronds langs de Grote Markt kan, te
kiezen voor het Schuitendiep (Diepenringtracé). A. Doorlag kent geen voorbeelden van steden waar
nu nog trams door de binnenstad worden aangelegd.

Dhr. Bos geeft aan dat de tram niet door de overvolle drukke binnenstad moet. W.G. Willemsen en J.
Knip geven aan grote bezwaren te hebben tegen een tram door de binnenstad. De VVE

Turfsingelflat geeft aan het jammer te vinden dat niet is gekozen voor de variant Bloemsingel, waarbij
het mogelijk zou zijn geweest om een overstappunt te maken tussen lijn 1 en 2 bij het UMCG Noord.
Dit zou bovendien aanpassingen aan de Maagdenbrug en Turfsingel overbodig maken. Dhr. B.T.
Mulder vindt dat het centrum zou wandelgebied moeten worden. Het OV kan om het centrum heen,
de binnenstad is maar 1 km. Het gros van de toeristen komt wandelend over de museumbrug. De
diepenring is voor de tram prima. Hij vraagt zich af naar welke parkeergarages het verkeer dan geleid
moet worden waardoor dit tracé niet mogelijk is. G.J. Ossevorth geeft aan tegen rail binnen de
diepenring of langs de diepenring te zijn.

Mevr. Belt geeft aan tegen het voorkeurstracé te zijn omdat het de historische binnenstad aantast. De
KvK acht de keuze om via de binnenstad te gaan de juiste. De tramlijn kan economische spin-off
opleveren en een belangrijke bijdrage leveren aan de stedelijke vernieuwing.

Dhr. Mik geeft aan dat het traject er goed uit ziet. Het kan volgens hem niet zo zijn, dat één straat of
een detail een dergelijk project tegenhoudt. Het argument dat de stad Groningen te klein zou zijn voor
een tram gaat niet op. Neem bv. Goérlitz, een kleine stad waar de tram een meerwaarde heeft. Door de
tram zullen er meer bezoekers komen wat versteviging van de detailhandel zou betekenen en
Groningen positief op de Europese kaart zou zetten. Dhr. Renssen geeft aan dat de smalle, radiale
straten in het centrum die naar de Grote Markt lopen, die als vesting gebouwd zijn, niet gemaakt zijn
voor veel verkeer. Binnenstadsondernemers zitten volgens hem niet op een tram te wachten. De
brede en lange tram zou, als die beslist door of langs de binnenstad moet lopen, een baan via de
singels en diepen moeten krijgen. En van daar met kleine wendbare busjes.

Het bestuur van de Stichting Vrienden van de stad Groningen  vindt de Regiotram een uitstekend
middel om het bestemmingsverkeer op te vangen, echter de vraag is tot hoe ver de regiotram in de
binnenstad moet doordringen. Breed, lang en zwaar materieel zal het stedelijke weefsel aantasten.
Van der Velde (Oosterstraat) vindt dat de discussie vertroebelt door zaken op één hoop te gooien.
Het gaat om: 1. vervoer naar Zernike, 2. vervoer naar UMCG en 3. vervoer naar de binnenstad. De
eerste twee hoeven niet via de binnenstad. De binnenstad zou beter af zijn met een
voetgangersgebied.
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Dhr. V. Van der Veen betwist de noodzaak van een tramlijn over de Grote Markt. Ook momenteel zijn
mensen bereid van het Hoofdstation of van het Ikea-terrein naar de binnenstad te lopen, meent hij. De
aanleg van een tramlijn door de Oosterstraat noemt hij in combinatie met de plannen de oostwand van
de Grote Markt naar voren te plaatsen, inconsistent beleid. Holding Suurd geeft aan een tram niet
passend te vinden in een oud stadscentrum. De afstand vanaf het Zuiderdiep zou prima wandelend
kunnen worden afgelegd. Ook het omleiden van de regiobussen via het Zuiderdiep heeft destijds
volgens hen geen nadelige invioed gehad op de ondernemers in de Oosterstraat.

De BOB vindt dat een tram over het Diepenringtracé minder invioed heeft op het overige OV.
Daarnaast trekt het veel bezoekers van het UMCG.

Reactie van het Project

De meerwaarde van een route door de binnenstad zit in verschillende aspecten. Zo is deze lijn meer
dan een vervoerslijn van en naar Zernike. De lijn heeft meer reizigers dan wanneer bv. via de
bestaande spoor wordt gegaan. De groei van de lijn ten opzichte van nu zit vooral in de reizigers die
niet van of naar Zernike gaan. De lijn door de binnenstad verbindt verschillende startpunten en
bestemmingen: Hoofdstation - binnenstad - Ebbingekwartier - Station Noord — Selwerd / Paddepoel -
Zernike. De bestemming binnenstad is de grootste van allemaal: ongeveer 17% van de reizigers heeft
dit als begin of eindpunt. Juist door al deze bestemmingen te combineren ontstaat er een groei, niet
alleen in de spits maar ook op de rest van de dag en het weekend. Zo is de tram in het weekend
belangrijk om mensen vanuit de wijken en vanuit de regio naar de binnenstad te vervoeren om
bijvoorbeeld te winkelen.

Ook zijn wij ervan overtuigd dat een route door de binnenstad meerwaarde op levert op economisch
vlak. De ervaring is dat vooral rondom haltes ontwikkelingen ontstaan en wordt geinvesteerd. Ook is in
andere (buitenlandse) steden aangetoond dat er vaak een positieve ontwikkeling is van de
middenstand. Dat komt mede doordat bij de komst van de tram de straat van gevel tot gevel wordt
aangepakt, waardoor een kwalitatief hoogwaardiger inrichting van de straat ontstaat.

Vooral in het buitenland (bv. Frankrijk) zijn veel voorbeelden van nieuwe, succesvolle tramlijnen door
de binnenstad. Enkele voorbeelden zijn: Montpellier, Mulhouse, Nantes, Orléans, Kassel, Gent,
Manchester, Nottingham, Straatsburg, Valenciennes. Je ziet daar juist een trend ontstaan in de aanleg
van nieuwe tramlijnen. Daar is te zien dat een tram heel goed is in te passen in de (historische)
binnenstad.

Als alternatief voor de Grote Markt wordt wel de diepenring genoemd, waar anderen overigens weer
op tegen zijn. Wij hebben in het rapport ‘Voorkeurstracé 1° lijn HS — Zernike’ alle voor- en nadelen van
het Diepenringtracé op een rij gezet. Grootste bezwaar vinden wij de combinatie met de parkeerroute.
Het gaat om ontsluiting van de parkeergarages Ossenmarkt, Naberpassage, provinciehuis, Forum
(toekomstig) en Casino. Ook is de beschikbare ruimte op de diepenring beperkt.

11. Tracé via Westrand, Zonnelaan, Noorderstation o f van Starkenborghkanaal

Inspraakreacties

A.F. Bakker, mevr. L van Geest-Vriend en dhr. Bos geven aan voorkeur te hebben voor een trein
naar het Noorderstation en van daaruit een lijn naar Zernike. Ook J. Evers is die mening toegedaan:
een tram door de binnenstad zou niet nodig zijn omdat geen enkele passagier die naar Zernike gaat
de bestemming binnenstad heeft. Dhr. Bos vreest dat de aanleg van het voorkeurstracé het autorijden
in de stad verder zal bemoeilijken. Hij stelt voor om de eerste tramlijn langs het spoor en de
Zonnelaan naar Zernike te leiden. Dit geeft lucht aan het uitdijende busverkeer in de stad en er wordt
tijd mee gewonnen, zodat later een tramlijn door de binnenstad kan worden aangelegd, nadat de
parkeergarage aan het Damsterdiep en het Forumgebouw zijn gerealiseerd. A. Doorlag en J. Evers
geven aan dat het westrandtracé sneller en goedkoper zou zijn. P. Plieger en F.J. Rijkens geven aan
dat voor het studentenvervoer het Westrandtracé heel geschikt zou zijn. R.A.C. Heikoop vraagt
waarom niet nog verder doorrijden over het bestaande spoor en dan een aftakking bij het van
Starkenborghkanaal richting Zernike.

Jan Zuidema geeft echter aan het verstandig te vinden de tram als hoofddrager van het vervoer via
het centrum (Grote Markt) te laten lopen. Hij geeft aan dat lering kan worden getrokken uit de tramlijn
Amsterdam — Haarlem - Zandvoort, opgeheven in 1957. De gemeente wilde deze tram uit het centrum
verbannen maar daarmee verdween het bestaansrecht.
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De Fietsersbond geeft aan niet direct enthousiast geweest te zijn over de RegioTram door de
binnenstad. Het Westrandtracé zou minder problemen opleveren voor de fietsers. Aan de andere kant
is een belangrijk voordeel van een tram door de binnenstad dat de bussen van de Grote Markt en de
daarom heen liggende straten verdwijnen. Dat maakt de weg vrij voor een mooie, snelle en hopelijk
veilige fietsroute Ebbingestraat- Gelkingestraat. Dhr. Berends is voorstander van het Westrandtracé,
maar dan eerder aftakkend van het spoor, oostelijk langs de N370 en via de Pleiadenlaan naar de
Zonnelaan. Het zuidelijke deel van de Zonnelaan vindt hij niet aantrekkelijk vanwege de hoog gelegen
spoorbaan, de geplande nieuwbouw verzorgingshuis en de geplande nieuwe fietsroute. Dit tracé zou
gecombineerd kunnen worden met het tracé voor lijn 2 via Damsterdiep / Oostersingel waaraan dan
een enkelspoor door de Oosterstraat tot de Grote Markt aan wordt gekoppeld waar de tram heen en
weer rijdt.

Dit heeft als voordelen dat er geen ingrepen op de Eikenlaan zijn, de Grote Markt gedeeltelijk wordt
ontzien maar wel bereikbaar, studenten komen sneller bij het station en het plan heeft meer draagvlak.

De BOB vindt het jammer dat het Westrandtracé niet de voorkeur heeft, want deze variant lijkt het
reguliere openbaar vervoer niet te verdringen. Volgens de BOB is het Westrandtracé ook duurzamer
omdat het voor een groot deel over bestaand spoor gaat.

Reactie van het Project

Het Westrandtracé is onderdeel geweest van de onderzochte tracés en de voor- en nadelen staan
uitvoerig beschreven in het document ‘Voorkeurstracé 1° lijn’. Bij de keuze van het tracé van de
tramlijn naar Zernike heeft een analyse plaatsgevonden naar de herkomst en bestemmingsrelaties in
Noord Nederland en in het bijzonder naar de relaties van en naar de stad Groningen. Uit deze analyse
kon geconcludeerd worden dat de meeste mensen vanuit de regio in het centrum van de stad
Groningen moeten zijn. We zien ook dat het verkeer in en rond de stad vastloopt en dat het aantal
vervoerbewegingen in de toekomst alleen maar toeneemt. Dat betekent dat op het moment dat je
niets zou doen het verkeer helemaal vast komt te zitten.

Dat geldt niet alleen voor het autoverkeer maar ook voor het busverkeer. Om de verwachte groei van
het autoverkeer deels te kunnen opvangen hebben we een regionaal programma aan maatregelen
opgesteld: het Raamwerk RegioRail. In dit programma worden onder andere maatregelen getroffen op
het regionale spoor om het openbaar vervoer te verbeteren en hebben we twee tramlijnen in de stad
opgenomen.

Uit zowel Nederlandse steden als buitenlandse steden blijkt dat meer automobilisten de overstap in de
regio en in de stad naar openbaar vervoer maken wanneer hen een hoogwaardig kwalitatief product
wordt geboden. Ook kan geconstateerd worden dat een tram als een veel hoogwaardiger product
wordt gezien dan een busverbinding. Dit blijkt ook uit de vervoeranalyses die wij hebben laten
uitvoeren. Aangezien het grootste aandeel van de reizigers in de auto naar het centrum willen en wij
juist een grotere groep automobilisten voor het openbaar vervoer willen laten kiezen, is het nodig om
die mensen een voorziening aan te bieden die hen ook naar de plek brengt waar de meesten willen
zijn, namelijk het centrum.

Uit onze vervoerprognoses blijkt ook juist dat het grootste deel van de extra groei ten opzichte van de
natuurlijke groei bij inzet van bussen afkomstig is uit die groep automobilisten. Voor deze groep is de
tramlijn niet een doorvoerlijn maar juist een lijn die hen naar hun bestemming brengt namelijk het
centrum. Verder verbindt de tramlijn zoals dat nu ook met buslijn 11 gebeurt de wijken Paddepoel en
Selwerd met het Ebbingekwartier, de Grote Markt en het Hoofdstation. Het nog aan te leggen
transferium bij de noordelijke ringweg bij Zernike en de parkeergarage bij CiBoGa krijgen verbinding
met de Grote Markt.

De keuze van een tram die de binnenstad aandoet zorgt er dus voor dat meerdere doelgroepen
worden bereikt binnen één lijn. De groei van de huidige 18.000 reizigers naar de geprognosticeerde
29.000 (bij 2 tramlijnen) zit juist in andere doelgroepen. Dan gaat het bijvoorbeeld om reizigers die
gaan winkelen of werken in de binnenstad. Meer automobilisten maken de overstap op het openbaar
vervoer dan bij bussen het geval zou zijn. Daarnaast zorgt een bundeling van vervoer van meerdere
doelgroepen op 1 lijn voor een gunstigere exploitatie dan een spreiding over meerdere lijnen, mede
omdat die niet alleen in de spits druk bezet is, maar ook in daluren en weekenden.

Daarnaast is er nog een groep van ongeveer 50% die eindbestemming Zernike heeft, (studenten en

werknemers Zernike). Voor een deel zullen deze reizigers door de stad heen reizen om naar Zernike
te gaan echter ook een groot deel zal er voor kiezen om bij station Noord in de tramlijn te stappen.
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Door de koppeling van de treindiensten van Hoogezand en verder naar Sauwerd en verder en door
deze gekoppelde treindiensten in een kwartierdienst uit te voeren wordt dit aantrekkelijker. Dit
betekent dat treinreizigers die van de noordkant en de oostkant komen en naar het Zernike moeten,
zullen kiezen voor een overstap bij station Noord op de tram. Voor hen is het namelijk sneller om met
de trein door te reizen dan wel eerder uit te stappen. Mensen die van de oostkant komen kunnen dan
een tram eerder pakken dan zij op het Hoofdstation zouden kunnen doen. De doorkoppeling van de
regionale treindiensten zorgt daarmee voor een grote ontlasting van de binnenstad met doorgaande
reizigers. Dit verklaart ook deels dat het aantal trams in de spits door de binnenstad lager hoeft te zijn
dan je wellicht zou verwachten op basis van het aantal bussen.

Daarnaast is het zo dat er bij dit traject via het bestaande spoor veel minder voordelen tegenover
staan, die de investering mogelijk maken. Het is weliswaar een snelle vervoerslijn, maar niet meer dan
dat. De verwachte sociale en economische voordelen, die een tram door de binnenstad oplevert,
blijven op dit tracé uit. Er zijn op het gedeelte over het bestaande spoor nauwelijks halteplaatsen,
waar ontwikkeling plaatsvindt. Ook is langs de lijn geen sprake van herinrichting van straten en een
kwaliteitsimpuls zoals in de binnenstad. De aanleg van een extra spoor betekent eerder een nog
grotere barriére in de stad omdat het spoor als volledig treinspoor met afscherming, op hoogte e.d.
moet worden aangelegd. Kortom er is onvoldoende meerwaarde.

Het idee dat het Westrandtracé sneller is klopt, wanneer wordt uitgegaan van het tracédeel vanaf het
Hoofdstation tot Zernike. Wanneer eerst per kleine elektrische bus naar het hoofdstation gereisd moet
worden zoals voorgesteld, wordt de reistijd nauwelijks bekort. Dat dit tracé goedkoper zou zijn is niet
het geval. Daarbij moet bedacht worden dat als er meer treinen of trams over het huidige spoor geleid
moeten worden, dit spoor verdubbeld moet worden. Vanwege veiligheidseisen moeten dan de vier
huidige gelijkvloerse spoorwegovergangen ongelijkvioers gemaakt worden. Deze maatregelen aan het
spoor zijn zeer kostbhaar.

Het voorstel van diverse insprekers om via het Noorderstation te gaan schetst in feite grotendeels de
huidige situatie, zij het dat een buslijn vervangen wordt door een tram. Dit levert weinig meerwaarde
op en ook zullen er op deze wijze niet voldoende reizigers op de tramlijn komen. De bezwaren van
dhr. Bos kunnen voor een groot deel worden ondervangen door een goede bouwfasering, waardoor
de (binnen)stad steeds voldoende bereikbaar blijft.

De suggestie van dhr. Berends lijkt ons om een aantal redenen niet aantrekkelijk. Het alternatief voor
het spoor en dan via de N370 en Pleiadenlaan is veel moeilijker in te passen dan via de Zonnelaan.
Bij de Zonnelaan is de ruimte voor de tram in feite al beschikbaar. De genoemde problemen met de
hoogteligging, verzorgingshuis en fietsroute zijn oplosbaar. Ook bestaat in ons voorstel al een snelle
verbinding voor studenten die vanaf het Hoofdstation richting Zernike gaan. Zij kunnen (vooral als de
treindiensten doorgekoppeld zijn) heel snel met de trein naar station Noord, en vanaf daar met de
tram. Dit zorgt ervoor dat de studenten niet via de binnenstad gaan. Het voorstel voor lijn 2 lijkt ons
niet aantrekkelijk voor de reiziger. Die moet dan heen en weer door de Oosterstraat terwijl hij
bijvoorbeeld naar het UMCG onderweg is.

12. Overige tracésuggesties 1 ° lijn HS - Zernike

Reacties

Dhr. Schaafsma van Makelaardij 't Heerehuijs doet de suggestie in twee richtingen door het
voetgangersgebied van de Herestraat te gaan omdat dit volgens hem geen problemen geeft met
bochten, je dan veel mensen in de tram krijgt en het minder kosten oplevert. Alternatief is één richting
Oosterstraat en één richting Herestraat of Folkingestraat. Dat bedient een groter gebied. Dhr. M.J.
Mulder doet de suggestie het mogelijk te maken de tram 606k over de route Zuiderpark — Oosterbrug -
Heresingel te leiden vooral i.v.m. het openen van de brug voor de scheepvaart. G. van Noorden doet
de suggestie via het Emmaplein te gaan. De bezoeker kan dan via meerdere routes vanaf het
Zuiderdiep naar de binnenstad lopen. Holding Suurd noemt als alternatief voor twee richtingen
Oosterstraat, €én richting Oosterstraat en de andere richting oostwand, Grote Markt zuidzijde, Tussen
beide markten, Pelsterstraat, Zuiderdiep oversteken - Kleine Raamstraat — Phebenstraat - Ubbo
Emmiussingel - Hereplein. Alle straten hebben volgens Holding Suurd voldoende breedte voor een
enkele trambaan en voordelig is dat er weinig bochten in zitten. Ook wordt het westelijk deel van de
binnenstad beter ontsloten, de warenmarkt wordt aangesloten op de tram, één richting verkeer is
veiliger, de fietsroute door de Gelkingestraat kan gehandhaafd blijven. Tot slot is er dan in de
Oosterstraat een acceptabele oplossing en meer ruimte voor een halte.
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Dhr. B. Mulder doet het voorstel om vanaf het Zuiderdiep via Kattendiep, Damsterdiep, Oostersingel
en Bloemstraat naar het Boterdiep te gaan. Dit zou volgens hem als voordeel hebben dat er vrije
trambanen mogelijk zijn, en dat met 1,5 lijn zowel UMCG als Zernike ontsloten zijn. Men kan op het
Zuiderdiep uitstappen en bussen op Kwinkenplein en Munnekeholm. Ook zou dit als enkelspoor
kunnen (eventueel ook via Oosterstraat) en dan de terugweg via de Ringweg - Friesestraatweg -
Eendrachtskade - Emmasingel. Dhr. Bos doet de suggestie Zuiderdiep - Damsterdiep - Oostersingel -
Bloemsingel en daarbij de suggestie om dan de helft van de Steentilstraat af te breken en ook
bebouwing bij de Nieuwe Ebbingestraat / Korreweg.

F.V. Gorens vindt een dubbele trambaan in de Oosterstraat geen goed plan en doet de suggestie om
in in 1 richting door de Oosterstraat te gaan en de terugweg via St. Jansstraat — diepenring -
Zuiderdiep.

Reactie van Project

In een eerder stadium is gekeken of één van de straten die uitkomt op de Vismarkt ook geschikt zou
zijn als tramroute. Zoals Holding Suurd aangeeft zou dan de westkant van de binnenstad wat beter
bediend kunnen worden en zou dit een meer rechtstreekse verbinding (korter) richting Zernike
opleveren. We hebben daarbij gekeken naar de Herestraat en de Pelsterstraat.

Twee richtingen door de Herestraat is onmogelijk. Op het smalste deel is de Herestraat ongeveer 9
meter breed. Er zou dan aan beide zijden slechts 1,40 voetpad overblijven. Ook is er sprake van
sloop, namelijk het pand Bakker Bart. Een enkel tracé via Herestraat terug is wel onderzocht in het
kader van de tracékeuze. Vooral de zeer grote aantallen voetgangers in de Herestraat op bepaalde
momenten, leverde de vraag op dit wel veilig inpasbaar was. Uit de voetgangerstellingen van Locatus
is gebleken dat de kop van de Herestraat verreweg het drukste deel van de binnenstad is qua
voetgangers. Op zaterdag lopen hier 50.000 voetgangers per dag. Ook het ruimtegebruik van de tram
vanaf de Herestraat richting de Grote markt, met een aantal scherpe bogen, is ongunstig.

Bakker Bart zou ook bij een enkel tracé gesloopt moeten worden. In de participatieperiode is gebleken
dat veel Stadjers de Herestraat niet als tramtracé willen. Het algemene gevoel van Stadjers en
bezoekers is dat de kwaliteit van de Herestraat als hoofdwinkelstraat in het geding is. Dit is het enige
tracédeel waar door niet direct belanghebbenden (vooral gebruikers en niet de ondernemers uit de
straat) zo duidelijk afwijzend op gereageerd is. Dit heeft ertoe geleid dat de Herestraat is afgevallen.
De Pelsterstraat is onderzocht, maar de 5,5 meter ruimte op het smalste punt is een groot probleem.

Ook de bochten (zowel bij de Grote Markt als op het Zuiderdiep) konden niet gemaakt worden
waardoor er gesloopt zou moeten worden. Op de hoek van de Grote Markt zou het daarbij gaan om
een Rijksmonument omdat aan beide zijden monumentale panden staan. Ook was het moeilijk om de
route verder op een goede manier te verbinden met de Grote Markt of via de Guldenstraat richting de
Boteringestraat. De voetgangersruimte raakte dan versnipperd, de ruimte in de Guldenstraat was
onvoldoende en er was onvoldoende ruimte om haltes te realiseren. In het ‘Schetsboek Regiotram’ uit
mei 2008 is al aangegeven dat op basis van de uitgevoerde ‘quickscan’ de route via de Pelsterstraat
was afgevallen en daarin staat dit verder gemotiveerd. Een enkel tracé via de Folkingestraat is niet als
tracé in het Schetsboek uitgewerkt omdat die straat te smal is. De Folkingestraat is vrijwel over de
gehele lengte smaller dan 8 m. Op het smalste stuk zelfs maar 4,65 m. Een tram door de
Folkingestraat betekent dat veel panden gesloopt zullen moeten worden. Dit tracé is daarom verder
niet onderzocht. Al met al is onze conclusie dat een variant die via de Vismarkt loopt niet realistisch is.

De suggestie Zuiderpark als extra tracé (omleidingroute) i.v.m. de brugopening zien wij niet als
haalbaar. Het levert erg veel kosten op. Bovendien is de tijdwinst voor de tram beperkt omdat het een
omrijdbeweging is. Verder is de inpassing op die route een probleem omdat dit een belangrijke
autoroute is en de ruimte beperkt is. De Heresingel is geen goed alternatief vanwege de waardevolle
bomen die moeten verdwijnen. Deze kunnen wel gecompenseerd worden, maar ook een aantal
monumentale bomen op het Hereplein is in het geding. De suggestie Emmaplein is een eerder
stadium wel bekeken, maar afgevallen. Door het Emmaplein aanvullend op het Hereplein te kiezen als
route, worden de problemen qua aanleg in feite alleen maar verdubbeld, terwijl het nauwelijks extra
reizigers oplevert. Dit is gebleken uit de doorrekening van het vervoermodel waarbij dit als variant is
ingebracht. Het oplossen van het kruispunt bij het Emmaviaduct is complex omdat het een druk
verkeersknooppunt is. Door ook nog een tram toe te voegen zal de afwikkeling voor het autoverkeer
verslechteren. Ook heeft deze route negatieve gevolgen voor de exploitatie omdat de reistijd langer is.
De aanleg kosten zijn hoger doordat route langer is. Voor ons redenen om deze te laten vervallen.
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De suggestie is gedaan om via Zuiderdiep — Damsterdiep — Oostersingel - Bloemstraat of Bloemsingel
- Boterdiep te gaan. Deze route is wel overwogen toen in 2008 de te onderzoeken tracés zijn
vastgesteld. Inderdaad heeft dit een aantal voordelen, namelijk lagere aanlegkosten voor lijn 1 en 2
samen, en lagere onderhoud- en beheerskosten. Ook lijkt de tram op de Oostersingel inpasbaar. Daar
staat tegenover dat de lijn richting Zernike langer is en dus meer reistijd oplevert. Daardoor is naar
verwachting een extra tramvoertuig nodig. De exploitatie valt daarmee erg ongunstig uit. Door de
langere reistijd zal de route ook minder aantrekkelijk zijn voor reizigers. Ook een nadeel is dat de
Grote Markt dan helemaal niet bediend kan worden.

De loopafstand tot de Grote Markt en de noordelijke en westelijke binnenstad (b.v. Vismarkt, Oude
Ebbingestraat) is te lang. Wij zien dan ook meer in de Oostersingel als mogelijkheid voor lijn 2 richting
Kardinge. Bovendien is de koppeling van het UMCG met Kardinge beter dan de koppeling met
Zernike. Veel mensen die met de auto tot de rand van de stad rijden (ook veel werknemers van het
UMCG ) parkeren op het transferium Kardinge. De suggestie om deze route in 1 richting te doen en de
andere richting via de ringweg - Friesestraatweg - Eendrachtskade - Emmaplein is vanuit het
perspectief van de reiziger onlogisch. Een reiziger van bv. HS naar UMCG zou dan de terugweg via
Zernike, ringweg, Eendrachtskade reizen om naar het hoofdstation terug te kunnen komen. Dit levert
een onacceptabele reistijd op. Hierdoor zal, behalve door degenen die op Zernike moeten zijn, dit voor
vrijwel niemand een aantrekkelijke lijn zijn. Dit betekent dat de reizigersaantallen laag zijn en de
exploitatie ongunstig.

Over de suggestie om 1 richting Oosterstraat te combineren met 1 richting St. Jansstraat -
Schuitendiep - Zuiderdiep het volgende. De bocht vanuit de St. Jansstraat naar het Schuitendiep is te
krap, ervan uitgaande dat de tram van de westkade gebruik maakt. Dat zou betekenen dat een
behoorlijk deel van de bebouwing gesloopt zou moeten worden. Wanneer de tram van de oostkade
gebruik zou maken (tramrichting van zuid naar noord) zouden dit met twee nieuwe bruggen over het
water moeten. Ook is uit het onderzoek naar het Diepenringtracé gebleken dat het moeilijk is om over
een grotere afstand het autoverkeer, fietsverkeer en tram te combineren. De diepenring heeft een
redelijk belangrijke functie voor het autoverkeer voor de parkeerverdeelring. Ook is het voor reizigers
niet erg duidelijk als men in 1 richting in de Oosterstraat kan uitstappen en hier niet meer kan
instappen. Op het Schuitendiep is onvoldoende ruimte om een halte te realiseren in combinatie met
de andere functies (fietsverkeer / autoverkeer) en ook bij de Grote Markt zou, komend vanuit een
bocht, gekeken moeten worden hoe een halte in te passen zou zijn.

D. Effecten op het voorkeurstracée

13. Oosterstraat / Gelkingestraat

Inspraakreacties

A.F Bakker (eigenaar van een pand in de Oosterstraat) geeft aan tegen een tram in de Oosterstraat
te zijn. De riolering die nog niet zo oud is moet dan weer verlegd worden. Dat levert omzetschade op.
Ook heeft inspreker problemen met de bovenleiding aan de gevels.

Ook A.T. Vos (eigenaar van twee panden in de Oosterstraat) is tegen het tracé door de Oosterstraat.
Vos geeft aan dat een tracé buiten de kwetsbare binnenstad meer voor de hand ligt en een veiliger en
verkeersluwer binnenstad oplevert. Dat de Oosterstraat niet meer bereikbaar is per fiets noemt Vos
een bijzonder slechte zaak. Met alleen tram en voetgangers is het een ‘dode straat’ die niet meer
geschikt is voor winkelend publiek. Op de bovenverdiepingen zijn veel studentenpanden die dan niet
meer bereikbaar zijn per fiets. Een enkele baan door de Oosterstraat met behoud van fietsverkeer zou
de enige aanvaardbare oplossing zijn. Voor de winkeliers in de Oosterstraat is er geen enkel voordeel
aan het plan. Mocht onverhoopt toch een dubbelbaans tracé in de Oosterstraat worden aangelegd
dan is dit het minst schadelijk met een zo lang mogelijk strengelspoor in het noordelijke gedeelte
(toegang Grote Markt) met een halte in de Oosterstraat
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Ook dhr. J.G. De Vries van Lederwarenhuis Pasveer noemt de fietsers bijna zijn belangrijkste
klantengroep. Door het strengelspoor zouden de trams langere tijd op elkaar moeten wachten. Er blijft
alleen maar ruimte voor laden en lossen in het brede deel van de Oosterstraat (voor zijn deur),
waardoor er honderden meters gelopen moet worden met spullen. Ook worden laad- en lostijden lang
waardoor zijn winkel onbereikbaar is en er onveilige situaties ontstaan Hij geeft aan de aanwezigheid
van zijn winkel in de Oosterstraat te moeten heroverwegen als de tram daar komt. Vrind Optiek geeft
aan dat de grootte van de bevoorradingsvrachtwagens word onderschat. Denkend aan de geringe
troittoirruimte, pui en zonneschermen.

Holding Suurd vindt de Oosterstraat te smal voor een tram in twee richtingen. Zij stellen dat het uit
het midden leggen van de rails ten behoeve van het laden en lossen niet mogelijk is, omdat diverse
panden aan weerszijden van de straat stoepen tot 2 meter breed hebben. Dan blijft er maar 2,40 m
over en dat is te weinig voor laden en lossen. Laden en lossen van meubelzaken gebeurt met grote
auto’s en de horeca wordt volgens hen met biertankauto’s bevoorraad die tot vlak bij het pand moeten
kunnen komen. De entree met de Grote Markt wordt gevaarlijk met de slinger.

Optiek Magnifiek geeft aan bezwaar te hebben tegen een dubbele lijn door de Oosterstraat omdat er
ter hoogte van de winkel maar 2 meter aan trottoirs overblijft. Inspreker geeft tenslotte aan dat de
continuiteit van de onderneming wordt bedreigd door een voornemen dat volgens hen onvoldoende is
onderbouwd. Vrind Optiek wil graag dat wordt onderzocht wat er met de panden gebeurt als er een
enorme sleuf gegraven wordt. Men geeft aan dat als het winkelende publiek in de Herestraat geen
tram wil, en die dan dus ook niet in de Oosterstraat wil. Met een tram per 1,5 minuut is het niet meer
prettig winkelen in een dergelijke smalle straat. Ook vindt Vrind Optiek het onvoorstelbaar dat de
Oosterstraat voor fietsers wordt gesloten. Verder wordt gevraagd hoe ouderen en gehandicapten bij
de winkels moeten komen als er geen taxi's meer mogen komen. Ook stellen zij dat de grootte van
bevoorradingswagens wordt onderschat. Ze vragen zich af waar kamerbewoners hun fiets moeten
stallen. Ook vraagt de gehandicapte mededirecteur zich af hoe ze bij haar eigen zaak moet komen op
de scooter.

Dhr. B. Mulder ( bewoner Oosterstraat) geeft aan tegen de tram te zijn en vindt dat de Oosterstraat en
Gelkingestraat moeten worden ingericht voor fietsers en voetgangers. Ook vraagt hij welke route het
laad- en losverkeer moet gaan rijden. Hij verwacht dat de situatie bij de Oostwand dan gevaarlijk wordt
omdat het daar veel drukker en onoverzichtelijker wordt. Verder vraagt hij zich af wat de maximum
geaccepteerde afstand tot een laad en losplaats is in de Oosterstraat omdat er bv. vaak zware en
grote meubels worden vervoerd. En hoe kan ervoor gezorgd worden dat in de spits, tevens venstertijd,
de tram niet stil komt te staan door laad- en losverkeer. In Amsterdam is gebleken dat de Leidsestraat
bestempeld wordt als zwakste schakel in de distributieketen. Het verleggen van het spoor naar één
kant zorgt ervoor dat de overbuurman het spoor viak voor zijn winkel zal krijgen. En strengelspoor zal
geen optie zijn als de trams veel vaker moeten rijden (Mulder berekent minimaal elke 2,5 minuut een
tram).

Ook wil hij weten waar de fietsen geparkeerd moeten worden in de Gelkingestraat en hoeveel
onbetaalde stallingen er komen. Omdat ook de fietsenrekken voor de Oostwand verdwijnen zou
volgens hem de kans groot zijn dat men de fiets betaald moet parkeren en dat klanten de binnenstad
dan zullen mijden. Hij vraagt zich af welke route de hulpdiensten gaan volgen, die nu door de
Oosterstraat gaan. Ook vraagt hij zich af of er nog wel steigers tegen de gevels kunnen staan en of
het dan wel veilig is voor voetgangers die over de trambaan moeten lopen. En hoe moet het met de
jaarlijkse braderie? Ook vraagt de heer Mulder aandacht voor het laden en lossen. Welke concrete
plannen heeft men voor het laden en lossen, vraagt hij zich af?Zal het bevoorradingsprobleem niet
veel te groot worden met een dubbele regiotrambaan, al dan niet met strengelspoor?

Dhr. Huitsing (bewoner Oosterstraat)  geeft aan dat zijn voorkeur is dat er voorlopig geen tram komt,
en anders 1 spoor door de Oosterstraat. Mw. Wielinga (bewoner Oosterstraat) is tegen de komst
van een dubbele trambaan door de Oosterstraat. Ze geeft aan bang te zijn dat veel
kwaliteitswinkeliers gaan vertrekken en dat de Oosterstraat verloedert. Nu kan je nog even tijdelijk je
auto parkeren voor laden en lossen. Ze vindt dat de binnenstad wordt aangetast en dat er veel
alternatieven zijn voor openbaar vervoer door de binnenstad.
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Dorhout Advocaten stelt namens ondernemers en bewoners van de Oosterstraat dat vergelijkingen
met andere steden en de Oosterstraat niet op gaan. De Oosterstraat is volgens hen te smal voor een
tram, laat staan voor een dubbel spoor. De Oosterstraat is ongeveer 11 meter breed, op sommige
plaatsen wel tot 2 meter minder. Volgens hen zal op sommige punten het vrije profiel tussen tram en
bebouwing slechts 0,5 tot 0,7 meter zijn. Laden en lossen wordt hierdoor praktisch onmogelijk en er is
te weinig ruimte voor voetgangers. Opstoppingen zullen ontstaan. Wachtrijen voor
uitgaansgelegenheden en rokers zullen gedwongen zijn zich op de rails te begeven. Dit kan tot
onveilige situaties leiden. Het geluidsarme karakter van een tram maakt dit extra gevaarlijk. Een enkel
spoor door de Oosterstraat en een enkelspoor door de Gelkingestraat zou een meer evenredige
verdeling van de overlast opleveren. Bovendien zouden beide straten leefbaar en ontsloten blijven. De
Herestraat is breder dan de Oosterstraat en zou meer ruimte bieden aan een combinatie van
verschillende soorten verkeer.

Aan de cliénten van Dorhout Advocaten is volgens hen toegezegd dat er een tramhalte komt. De
tramhalte (40 meter) zal een groot deel van de straat betreffen, maar levert wel een toestroom van
klanten op. Maar het plaatsen van een halte is onzeker, en volgens Dorhout bij een dubbel spoor
praktisch onmogelijk. De huidige bushalte waaruit veel passagiers stappen zal vervallen. Een tramlijn
leidt tot een feitelijke scheiding tussen de oostkant en westkant van de straat.

Met een tram per 1,9 minuten (voor lijn 1 en lijn 2 samen) wordt een oversteek haast onmogelijk. Het
Forum zal worden gescheiden van de rest van de stad. Er dreigt leegstand in de bovenwoningen. De
Oosterstraat is de belangrijkste fietsroute vanuit het zuiden en oosten. Ook kunnen fietsers niet langer
hun fiets parkeren wat tot overlast zal leiden. Er zullen geen festiviteiten meer georganiseerd kunnen
worden. De Oosterstraat krijgt zo wel de lasten maar kan op geen enkele wijze profiteren. Ook is
volgens Dorhout de weging van de factoren niet juist. Wanneer aan het smalle karakter van de
Oosterstraat de juiste wegingsfactor was toegekend, dan zal het college tot een andere conclusie
moeten komen.

Bout Overes advocaten stelt namens zijn cliént (eigenaar van diverse panden in de Oosterstraat) dat
door het smaller wordende trottoir de Oosterstraat ongeschikt wordt als loopstraat. Volker Wessels
Vastgoed die de oostwand ontwikkelt geeft aan dat de bocht in de Oosterstraat met een zogenaamd
strengelspoor zou moeten. ROVER geeft aan zorg te hebben over het tracé dubbel door de
Oosterstraat en daarom liever een splitsing van het tracé te zien. Dhr. Bennik mist de onderbouwing
dat voor het strengelspoor in de Oosterstraat een extra tramvoertuig zou moeten worden aangeschaft,
in de Leidsestraat kan het ook en daar rijden ongeveer 60 trams per uur. J. van de Weij vindt dat de
variant Oosterstraat / Gelkingestraat een eerlijke kans moet krijgen. Hij stelt dat de ene straat
(Gelkingestraat) getipgraded wordt ten koste van de andere straat (Oosterstraat).

VERA geeft aan dat de voorliggende variant een aantal knelpunten oplevert die zij graag opgelost
zien voordat er definitieve plannen vastgesteld worden. Ten eerst noemen zij de veiligheid van de
entree. VERA ontvangt jaarlijks ruim 60.000 betalende bezoekers. Er is nu ongeveer 0,8 meter aan
voetgangersruimte in de schets opgenomen, dat is absoluut onaanvaardbaar. Bij aanvang van de
concerten staan er vaak 200 bezoekers te wachten en na afloop lopen ‘en masse’ mensen naar
buiten. Het in- en uitladen gebeurt door sommige bands met nightliners / sleepercoaches.

Die hebben een afmeting van 2,5 x 12 meter en 6 meter aanhanger. Het in- en uitladen vindt plaats in
de Oosterstraat. Een andere laad- en losplek dan bij VERA c.g. honderden meters lopen met dure
apparatuur is onaanvaardbaar. Tenslotte wordt aangegeven dat laden en lossen voor sommige
leveranciers problemen zal opleveren. Jaarlijks worden 8000 kratten bier, fris en wijn via de voordeur
naar binnen getild. Met vraagt dan ook te garanderen dat bezoeken, ontvangen van artiesten en
leveren van goederen blijvend mogelijk is. De heer Oostland geeft aan dat laden en lossen via de
voorkant zal worden bemoeilijkt en ook zullen braderieén, feestverlichting en bomen in de straat
verleden tijd zijn. Tevens spreekt hij de vrees uit dat de toegezegde sierbestrating zal wijken voor
maatregelen die nodig zijn om de voetgangers bij de tram vandaan te houden.

Dhr. Drent (ondernemer Qosterstraat) geeft aan dat een dubbele trambaan door de Oosterstraat
een achteruitgang is met vermindering van bezoekers, en waardevermindering panden. Een enkele
baan met een halte bij Scheer en Foppen noemt hij acceptabel. Dubbelspoor in de Oosterstraat lijkt
een onzinnig idee: fietsers mogen er niet komen, laden en lossen wordt een puinhoop en voetgangers
voelen zich niet prettig. Ook is het de doodsteek voor de economie in deze straat. Mw. Belt vindt dat
het plan ten koste gaat van het leef- en werkklimaat in de Oosterstraat. Voor de Oosterstraat en
Herestraat wordt er met twee maten gemeten.
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Dhr. W. Oostland , ondernemer uit de Oosterstraat, stelt dat de tram in de Oosterstraat nauwelijks
ruimte zal overlaten en een gevaar vormen voor de voetgangers. Spreker vreest dat de toegezegde
sierbestrating zal wijken voor maatregelen die nodig zijn om de voetgangers bij de tram vandaan te
houden. Voor een halte die in het ontwerp wordt beloofd, zal bij een dubbele lijn geen ruimte zijn.
Laden en lossen via de voorkant zal worden bemoeilijkt en ook zullen braderieén, feestverlichting en
bomen in de straat verleden tijd zijn. Spreker waarschuwt voor een omzetdaling van 20% als gevolg
van het verdwijnen van het fietsverkeer. Hij wijst er op dat de ondernemers van de Oosterstraat zich
tegen een dubbelspoor hebben uitgesproken. Dhr. Drent (ondernemer Oosterstraat) zet vraagtekens
bij de cijfers die het projectbureau hanteert ten aanzien van de snelheid van de tram in de binnenstad
(8 of 15 km/h) en bij de breedte van de Oosterstraat in vergelijking met de Herestraat (volgens spreker
beide even breed). Hij herinnert aan een afspraak, gemaakt tijdens een bijeenkomst van ondernemers
uit de Oosterstraat met het projectbureau in mei 2008, om een enkelspoor door de Oosterstraat te
leggen. De ondernemers waren indertijd enthousiast over dit voornemen.

De Fietsersbond wijst een tram door de Gelkingestraat af. Vooral de oplossing om met de tram door
de Oosterstraat en Boterdiep te gaan maakt volgens de fietsersbond de weg vrij voor een mooie,
snelle en hopelijk veilige fietsroute Gelkingestraat / Boterdiep.

R.J. Bos geeft aan het voorgestelde tracé veruit de beste keuze te vinden. Eventueel een enkel spoor
door de Gelkingestraat. Dhr. J. van der Ploeg geeft aan voorstander te zijn van enkel Oosterstraat /
Gelkingestraat; fietspaden, laden en lossen en trottoirs zijn dan goed in te passen. Ook dhr. J. van de
Weij geeft de voorkeur aan een tracé door de binnenstad met een enkelspoor door de Oosterstraat en
over het Boterdiep, dat terugloopt door de Nw. Ebbingestraat en de Gelkingestraat. Spreker meent dat
de voordelen van deze variant de nadelen verre overtreffen. Bovendien geniet deze oplossing het
grootste draagvlak onder de bevolking, constateert hij.

Dhr. Saarloos zegt het voorgestelde tracé het beste te vinden. Het suggereert vanwege de bezwaren
van de winkeliers te overwegen in een deel van de Oosterstraat strengelspoor toe te passen. De
Leidsestraat in Amsterdam bewijst volgens hem dat dit kan. W.A. Scherpenisse geeft aan het
grotendeels eens te zijn met de keuzes die gemaakt zijn, wel pleit inspreker voor het tracé gesplitst
Oosterstraat / Gelkingestraat. Volgens de inspreker komt er daardoor ruimte voor de fietser in de
Oosterstraat en in de Gelkingestraat ruimte voor een wandelpad naast de trambaan. Dhr. Van de
Veen ziet liever vanwege de breedte van de straat enkel spoor door de Oosterstraat en
Gelkingestraat.

M.J. Zirkzee is voorstander voor het tracé dubbel door de Oosterstraat. Als terugvaloptie enkel
Oosterstraat / Gelkingestraat. Wel geeft hij de suggestie overbodige wissels zoveel mogelijk te
voorkomen in verband met vastvriezen en slijtage. Dhr. Sinnema noemt het tracé via de Oosterstraat
en Grote Markt veruit het beste voorstel. De heer Van de Velde lijkt dubbelspoor in de Oosterstraat
een onzinnig idee. Fietsers mogen er straks niet komen, laden en lossen wordt een puinhoop en
voetgangers zullen zich niet prettig voelen. J. Westerhoff geeft aan dat de Oosterstraat waarschijnlijk
weinig populair zal blijven als deze straat zal veranderen in een drukke tramstraat. Nu is het een
redelijk rustige winkelstraat. Het hele karakter van de straat zal veranderen.

M.J. Mulder vindt dat het voorkeurstracé zo snel mogelijk moet worden aangelegd, hierbij zou in het
smalle gedeelte van de Oosterstraat strengelspoor in plaats van dubbelspoor moeten worden
toegepast. J. Blok noemt het voorkeurstracé goed onderbouwd en rekening houdend met de criteria
de beste keuze. De keus om het fiets- en tramverkeer te scheiden is goed en dus ook de keuze om
het tramverkeer in beide richtingen door de Oosterstraat te leiden. Ook voor de inrichting van de Grote
Markt pakt deze keus het best uit. Hij stelt voor te bekijken of een stukje strengelspoor in het
noordelijke gedeelte gecombineerd met een dubbelsporige halte in het midden van de straat mogelijk
is. Daarbij ook meenemen of lijn 2 hier ook komt.

Mw. W. Naaijer , ondernemer aan de Nieuwe Ebbingestraat en voorzitter van de
Ondernemersvereniging Ebbingekwartier , complimenteert het projectbureau met zijn conclusie. Op
grond van de criteria is het voorkeurstracé volgens haar het meest logische. Ze erkent dat de aanleg
van de tramlijn door de stad voor ondernemers nadelige gevolgen kan hebben, maar daarnaast ook
kansen biedt. Ze vraagt het gemeentebestuur om zich in te spannen zoveel mogelijk tegemoet te
komen aan de bezwaren van de ondernemers en bewoners van de Oosterstraat.
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Reactie van Project

Afweging dubbel Oosterstraat of enkel Oosterstraat / enkel Gelkingestraat

Argumenten om te kiezen voor dubbel Oosterstraat, en niet voor een gesplitst tracé Gelkingestraat /

Oosterstraat zijn:

. De fietser krijgt een eigen, snelle en comfortabele fietsroute in de Gelkingestraat. Ook zijn er
dan minder oversteken over de trambaan nodig voor de fietser dan bij een gesplitst tracé. De
scheiding van tram en fietser in aparte straten is een veilige oplossing.

Laden en lossen is ook bij een dubbele trambaan in de Oosterstraat mogelijk in een groot deel
van de straat aan 1 zijde, soms aan twee zijden. Alleen het laatste deel, ongeveer 80 meter tot
de Grote Markt, is zo smal dat het daar krap wordt. Daarom stellen we voor op die plek
strengelspoor aan te leggen. Bij een enkele trambaan moet de doorgaande fietser door de
Oosterstraat in twee richtingen, omdat er in de Gelkingestraat naast de tram geen ruimte over
zou blijven. Dat betekent dat er 40 cm minder ruimte overblijft voor de voetganger en voor laden
en lossen in de Oosterstraat dan bij een dubbele trambaan. Bovendien is het bij een dubbele
trambaan mogelijk een stuk strengelspoor te maken, waardoor ook in het noordelijk deel van de
Oosterstraat meer ruimte overblijft, bij een enkele trambaan en fietsers bestaat die flexibiliteit
niet.

De ruimte op de Grote Markt raakt niet versnipperd. De asfaltweg vanaf de Grote Markt de
Gelkingestraat in kan verdwijnen. Daardoor blijft er veel ruimte over voor markten, evenementen
etc.

De route en de halte komen voor beide richtingen in dezelfde straat, wat duidelijk is voor de
reiziger

De kosten van aanleg en beheer zijn lager

Er hoeft maar in 1 straat riolering verlegd te worden, bij een gesplitst tracé moeten 2 straten
aangepakt worden.

Ook moet gekeken worden naar de gevolgen voor de Gelkingestraat bij aanleg van een enkele
trambaan daar. Niet alleen moet er dan een deel van een pand gesloopt worden (het
voormalige postkantoor, nu een restaurant), ook is de voetgangersruimte die overblijft veel
minder dan de ruimte die bij dubbel spoor in de Oosterstraat overblijft (kop Oosterstraat bij
dubbel tram 4,40 te verdelen over twee kanten, bij strengelspoor 7,40 meter te verdelen over
twee kanten, in de Gelkingestraat bij enkelspoor 3,20 meter te verdelen over twee kanten)

Zoals dhr. Oostland en dhr. Drenth aangeven is duidelijk dat de ondernemers in de Oosterstraat in
meerderheid tegen een dubbele tramlijn door de straat zijn. Deze mening is ook verwerkt in het
rapport ‘Voorkeurstracé 1° lijn’. Daarin scoort bij het onderdeel ‘middenstand/voorzieningen’ de
dubbele Oosterstraat slechter dan de gesplitste variant Oosterstraat / Gelkingestraat. Het is niet zo dat
er in mei 2008 een afspraak met ondernemers is gemaakt hierover; het projectbureau heeft samen
met de ondernemers gekeken waar hun voorkeur naar uit zou gaan en de resultaten daarvan zoals
aangegeven verwerkt bij het aspect ‘middenstand en voorzieningen’. Van alle criteria is dit het enige
criterium waarop de Oosterstraat / Gelkingestraat beter scoort dan de Oosterstraat dubbel. In de
afweging doet de Oosterstraat het dus het beste, dat neemt niet weg dat er een aantal nadelen zijn
die door enkele insprekers worden genoemd.

Om daaraan zoveel mogelijk tegemoet te komen worden de volgende wijzigingen voorgesteld:
Voorstel is om in de kop van de Oosterstraat over een lengte van ongeveer 80 meter strengelspoor
toe te passen. De suggestie van J. Blok voor de inpassing van de haltes aansluitend bij het begin van
het strengelspoor is een hele goede. Voorstel is om in het midden van de Oosterstraat, dat is het
begin van het strengelspoor, de haltes in beide richtingen in te passen. Dit heeft als voordeel dat,
wanneer de tram uit zuidelijke richting moet wachten op de tram vanaf de Grote Markt, dit bij een halte
gebeurt. Uiteraard zal in de uitwerking van het VO verder worden onderzocht of deze locatie de beste
is.

Relatie met de exploitatie van de tram

Het toepassen van strengelspoor of enkelspoor heeft gevolgen voor de exploitatie. Er is namelijk een
kans dat de trams op elkaar moeten wachten omdat ze elkaar niet kunnen passeren. De mogelijke
wachttijd moet daardoor in de reistijd en dienstregeling worden opgenomen. Het maken van 80 meter
strengelspoor in de Oosterstraat, samen met het strengelspoor ter hoogte van de oostwand (totaal
ongeveer 130 meter) zou betekenen dat de rijtijd als gevolg van de extra wachttijd te groot wordt om
met zes tramvoertuigen de dienstregeling uit te kunnen voeren. Op dat moment zou een 7° voertuig
nodig zijn om acht keer per uur te rijden. Er zit maar weinig marge meer in zogenoemde omlooptijd.
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Dit heeft dan grote gevolgen voor de exploitatie, een grove inschatting geeft aan dat de extra tijd plus
het extra voertuig jaarlijks ongeveer 425.000 euro kost zonder dat hier extra opbrengsten tegenover
staan. Daarmee is dit niet wenselijk. Ook moeten er voldoende mogelijkheden blijven om de frequentie
van de lijn 1 in de toekomst uit te breiden, zonder dat dan problemen ontstaan. Ook is op dit moment
nog niet duidelijk of lijn 2 (HS - UMCG - Kardinge) ook in de Oosterstraat zal komen. Vanuit exploitatie
is het dus risicovol om méér dan 80 meter strengelspoor op te nemen op het totale tracé. De
opmerking dat het in Amsterdam ook kan met 60 trams per uur is waar. Ook daar heeft het echter
gevolgen voor de reistijd. Of dat dan ook gevolgen heeft voor het aantal voertuigen is niet bekend, dat
is afhankelijk van hoeveel marge er in de omlooptijd zit.

Voor de hoek bij de Oostwand is in principe een andere oplossing dan strengelspoor mogelijk: door
een klein deel van het gebouw aan te passen op de onderste laag. Er zal dan onder het gebouw
ruimte gecreéerd moeten worden voor voetgangers. De komende weken/maanden zal het nieuwe
exploitatiemodel voor de tram gereed komen. Het is dan mogelijk om meer in detail te kijken of er nog
ruimte zit in de dienstregeling. Ook kan dan gekeken worden of bijvoorbeeld het creéren van een lus
op Zernike mogelijk is. Wanneer dat mogelijk is, is er minder keertijd nodig voor de tram en dus meer
ruimte over in de dienstregeling. Als er ruimte in de dienstregeling zit, betekent dit dat er
mogelijkheden zijn om ook hier een stuk strengelspoor aan te leggen.

Verder moet daarbij dan ook gekeken worden wat de effecten op de reizigersaantallen zijn bij het
creéren van extra meters strengelspoor. De effecten van het aanpassen van de Oostwand (zowel qua
aanleg- als qua exploitatiekosten) kunnen dan vergeleken worden met de effecten van de realisatie
van een lus op Zernike (ook qua aanleg- en qua exploitatiekosten).

Voorstellen tot wijziging ten opzichte van het sche tsontwerp:
- uitgaan van ongeveer 80 meter strengelspoor de Oosterstraat in vanaf de oostwand Grote Markt
- uitgaan van een halte in beide richtingen in de Oosterstraat (staat nu nog als optie opgenomen),

De twee grootste bezwaren van ondernemers die feitelijk juist zijn, betreffen:

1. dat de beschikbare ruimte in de Oosterstraat voor voetgangers afneemt bij een dubbele
trambaan.
2. dat winkels en woningen in de Oosterstraat niet meer fietsend bereikbaar zijn.

Ad 1: trottoirs

De Oosterstraat wordt een voetgangersgebied. Door de komst van de tram zal het aantal
vervoerbewegingen ten opzichte van de huidige situatie juist afnemen. Er verdwijnen meer bussen
dan dat daar trams voor terugkomen. Tevens zal het doorgaande fietsverkeer worden omgeleid via de
Gelkingestraat waardoor de Oosterstraat een aantrekkelijkere winkelstraat gaat worden.

Trottoirs worden voor verschillende zaken benut. Uiteraard door voetgangers/winkelend publiek.
Daarnaast voor laden en lossen in de venstertijden (5.00 - 11.00 en 18.00 - 20.00 uur) en
fietsparkeren. Ook staan er soms uitstallingen van winkels/ terrasjes, bebording en zijn er
overhangende losse luifels e.d.

Veel van de door de ondernemers genoemde problemen kunnen worden opgelost. Bijvoorbeeld het
laden en lossen. Met de voorstelde strengelspooroplossing kan vrijwel overal in de Oosterstraat
worden geladen en gelost. Voor de gevel is dan naast de vrachtauto een vrije ruimte van 90 cm over,
i.v.m. ingangen van winkels en het kunnen passeren van voetgangers. Laden en lossen is bijna overal
aan twee kanten van de trambaan mogelijk (hiervoor is een schets gemaakt). Op dit moment is in de
kop van de Oosterstraat laden en lossen niet mogelijk vanwege de aanwezige fietsenrekken en ander
straatmeubilair. Er hoeft dus ook niet honderden meters gelopen te worden met spullen, zoals
sommige insprekers suggereren. Ook is het lossen van bier met een bierslang, zoals op dit moment
gebeurt vanuit de Oosterstraat de Papengang in, nog steeds mogelijk zonder de trambaan te moeten
kruisen. Voor de laad- en losplekken is rekening gehouden met de maximale maten van vrachtwagens
in Nederland, inclusief spiegels e.d. (breedte 2,65 m terwijl wettelijk maximale breedte 2,55 m /2,60 m
(voor koelwagens) is, lengte maximaal 17 meter). De maten zijn dus zeker niet onderschat. Ook zijn
op de ondergronden de trappen, kelders en vaste luifels ingetekend.
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Ook zijn er in sommige gevallen oplossingen op maat mogelijk. Enkele bedrijven hebben hun
voorraden waarschijnlijk niet in de winkel in de Oosterstraat zelf, maar ergens in een opslagloods. Ook
kan gekeken worden naar het beter benutten van achteringangen. Verder kan onderzocht worden of
er bundeling van goederenstromen kan plaatsvinden zodat de bevoorrading efficiénter kan
plaatsvinden. E€n en ander zal in kaart gebracht worden door samen met de ondernemers in de
Oosterstraat en de transportsector een bevoorradingsprofiel op te stellen. Op korte termijn zal hiervoor
een extern, in dit onderwerp gespecialiseerd adviesbureau dit voor ons uitvoeren. Ook VERA noemt
dat een aantal zaken opgelost zal moeten worden, o.m. laden en lossen van de kratten bier. Het
profiel zoals dat in het schetsontwerp zit zal verder geoptimaliseerd worden. Daardoor kan er iets
meer ruimte voor het hekwerk van VERA ontstaan.

Voor het laden en lossen van apparatuur van artiesten en van dranken is voldoende ruimte direct
naast VERA, voor de ANWB. Een mogelijke oplossing is de vrachtwagen andersom neer te zetten met
de achterzijde direct naast de trap. Dit zou een logische oplossing kunnen zijn in combinatie met het
omdraaien van de rijrichting in de Oosterstraat. Ook kan deze ruimte gebruikt worden als 'opstelruimte’
voor de wachtrij bij de aanvang van concerten. Het uitlopen na afloop van de concerten zal over het
algemeen gezien het late tijdstip geen probleem zijn. Er rijden al geen trams meer, of de frequentie
van de tram is dan heel laag. Ook voor VERA geldt dat we graag met hen in gesprek gaan om
oplossingen op maat verder uit te werken. Uiteraard kan ter hoogte van de halte niet worden geladen
en gelost. In overleg met de ondernemers zal daarom zorgvuldig naar de inpassing van de haltes
gekeken moeten worden.

Gezien de reactie vanuit de ondernemers over laden en lossen gaat Buck Consultants in opdracht van
Project RegioTram een onderzoek doen naar de bevoorrading in de Oosterstraat. Met dit onderzoek
willen we samen met de ondernemers en transporteurs de meest optimale oplossing voor de
bevoorrading in de Oosterstraat vinden. Het onderzoek wordt daarom ook begeleid door
vertegenwoordigers van de Groningen Cityclub namens de binnenstadsondernemers en EVO en
TLN namens de toeleveranciers en vervoerders.

Tenslotte de uitstallingen van winkels, overhangende beweegbare luifels etc. Vanuit het laad- en
losverkeer is het wenselijk dat voor 11.00 uur ‘s ochtends zo weinig mogelijk obstakels aanwezig zijn.
In Den Haag bijvoorbeeld zijn er erg goede ervaringen met het maken van afspraken hierover. Niet
alleen laden en lossen gebeurt daar dan voor 11.00 uur, ook de gemeentelijk diensten (glasbakken /
veegwagens, vuilniswagens) komen binnen de venstertijd.

Ad 2: fiets

De winkels en woningen in de Oosterstraat worden minder goed bereikbaar per fiets, omdat in de
straat zelf niet meer gefietst mag worden. Dit is natuurlijk niet de enige straat waar winkels dan
(officieel) niet fietsend bereikbaar zijn. De Herestraat, maar ook de Zwanestraat en Poelestraat zijn
voetgangersgebied. In het algemeen zijn deze straten juist erg aantrekkelijk voor het winkelende
publiek. De ervaring in buitenlandse steden is ook dat na de aanleg van een trambaan en daarmee de
gevel-tot-gevel aanpak van de straat, de straat meer voetgangers is gaan tellen. De aanwezigheid van
een halte, in twee richtingen in plaats van de huidige bushalte alleen in noordelijke richting, draagt
daaraan bij. Dit geeft een positieve impuls aan de middenstand. Net als in de andere
voetgangersgebieden zal het zo zijn dat, vooral op rustige momenten, het fietsverbod genegeerd
wordt. Dit geldt vooral voor fietsers die in de straat zelf een bestemming hebben, aangezien voor de
doorgaande fietser er een goed en snel alternatief voor handen is in de Gelkingestraat. Om die reden
denken wij dat het illegaal fietsen in de straat om beperkte aantallen zal gaan.

Punt van aandacht is het fietsparkeren. Vooral bij de entrees van de Oosterstraat zullen voldoende
gratis fietsparkeervoorzieningen gerealiseerd moeten worden, vooral gericht op winkelend publiek. Dit
kan bijvoorbeeld door andere plekken te benutten dan nu (Carolieweg / Kleine Peperstraat /
Poelestraat). Deels zullen in de Oosterstraat nog kleinere fietsparkeerplekken kunnen blijven bestaan.
Vooral aan de zuidkant (bij Scheer en Foppen) en eventueel aan de noordkant. Ook kunnen de
mogelijkheden voor een buurtstalling (vooral voor bewoners) nader onderzocht worden.

Breedte Oosterstraat, vergelijking met Herestraat

Dorhout Advocaten en mw. Belt gaan in op de maten van de Oosterstraat, ook vergeleken met de
Herestraat en Gelkingestraat. De opmerking dat de Herestraat breder is, is niet juist. De Oosterstraat
is op het smalste punt ruim 11 meter breed. De Herestraat is op het smalste punt ca 8,90 m breed.
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Ter hoogste van de HEMA is de Herestraat ca 13,30 m, de Oosterstraat is ter hoogte van de ANWB
ruim 14 meter. Alleen op het meest zuidelijk deel is de Herestraat breder, maar ook de Oosterstraat is
in het zuidelijk deel heel ruim (18 - 21 meter). Op dit punt levert de tram voor geen van beide straten
problemen op. Verder is het aantal voetgangers in Herestraat en Oosterstraat van een andere orde
van grootte. Zowel uit het detailhandelsonderzoek 2005 van de gemeente als uit de
winkelpassantentellingen van Locatus (december 2008) blijkt dat de Herestraat ongeveer vijf keer
zoveel voetgangers telt als de Oosterstraat. De kop van de Herestraat is veruit het drukste punt van
de binnenstad. De introductie van de tram in de Oosterstraat en het weren van bussen en overig
verkeer leidt tot een veel rustiger verkeersbeeld dan thans het geval is. Dat levert geen aantasting van
het woon- en leefklimaat, maar kan juist bijzonder positief worden beoordeeld.

Inpassing haltes

Verder noemt Dorhout Advocaten dat de halte “een groot deel van de straat zal betreffen”. De
tramhalte wordt 40 meter lang, de Oosterstraat is ca 275 meter lang. De halte is op de kaart van het
voorkeurstracé ingetekend om aan te geven dat deze ook bij een dubbele tramlijn past in de straat.

Frequentie trams / oversteekbaarheid

Ook is er veel onduidelijkheid over hoe vaak een tram voorbij rijdt. Uitgegaan is nu van acht trams per
uur per richting voor lijn 1. Dat is dus 16 trams per uur. Dat betekent een tram per 3,75 minuten. ’'s
Avonds rijden er minder trams en ’'s nachts niet. Het voorbij rijden van een tram bij 15 km/uur duurt
ongeveer 10 seconden. Op dit moment rijden er in de spits zo’n 48 bussen per uur (in een richting)
door de Oosterstraat. In 2020 zou dit nog met een derde moeten toenemen om aan de toenemende
vraag aan vervoer te voldoen. Dat is dan ongeveer een bus per minuut. Met de huidige combinatie
van bussen en fietsers is de Oosterstraat dus niet gemakkelijk oversteekbaar.

Overige opmerkingen Oosterstraat

B. Mulder en Dorhout Advocaten vragen hoe het moet met de evenementen. Voor evenementen
(Oosterstraat / Grote Markt) zal gekeken moeten worden of er slimme oplossingen mogelijk zijn.
Bijvoorbeeld door de tram vanaf Zernike tot de Grote Markt op en neer te laten pendelen. Hiervoor
moeten keervoorzieningen / wissels aangelegd worden. De zuidkant (Grote Markt - Hoofdstation) zou
dan bijvoorbeeld met bussen via het Zuiderdiep opgevangen kunnen worden Voor een of hooguit
enkele malen per jaar moet het mogelijk zijn om een dergelijke oplossing te kiezen. Aanleg van
keervoorzieningen / wissels is ook nuttig in geval van een calamiteit.

Tenslotte over de aanleg in de Oosterstraat. Het klopt dat de riolering verlegd moet worden zodat
deze niet onder de trambaan ligt. Dit is meegenomen in de kostenraming van de tram.

14. Veiligheid (fietsers/voetgangers)

Inspraakreacties

A. Doorlag maakt zich zorgen over de veiligheid. Het met hekken afschermen zal een ernstige
aantasting van de binnenstad zijn. Een fiets- en voetgangersverbod voor de Oosterstraat zal niet
werken. J. Westerhoff, Reinders en mevr. A.R Zijlstra noemen dat Groningen fietsstad is en dat de
tram een gevaarlijke medespeler wordt. Mw. Zijlstra wijst op de gladde rails. Westerhoff zegt dat de
fietsen in de rails kunnen blijven steken. Mw. Geersing geeft aan dat de tram kan leiden tot onveilige
situaties, zowel voor fietsers, wandelaars (vooral ouderen en gehandicapten) en anderen. Ook mw.
Kruger-Hindriks herinnert zich de vele fietsongelukken en valpartijen en de opluchting toen de rails
uit de stad verdwenen waren. F. van der Zee noemt dat er veel hinder is voor voetgangers, vooral als
de tram over de Grote Markt rijdt. De tram kan dan alleen stapvoets of voldoende veilig te zijn.

Holding Suurd stelt dat het samengaan van voetgangers, fietsers en tram tot gevaarlijke situaties
leidt en dat het niet zal werken om fietser via achteraf straten te sturen. Vrind Optiek vraagt zich af
wat er gebeurt als je vrolijk winkelend in de Oosterstraat met je rollator in de rails terecht komt. VERA
maakt zich zorgen om de veiligheid van bezoekers die zich ophouden bij de entree in de Oosterstraat.
De bezoekers lopen grofweg 120.000 maal per jaar in-en-uit. Tevens kan bij piekmomenten het zo zijn
dat 200 mensen staan te wachten tot de deur open gaat. Deze situatie kan tot 45 minuten duren.
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Dhr. B. Mulder stelt dat de meeste ongelukken gebeuren door onoplettendheid (bv. telefoneren,
luisteren naar iPod) en dat ze dus nauwelijks te voorkomen zijn. Hij vraagt zich af of er geen
onafhankelijk onderzoek moet worden gedaan. Hij stelt dat de meeste mensen het gevoel hebben dat
lightrail door een winkelgebied niet samengaat met de ideeén van ‘Duurzaam Veilig'. Dat gaat uit van
het voorkomen van conflictsituaties. Het trambureau beweert juist dat het wel samengaat. Ook geeft
hij aan dat de tram vooral in de daluren niet vol zal zitten maar wel volgens een bepaalde
dienstregeling zal rijden. Hij stelt daarom ter discussie dat de tram veiliger zou zijn dan bussen omdat
er minder vervoerbewegingen zijn. Bovendien krijgt de Oosterstraat nu naast de ochtendspits ook te
maken met de middagspits.

Mw. Wielinga (bewoner Oosterstraat)  stelt straks niet meer rustig te kunnen wandelen in de
Oosterstraat en dat de veiligheid van voetgangers in het geding is. Dorhout Advocaten wijst namens
ondernemers en bewoners Oosterstraat op gevaarlijke situaties aan de zuidzijde Grote Markt door
drankinname. Ook stellen zij dat doordat er geen verhoogd trottoir meer is men geen onderscheid kan
maken tussen veilig en onveilig wandelgebied. Vrind Optiek stelt dat de tram altijd voorrang heeft.
R.A.C. Heikoop geeft aan dat de stoplichten bij de Ebbingebrug nu al genegeerd worden en dat dit
alleen maar zal toenemen als dit een fietsroute wordt.

Bout Overes advocaten stelt namens zijn cliént (eigenaar van diverse panden in de Oosterstraat) dat
de veiligheid in de Oosterstraat bij het in- en uitlopen van de winkels. A.G. Willemsen en J. Knip
vrezen voor de veiligheid en wijzen op de aanwezigheid van scholen. De VVE Turfsingelflat geeft
aan dat naar hun mening een gevaarlijke situatie ontstaat als autoverkeer, fiets en tram in 2 richtingen
gecombineerd worden. Zij willen daarom graag onderzocht hebben wat de gevolgen zijn van
enkelspoor tussen Kattenhage en Boterdiep. Dhr. Bloemert en mw. Bouwe geven aan bewoners te
zijn van een woonboot aan de Turfsingel. Door het dubbele spoor blijft er geen kade over wat niet
veilig is. Ook doordat de tram een uitzondering is op de éénrichtingsregel.

Dhr. J.J. De Vries geeft aan de tram een verrijking voor de stad te vinden; wel hoopt hij dat goed
wordt nagedacht over de verkeersveiligheid. A. Bakker noemt veiligheid als argument tegen de tram.
Dhr. V. van der Veen verwacht dat de tram een gevaar zal vormen voor voetgangers en fietsers op
de Grote Markt en vreest dodelijke slachtoffers. De Fietsersbond geeft aan in het rapport een
verkeersveiligheidsonderzoek te missen. Er wordt verwezen naar het onderzoek van Royal Haskoning
dat geen onderdeel is van de rapportage. Bij de uitwerking van het tracé vraagt de fietsersbond
aandacht voor rubberen strippen tussen de tramrails bij oversteeksituaties.

Dhr. Van der Klei stelt namens de WVV Selwerd dat er vragen blijven over de oversteek Wilgenpad -
Selwerderpark over de Eikenlaan. Hij geeft aan al diverse malen het voorstel te hebben gedaan hier
een tunnel aan te leggen. Dit is door de hoge kosten niet meegenomen.

Reactie van Project

De principes van Duurzaam Veilig, waar één van de insprekers op wijst, zijn inderdaad leidend
geweest bij de inpassing van de tram. Kort samengevat is de centrale gedachte ‘Voorkom
ontmoetingen tussen verkeersdeelnemers met grote verschillen in richtingen en/of massa. Als dit niet
mogelijk is deze te scheiden dan is een lage snelheid noodzakelijk’. In het voorliggende
voorkeurstracé is gekozen voor zoveel mogelijk scheiden van de tram en fiets- en autoverkeer. De
vrijwel geheel apart van de tram liggende hoofdfietsstructuur is hier een voorbeeld van. In de
binnenstad is geen scheiding maar een lage snelheid van de tram (ongeveer 15 km/uur) toegepast.
Volgens Duurzaam Veilig moeten functie, gebruik en inrichting op elkaar afgestemd zijn. In de
binnenstad is de functie winkelgebied en de gebruikers zijn voetgangers en fietsers. De inrichting moet
daar dus op aangepast zijn. De voetganger is dus leidend en de tram heeft een gepaste snelheid. De
trambestuurder zal zich hier moeten aanpassen aan de situatie. In de binnenstad zal de tram niet
worden afgeschermd. De tram rijdt hier langzaam en voetgangers kunnen overal oversteken.

Enkele insprekers zijn bang dat het door het ontbreken van een verhoogde stoeprand niet duidelijk is
waar de tram rijdt. Het aangeven van de trambaan kan op veel verschillende manieren. Een stoeprand
is mogelijk, maar andere mogelijkheden zijn bijvoorbeeld een afwijkend type of kleur bestrating of het
markeren van de rand van de baan met bijvoorbeeld een afwijkende materiaalsoort. Hier zijn veel
mooie voorbeelden van te vinden in andere tramsteden. Bovendien geeft het ontbreken van een
stoeprand de situatie beter weer: het is een voetgangersgebied waar de tram zich aanpast. Bij het
Voorlopig Ontwerp zal dit verder worden uitgewerkt.
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Op het Boterdiep, Kastanjelaan, Eikenlaan en Zonnelaan zal de tram als vrije baan worden
vormgegeven. Daar wordt de trambaan een groene zone die wordt afgeschermd met heggen, niet met
hekken. Er worden voldoende oversteekmogelijkheden voor langzaam verkeer gemaakt (vooral ter
hoogte van zijstraten) die veilig worden ingericht. Zo wordt er bijvoorbeeld opstelruimte tussen de
verschillende verkeersstromen gemaakt (vaak zo'n 3 meter) zodat fietsers voldoende ruimte hebben
om te wachten tot ze kunnen oversteken.

Op die manier denken wij ook de oversteek bij het Wilgenpad over de Eikenlaan voldoende veilig te
kunnen inrichten. Een dure fietstunnel is onze ogen dan ook niet nodig. De oversteek over de vrije
trambaan zal met tram waarschuwingslichten beveiligd worden. Ook op dit moment kan op de
Kastanjelaan en Zonnelaan overigens maar op een beperkt aantal plekken worden overgestoken
doordat in het midden een groene middenberm ligt.

In de Oosterstraat wordt de doorgaande fietser geweerd, die krijgt zijn eigen snelle, veilige en
comfortabele fietsroute in twee richtingen door de Gelkingestraat. Bovendien is de combinatie tram-
voetganger- fiets een gevaarlijke die we in de ruimte van de Oosterstraat niet voldoende kunnen
oplossen. Wij kiezen heel nadrukkelijk voor een verkeersveilige oplossing. Er is zeker geen sprake
van een voetgangersverbod; integendeel. Onderzoek leert dat voetgangersstromen juist toenemen in
dergelijke straten. De doorgaande fietser wordt wel geweerd uit de Oosterstraat. De praktijkervaring in
bijvoorbeeld de Herestraat, Poelestraat en Zwanestraat leert dat dit betekent dat een klein deel van de
fietsers zal blijven fietsen door de Oosterstraat. Op dit moment gebeurt het ook incidenteel dat fietsers
tegen de richting in door de Oosterstraat rijden.

In de nachtelijke uren bijvoorbeeld is dit geen probleem. Maar iemand heeft wel altijd de keuze om de
veilige fietsroute te kiezen die dan in de Gelkingestraat loopt en, wanneer hij een bestemming heeft in
de Oosterstraat, het laatste stukje te lopen. De situatie is dus niet vergelijkbaar met die van vroeger,
toen de fietsroutes en tramroutes gebruik maakten van dezelfde ruimte. De kans dat iemand met zijn
wiel in de rails raakt is dan ook veel kleiner. Niet alleen omdat de hoofdfietsroutes los van de
trambaan liggen, ook omdat kruisingen zoveel mogelijk haaks worden gelegd en er meer technische
mogelijkheden zijn om op die plekken bv. met rubber de ruimte tussen de rails op te vullen. Wij zijn het
dan ook zeer met de insprekers eens: Groningen moet fietsstad nummer 1 blijven.

In enkele straten is een combinatie van fiets- en tramverkeer, vooral om de bestemmingen in die
straat per fiets ook bereikbaar te maken. Denk bijvoorbeeld aan een stukje Herestraat, Kreupelstraat
en Turfsingel. Daar zullen fietsstroken naast de trambaan worden aangelegd. De fietser heeft dus
altijd zijn eigen plek en een tram zwenkt niet uit zoals een bus

De effecten van de tram op de verkeersveiligheid in Groningen zijn onderzocht. Doel van dit
onderzoek was vooral het vergelijken van de verschillende tracés op verkeersveiligheidsaspecten. Het
voorkeurstracé is daar positief uitgekomen. In de rapportage ‘Tram en verkeersveiligheid’ van
adviesbureau VIA is te lezen dat de tram als deze goed wordt ingepast in Groningen een verbetering
van de veiligheid betekent. Niet alleen krijgen fietsers een eigen route, ook kunnen veel huidige
verkeersonveilige situaties worden heringericht. Bijvoorbeeld grote kruispunten in Selwerd en
Paddepoel worden veilige rotondes.

Onze stelling dat een deel van de veiligheidswinst zit in het feit dat er minder voertuigen rijden wordt
door dhr. Mulder bestreden, omdat er volgens hem in de daluren ook veel trams zullen blijven rijden.
Het verschil in de frequentie van rijden tussen spits en daluren is bij de tram inderdaad minder groot
dan bij een bus. Voor de beoordeling is echter gekeken naar het totaal aantal aan bussen en trams
per dag. Dat de verdeling over de dag dan wellicht iets anders is maakt dus niet uit, het is wellicht
zelfs gunstiger. Dit omdat in de daluren er ook minder andere verkeersdeelnemers zijn waardoor de
kans op conflicten kleiner is.

Ook wordt gesteld dat een tram “altijd voorrang heeft”. B. Mulder vraagt zich af of de juridische positie
van de voetganger en fietser niet verslechtert doordat een tram altijd voorrang heeft. Op dit punt de
volgende toelichting: Een tram is geen motorvoertuig in de zin van de Wegenverkeerswet. Ten
aanzien van motorvoertuigen (waaronder ook bussen) is in de Wegenverkeerswet is een bepaling
opgenomen over de aansprakelijkheid voor de schade bij een ongeval met een zwakkere
verkeersdeelnemer, zoals fietsers en voetgangers. Deze speciale regeling houdt in dat in beginsel bij
een ongeval tussen een motorvoertuig en een zwakkere verkeersdeelnemer de houder of eigenaar
van een motorvoertuig aansprakelijk is voor de schade van de zwakkere verkeersdeelnemer.
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Deze ruime bescherming is opgenomen om de zwakkere verkeersdeelnemers te beschermen. Op een
houder of eigenaar van een motorvoertuig rust dus een zware zorgvuldigheidsplicht. De
bovengenoemde bescherming is niet direct van toepassing bij een ongeval tussen een tram en een
fietser of voetganger, omdat de tram geen motorvoertuig is in de zin van de wet. Uit diverse uitspraken
(jurisprudentie) volgt echter wel dat ook op een trambestuurder een zware zorgvuldigheidsplicht rust.
Bij het bepalen van het rijgedrag dient ook een trambestuurder rekening te houden met fouten van
andere verkeersdeelnemers, tenzij de fouten zo onwaarschijnlijk zijn dat een bestuurder er in
redelijkheid geen rekening mee hoefde te houden.

De situatie aan de Turfsingel zal zorgvuldig ontworpen moeten worden en de verkeersveiligheid van
de oplossing zal daarbij een belangrijke rol spelen. De bewoners van de woonboot geven terecht aan
dat ze nog veilig vanuit hun woonboot moeten kunnen komen. Met de bewoners van de woonboten en
de andere aanwonenden zal ook intensief overlegd worden over de mogelijke oplossingsrichtingen.
Verschillende richtingen zullen daarbij worden verkend, zoals het verleggen van de kademuur, het
aanbrengen van een steiger, of het verplaatsen van (een deel van) de woonboten. Niet alleen
veiligheid speelt daarbij een rol, maar ook de belangen van de woonbootbewoners, de monumentale
waarde van de kades, vaarmogelijkheden en waterkeringaspecten.

15. Milieu en ecologie (bomen)

Inspraakreacties

Dhr. B. Mulder vraagt zich af hoeveel schoner een regiotram is t.0.v. een hybride of elektrische bus
en of hier onderzoek naar is gedaan. Ook stelt hij dat om een goed zicht te krijgen op de positieve en
negatieve effecten van de regiotram op het milieu een MER (milieu effect rapportage) opgesteld zou
moeten worden. Waarom is er geen MER en wanneer komt die wel?

En wat is de fijnstofbelasting door de regiotram en voor de routes die het andere verkeer moeten
opvangen? Mw. Sloots geeft aan dat de milieuklachten al te makkelijk worden weggewoven.

R.A.C. Heikoop vraagt waar de energie die nodig is voor de tram vandaan wordt gehaald: fossiel,
nucleair of anders? A. Bakker noemt de tram een belasting voor mens en milieu. Ook het bestuur van
Stichting Vrienden van de stad Groningen stelt dat Groningen met haar beleid als duurzame stad
nog geen beeld heeft kunnen schetsen van de belasting voor het milieu.

Dorhout Advocaten stelt namens zijn cliénten dat bewoners vrezen dat de oude bomen op de hoek
van de Oosterstraat/Zuiderdiep gekapt moeten worden. Dhr. Westerhoff geeft aan dat er enorm veel
waardevolle bomen moeten worden gekapt. Deze zullen dan wel gedeeltelijk worden gecompenseerd
door nieuwe aanplant, maar dat is natuurlijk niet te vergelijken met oude, mooie bomen (bijvoorbeeld
bij het Noorderplantsoen). Dhr. B. Mulder geeft aan dat waardevolle bomen moeten verdwijnen
waardoor het laatste beetje groen uit de Oosterstraat verdwijnt. Wat gaat men hieraan en aan bomen
op andere plekken doen om deze te behouden? Dhr. Loois noemt één van de meest nadelige punten
van het huidige ontwerp dat er veel bomen gekapt moeten worden op de Eikenlaan (240-260 stuks).
Op veel plaatsen kan compensatie plaatsvinden door nieuwe aanplant, maar op de Eikenlaan moeten
tal van oudere bomen het ontgelden. Dhr. J.J. De Vries geeft aan de regiotram een verrijking voor de
stad te vinden, maar vraagt wel aandacht voor het verwijderen van bomen.

Reactie van Project

Overwogen is of er wel of geen Milieu Effect Rapportage (MER) opgesteld moest worden. Een MER
levert de informatie die nodig is om het milieubelang volwaardig mee te wegen bij besluiten over
plannen en projecten met grote milieugevolgen. De rapportage vermeldt de milieugevolgen van een
plan of project en de mogelijke (milieuvriendelijker) alternatieven. In het besluit milieueffectrapportage
1994 staat wanneer de MER moet worden toegepast. De aanleg van een spoorbaan voor een tram
binnen de bebouwde kom en buiten gevoelige gebied, is niet MER-plichtig. Aangezien de tracés en
varianten die voor de 1° lijn zijn onderzocht binnen de bebouwde kom liggen en ook niet in
zogenaamde gevoelige gebieden (in de zin van het besluit milieueffectrapportage), is de eerste lijn
van de RegioTram dus niet MER-plichtig. In sommige situaties wordt er gekozen voor een vrijwillige
MER. Vaak is dit omdat te verwachten is dat de activiteit toch wezenlijke gevolgen voor het milieu zal
hebben en er behoefte bestaat inzicht te krijgen en belanghebbenden inzicht te geven.
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Overigens is uit navraag bij de commissie MER (december 2007) gebleken dat voor slechts voor een
tramtracé in Nederland een MER is gedaan (dit tracé ging weliswaar niet door gevoelig gebied, maar
wel door het groene hart). De milieubelangen die bij lijn 1 HS - Zernike (kunnen) spelen zijn wél
onderzocht, op een zelfde wijze zoals dit ook bij MER-procedures gebeurt. Zo heeft onderzoek
plaatsgevonden naar groen/ ecologie, geluid, verkeersveiligheid, luchtkwaliteit, trillingen en externe
veiligheid. Inhoudelijk zal een MER dus weinig meerwaarde hebben.

De effecten voor ondermeer luchtkwaliteit (waaronder fijnstof) maar ook trillingen en geluid (zie
paragraaf trillingen, geluid en elektromagnetische straling) zijn in opdracht van Project RegioTram
onderzocht door Goudappel Coffeng. Daarbij is niet alleen gekeken naar de effecten van de tram zelf
en de tramroutes zelf, maar ook naar de routes buiten het tramtracé waar meer (bus)verkeer over gaat
rijden als gevolg van het omleggen van routes. De effecten op het tracé zelf zijn over het algemeen
positief. Een tram is namelijk schoner (geen uitstoot), stiller en levert minder trillingen op dan zwaar
bus- en vrachtverkeer. De resultaten zijn samengevat in de rapportage ‘Voorkeurstracé 1° lijn
Hoofdstation - Zernike’. Ook wanneer de effecten op de andere routes worden meegenomen in de
beoordeling, zijn de effecten voor mens en milieu positief. Conform het ‘Besluit luchtkwaliteit’ is
onderzocht of de grenswaarden voor PM10 (fijn stof) en NO2 niet worden overschreden. Daaruit blijkt
dat in alle gevallen de luchtkwaliteit zal verbeteren. Alle adressen in Groningen voldoen ruim aan de
norm. Ook is een tram per reizigerskilometer energiezuiniger dan een bus. Er ontstaan ook steeds
meer technische mogelijkheden om bijvoorbeeld remenergie op te slaan in condensatoren en weer te
gebruiken. De opmerking van het bestuur van de Stichting Vrienden van de stad Groningen  dat
Groningen nog geen goed beeld heeft kunnen geven van de milieugevolgen is dus onjuist.

B. Mulder vraagt naar de vergelijking van de milieueffecten van de tram met (hybride of elektrische)
bus. Alle (gemotoriseerde) vervoermiddelen stoten CO2 uit en leveren daarbij een bijdrage aan het
broeikaseffect. Verder zorgen vooral de auto, de motor, de bus en de brommer voor verdere
luchtverontreinigende emissies zoals stof, roet, viuchtige organische stoffen en NOx. Deze
luchtverontreiniging heeft vooral grote effecten binnen de bebouwde kom.

Vervoermiddelen op elektriciteit (trein, tram en metro) produceren alleen luchtverontreiniging via de
schoorsteen van de elektriciteitscentrales, en hun uitstoot per reizigerskilometer is veel lager dan die
van de auto, motor, bus en brommer. (bron: www.Milieucentraal.nl). In onderzoek van CE Delft (2008)
worden de verschillende modaliteiten naast elkaar gezet en wordt gekeken naar de diverse
technologische ontwikkelingen zoals de hybride bussen. Deze ontwikkeling staat volgens CE Delft nu
nog in de kinderschoenen. Uiteindelijk zou dit ongeveer 25% aan energiebesparing opleveren. Maar
ook bij de tram zijn er technologische ontwikkelingen zoals het gebruiken van remenergie en het
inzetten van lichtere materialen die ervoor zorgen dat er minder energie wordt verbruikt. Op basis van
de technologische ontwikkelingen wordt door CE Delft ook een doorkijkje gegeven naar 2020. Daaruit
blijkt dat ook in 2020 de tram naar verwachting schoner is dan de bus.

T.a.v. de bomen geldt dat welke variant ook gekozen wordt, kap van een behoorlijk aantal bomen is
altijd noodzakelijk is. Wel wordt, conform het groenstructuurplan, in compensatie voorzien, maar het
zal inderdaad jaren vergen voordat deze bomen weer de allure hebben die ze nu vaak hebben. Dit is
een nadeel van het realiseren van de tram en is ook beschreven in het rapport voorkeurstracé.
Anderzijds biedt het ook kansen op plekken waar de bomen nu kwijnend zijn zoals op het Boterdiep.
Daar kan de tram en het realiseren van een nieuwe dubbele bomenrij juist bijdragen aan verbetering
van de groenstructuur. In de Oosterstraat zullen de twee grote bomen bij het Zuiderdiep inderdaad
moeten verdwijnen bij aanleg van de tram. Er blijft in het zuidelijk deel van de Oosterstraat wel ruimte
beschikbaar voor nieuwe bomen en terrassen.

16. Trillingen, geluid en elektromagnetische velden

Inspraakreacties

J. Evers (bewoner Hereplein) geeft aan dat door de toevoeging van een zware tram de
verkeersoverlast onaanvaardbaar hoog wordt, vooral door trillingen. Dhr. B. Mulder geeft aan dat veel
panden in de Oosterstraat nu al last hebben van trillingen en dat een regiotram voor nog zwaardere
trillingen kan zorgen. Hij vraagt zich af of er niet uitgebreid onderzoek moet plaatsvinden voordat de
trambaan gaat aanleggen. Ook voor geluid zou onafhankelijk onderzoek moeten plaatsvinden en
precies aangegeven moeten worden waar geluidhinder ontstaat.
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Hij vraagt specifiek aandacht voor de woonboten in verband met geluid. Verder geeft hij aan dat uit
onderzoek blijkt dat er een relatie is tussen wiegendood en tramlijnen (electrostress) Hij vraagt of
aangetoond kan worden dat deze elektrische velden niet schadelijk zijn voor mensen.

P. Plieger en C.A.M. Haket stellen dat een tram tot veel lawaai leidt. Volgens Optiek Magnifiek
(Oosterstraat) zal de geluidhinder toenemen en de normen uit de wet geluidhinder overschrijden. Door
het gewicht van de tram zal schade ontstaan aan het pand, een gemeentelijk monument. Optiek
Magnifiek geeft aan dat de instrumenten zeer gevoelig zijn voor trillingen. Om toekomstige schade
aan te kunnen tonen gaat TNO Delft e.e.a. vastleggen / meten t.b.v. dossiervorming. Vrind Optiek
(Oosterstraat) vraagt gegevens over het effect van trillingen op monumentale panden.

Mw. Wielinga (bewoner Oosterstraat) geeft aan lawaaioverlast te verwachten als trams stoppen en
optrekken en er in de spits elke minuut een tram gaat. De trambaan wordt verlegd dichter naar de
woningen. Ze vindt dat er onderzoek moet worden gedaan naar wat wettelijk is toegestaan. Ook is ze
bezorgd over trillingen en de daaruit voortkomende schade aan de woning. Dorhout Advocaten geeft
namens ondernemers en bewoners van de Oosterstraat aan dat de historische panden in de
Oosterstraat niet zijn berekend op de werkzaamheden door de aanleg en de trillingen van een tram.
Temeer daar wordt verwacht dat ook tramlijn 2 door de Oosterstraat zal gaan rijden.

R.A.C Heikoop vraagt zich af waarom er wel berekeningen zijn voor geluidbelasting en niet voor
trillingen. Bout Overes advocaten spreekt namens zijn cliént (eigenaar van diverse panden in de
Oosterstraat) de vrees voor geluidsoverlast uit. Dhr. Bos geeft aan dat bochten in het tracé leiden tot
geluid en grote slijtage. W.G. Willemsen en J. Knip geven aan dat hun woning (Aafje Wilsoor
Gasthuis) nu al trilt en wat gebeurt er dan als 2 trams elkaar passeren? Ook S.Y. Apeldoorn woont
daar (Kattenhage) en vraagt zich af wat de effecten zijn omdat de huizen jaren oud zijn en slecht
bestand zijn tegen geluid en trillingen.

De VVE Turfsingelflat maakt bezwaar tegen de toename van geluidoverlast, zoals genoemd op
pagina 73 in nota ‘Voorkeurstracé 1° lijn’. Zij verwachten van de overheid dat die ervoor zorgt dat bij
aanleg van de tram geen extra geluidoverlast komt of dat de geluidoverlast zelfs verminderd wordt.
In dat verband vraagt de VVE zich ook af waar het extra autoverkeer op de Turfsingel vandaan komt,
en maakt bezwaar tegen maatregelen waardoor de Turfsingel zwaarder wordt belast. Dhr. Bloemert
en mevr. Bouwe geven aan bewoner te zijn van een woonboot. Ze zijn tegen de tram omdat de tram
32 keer per uur voorbij komt en de bus maar 16 keer en dat levert horizonvervuiling en een
verdubbeling van de geluidhinder op.

Reactie van Project

Trillingen

In de eerste plaats is het zo dat de tram bussen vervangt. Aangezien een tram veel meer passagiers
kan vervoeren dan een bus (ongeveer 230 t.0.v. 105 in een gelede bus) betekent dit dat er voor elke
tram twee tot drie bussen minder komen. Het aantal vervoerbewegingen (o0.a. over het Hereplein)
wordt dus minder groot. Verder is het zo dat uit onderzoek in Delft is gebleken dat een tram minder
trillingen oplevert dan zwaar vrachtverkeer. Op trajecten waar al zwaar verkeer rijdt, zoals het
Hereplein, verbetert de situatie qua trillingen dus. In de volgende fase zal ook nader onderzoek
gedaan worden op dit punt.

Dat er niet nu al meer onderzoek gedaan is naar trillingen heeft te maken met het feit dat
trillingsonderzoek voornamelijk moet plaatsvinden door metingen. In de fase van de tracékeuze zijn
dat soort onderzoeken, die dan voor alle mogelijke tracés en varianten gedaan zouden moeten
worden, niet aan de orde. Wel zijn de verschillende tracés theoretisch met elkaar vergeleken op basis
van de afstanden van woningen tot de trambaan. Dit zegt iets over de theoretische kans op trillingen,
maar geeft nog geen duidelijkheid of er zich daadwerkelijk trillingen gaan voordoen. Het voordoen van
trillingen en de gevolgen daarvan zijn namelijk sterk afhankelijk van de plaatselijke situatie, zoals
grondsoort, fundering, staat van het gebouw, etc.

Ook zijn er steeds meer technische ontwikkelingen waardoor geluid en trillingen van rails steeds

verder kunnen worden teruggedrongen. Zo zijn er nieuwe toepassingen van bv. rails waarbij er door
rubber tussen de groefrail en het wegdek een effectieve trillingsdemping ontstaat.
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Naast trillingen door de tram kan er ook in de bouwfase sprake zijn van trillingen. Om te kunnen
aantonen of schade al dan niet tijdens de bouwfase is ontstaan, wordt een bouwkundige vooropname
uitgevoerd en wordt tijdens de bouw gemonitored. Mocht zich toch bouwschade voordoen dan wordt
dit gecompenseerd (zie ook paragraaf over bouw en schade).

Naar elektromagnetische straling is nationaal en internationaal al veel onderzoek gedaan bv. i.r.t.
hoogspanningsmasten. In onze leefomgeving komen allerlei vormen van straling en
elektromagnetische velden voor. De manier waarop mensen worden blootgesteld, de
gezondheidseffecten en de wet- en regelgeving verschillen voor de verschillende bronnen. De zon,
mobiele telecommunicatie, radio en televisie, hoogspanningslijnen en transformatorhuisjes zijn
voorname bronnen van elektromagnetische velden buitenshuis. Ook binnenshuis bevinden zich
allerlei elektromagnetische velden. Draadloze toepassingen zoals looptelefoons (DECT) produceren
elk een specifiek elektromagnetisch veld met een eigen frequentie om met elkaar te kunnen
communiceren. Verder geven alle elektrische apparaten een elektromagnetisch veld met de frequentie
van het lichtnet (50 Hz).

Op basis van ruim 9000 wetenschappelijke onderzoeken concludeert onder andere de
Wereldgezondheidsorganisatie (WHO) dat het niet waarschijnlijk is dat elektromagnetische velden in
de woon- en werkomgeving gevaarlijk zijn voor de gezondheid. Sterke velden kunnen wel schadelijk
zijn; om deze schadelijke invloed te voorkomen moet de veldsterkte beneden bepaalde
blootstellinglimieten blijven. Leden van de bevolking worden vooral blootgesteld aan 50 Hz velden die
ontstaan bij transport van elektriciteit en het gebruik van elektrische apparaten. In aanbeveling
1999/519/EG geeft de Europese Unie blootstellinglimieten die moeten voorkomen dat er tijdens of kort
na blootstelling gezondheidseffecten optreden. De limietwaarde voor het magnetische veld van 100
microtesla voor deze gezondheidseffecten wordt in Nederland op voor leden van de bevolking
toegankelijke plaatsen nergens overschreden. Sommige mensen maken zich zorgen over
langetermijneffecten die bij lagere blootstellingniveaus op zouden kunnen treden (bronnen:
kennisplatform Elektromagnetische Velden en RIVM).

Geluid

Voor wat betreft geluid is ook al onderzoek uitgevoerd wat is beschreven in het rapport
‘Voorkeurstracé 1° lijn’ . Dit geeft een indicatie van de effecten qua geluid voor de verschillende
tracés. Er zijn weliswaar woningen waar het geluid toeneemt (vooral door auto- en busverkeer), maar
er zijn méér woningen waar het geluid afneemt. Algemeen geldt dat de tram zelf niet veel geluid
veroorzaakt. Effecten (zowel positief als negatief) ontstaan vooral door het verplaatsen van andere
verkeersstromen (andere routes voor bussen bijvoorbeeld).

In de VO fase zal het ontwerp worden uitgewerkt (0.a. ligging van de autorijbaan of in de bochten) en
op basis daarvan zal preciezer kunnen worden bepaald waar zich eventueel negatieve effecten
voordoen. De Wet Geluidhinder is van toepassing. Daarmee is duidelijk dat bij een reconstructie een
toename van meer dan 1,5 dB niet is toegestaan. Er zullen dan maatregelen genomen moeten
worden. In de begroting zijn al middelen gereserveerd om zo nodig geluidmaatregelen (bv. isolatie) te
kunnen uitvoeren.

Dat de tram over de Turfsingel vaker voorbij komt dan de bus nu, is waar. Dit komt doordat de bus in
een richting rijdt en de tram in twee richtingen. Voor de route Maagdenbrug - W.A. Scholtenstraat
geldt dit echter niet. Hier rijden de bussen in twee richtingen en bovendien rijden daar veel meer
lijnen. Voor de Turfsingel betekent het feit dat er meer trams dan bussen rijden echter niet zonder
meer dat er sprake is van verdubbeling van het geluid. Het autoverkeer draagt namelijk ook een groot
deel bij aan de geluidsproductie. En een tram is stiller dan een bus. Dit wordt meegenomen in de
geluidsberekeningen die op basis van de wettelijke richtlijnen worden uitgevoerd.

17. Sloop (Eikenlaan - Kastanjelaan en Homan)

Inspraakreacties

J.A. Schaafsma (van Makelaardij ‘t Heerehuijs )  schrijft dat hij minder blij is met de sloop van het
pand van sigarenmagazijn Homan. Hij geeft aan dat de bocht wel ruimer genomen zou kunnen
worden. J.C. Westerhoff stelt dat er op allerlei plaatsen moet worden gesloopt en dat veel bewoners
waarschijnlijk pas jaren na de inspraakperiode merken dat hun huis tegen de vlakte gaat. Die zullen
dan “not amused zijn".
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Dhr. v/d Klei zegt namens de WVV Selwerd dat het tracé duidelijk is omschreven, maar de sloop van
de flat hoek Eikenlaan/Kastanjelaan niet is uitgewerkt. Daarover zijn vragen gesteld in de
wijkraadsvergadering. Dhr. Wiegman woont op de hoek Eikenlaan / Kastanjelaan en geeft aan de
voorkeur te hebben voor sloop van de flat. Dit vooral omdat anders de rijbaan dichter bij de woning
komt en hij daarom bang is voor geluidsoverlast.

Dhr. M.J. Koppert schrijft (namens 15 appartementen/bewoners van de eerste 3 portiecken  van de
Eikenlaanflat ) dat zij van mening zijn dat het tracé beter verlegd kan worden naar het Sleedoornpad.
Verder geven zij aan dat vooral de lange periode van onzekerheid vervelend is. Zeker voor degenen
die hun huis willen verkopen of voor grote investeringen staan. Woningen zijn onverkoopbaar en
investeringen verdienen zichzelf niet meer terug. Om die reden verzoeken zij met klem om op zeer
korte termijn duidelijkheid te geven over het Definitief Ontwerp voor de hoek Eikenlaan / Kastanjelaan.
Zij vragen het college per direct verantwoordelijkheid te nemen en appartementen te kopen die
aangeboden worden, omdat verkoop op de vrije markt nu onmogelijk is. Verder wil men graag nadere
inzicht in de gevolgen van de variant waarin het blok blijft staan. Men wil weten wat dit betekent voor
geluidsoverlast, luchtkwaliteit, uitzicht, parkeergelegenheid etc. Men hoort graag op korte termijn de
verdere planning en wordt graag intensief betrokken in het verdere planproces. Dhr. Wildervank
(eigenaar appartement 232 ) geeft aan tegen het voorkeurstracé te zijn vanwege de verstrekkende
consequenties van eventuele sloop of schade aan het leefmilieu. Hij verzoekt een andere route te
kiezen, bv. Sleedoornpad.

Ook Cremers—van Schaik en Van Schaik (nr. 220) en H. Wi  eringa (nr. 244) geven aan dat er veel
onduidelijkheid is: in de ene variant kan de flat blijven staan en in de andere variant niet. De woning is
hierdoor onverkoopbaar. Daarom wil men zo snel mogelijk duidelijkheid en dat gestart wordt met het
opkopen van de woningen. Wanneer gekozen wordt voor het behouden van de flat zijn er volgens
Cremers-van Schaik en Van Schaik aan dat er nog twee alternatieven zijn die nader onderzocht
moeten worden. De eerste is een aanvulling op het alternatieve plan met de volgende elementen:
ingang appartementen aan achterzijde, voldoende parkeerplaatsen voor bewoners, bv. aan
achterzijde onder grasveld, uiterlijk gebouw verfraaien, groen uitstraling achterzijde behouden,
geluidsisolatie. Het tweede alternatief gaat uit van een T-kruising in plaats van een rotonde.

De tram gaat door de binnenbocht, waardoor er minder gevaarlijks situaties ontstaan. Profiel
Eikenlaan: weg aan de noordzijde, fietspad aan de zuidzijde. Kastanjelaan: ook asymmetrisch profiel.
Kleine strook groen voor het gebouw behouden.

Dhr. S. Potijk (eigenaar nr. 212) noemt dat de kwaliteit van wonen minder wordt door lawaai,
moeilijker parkeren, luchtkwaliteit, wachtende mensen bij halte. De waarde van de woning daalt. Het
alternatieve plan vindt hij geen optie. Zijn conclusie: een ander tracé zoeken of de woning slopen en
een redelijke schadevergoeding betalen.

Reactie van Project

Voor de bocht bij sigarenmagazijn Homan (Herestraat / Zuiderdiep) is nu een schets gemaakt waarbij
het pand gespaard kan worden. De bocht wordt hierbij verder uitgebogen in noordelijke richting.
Aanleg van de tram is mogelijk zonder te slopen op deze hoek. De precieze invulling zal uitgewerkt
worden in het Voorlopig Ontwerp.

De bewoners van de eerste drie portieken van de flat op de hoek Eikenlaan / Kastanjelaan zijn tot nu
toe drie keer uitgenodigd (mei 2008, februari 2009 en maart 2009) voor gesprekken over de situatie
op de betreffende hoek. Zowel bij de bekendmaking van de te onderzoeken tracés in het ‘Schetsbhoek
RegioTram’ als bij de bekendmaking van het voorkeurstracé zijn alle bewoners en eigenaren van
panden die mogelijk (deels) gesloopt zouden moeten worden op de dag van de bekendmaking (29
mei 2008 en 12 februari 2009) persoonlijk geinformeerd en uitgenodigd voor overleg. Wij hechten er
zeer aan dit zorgvuldig te doen.

Voor de bewoners van de hoek Eikenlaan / Kastanjelaan is in eerste instantie de uitwerking van het
voorkeurstracé gepresenteerd en de gevolgen van die schetsontwerpen voor de eerste drie portieken.
Op basis van het overleg is in de bijeenkomst van maart 2009 een alternatief plan gepresenteerd. Van
de verschillende schetsen zijn voor- en nadelen besproken. Ook is daarbij gevraagd naar voorkeuren
van de aanwezige bewoners: behoud van de flat of sloop. Dhr. Wiegman was bij deze overleggen
aanwezig en geeft nu op basis daarvan zijn voorkeur aan. Duidelijk is daarbij dat de onzekerheid voor
de bewoners over al dan niet slopen vervelend is.
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Toegezegd is daarom om het ontwerp van deze hoek zoveel mogelijk naar voren te halen. Echter de
formele besluitvorming over het ontwerp van het voorkeurstracé kan niet naar voren gehaald worden.
Die zal pas als het Voorlopig Ontwerp voor geheel lijn 1 klaar is, eind 2009 / begin 2010, plaatsvinden.

Uit de meeste reacties blijkt dat men in eerste instantie vraagt of niet het Sleedoornpad gekozen kan
worden. In de nota ‘Voorkeurstracé 1° lijn’ hebben wij aangegeven waarom wij het Sleedoornpad niet
verder meegenomen hebben in de onderzoeken. Het Sleedoornpad is een fietspad in een groene
zone. Belangrijkste pluspunt van de variant is dat de flat op de hoek Eikenlaan / Kastanjelaan
gespaard kan worden. Daar staat tegenover dat voor de variant Sleedoornpad ook woningen gesloopt
zouden moeten worden. Dit zou wel kansen bieden voor herontwikkeling om op die manier de entree
van Selwerd aantrekkelijker te maken. Echter, daar staan duidelijk nadelen tegenover. Grootste
nadeel is dat de belangrijkste trekker van Selwerd, het winkelcentrum, niet wordt aangedaan. Dit is
niet alleen voor de reizigers een nadeel, ook voor de ondernemers. Ook worden de groene kwaliteiten
die het pad nu heeft aangetast. Als laatste nadeel geldt dat de hoek Eikenlaan / Kastanjelaan, wat nu
een gevaarlijk punt is, niet wordt aangepakt. De huidige verkeersonveilige situatie blijft zoals die nu is.
Bovenstaande beoordeling heeft ertoe geleid dat het Sleedoornpad niet verder meegenomen is in de
onderzoeken.

Wij zijn nog steeds van mening dat de routering via de Kastanjelaan / Eikenlaan de beste is. Daarvan
uitgaande moet gekeken worden wat de beste oplossing is voor de hoek. Er zijn enkele opties
uitgewerkt. Een belangrijke conclusie is dat het oplossen met verkeerslichten geen ruimtewinst
oplevert. Doordat opstelstroken gerealiseerd moeten worden, is er zoveel ruimte nodig dat ook dan de
flat niet gespaard blijft. Ook is deze oplossing minder goed voor de doorstroming van het autoverkeer
en de verkeersveiligheid. Daarom is dit geen goede optie. Tweede optie is een optie waarbij een
strengelspoor in de bocht wordt aangelegd, in combinatie met een rotonde. Op die manier kan de flat
wél gespaard blijven. Derde optie is een dubbelspoor door de bocht, in combinatie met een ovonde
(een ovaalvormige rotonde). De eerste drie portieken van de flat moeten dan gesloopt worden.

De belangrijkste voor- en nadelen zijn op eenrijg  ezet:
Sloop van de hoek Eikenlaan / Kastanjelaan (3 portieken met elk 8 appartementen) betekent:

Minpunten:

- Sloop voor sommige bewoners niet de voorkeur

- kosten van aankoop (deze zijn wel meegenomen in de begroting)

- aansluiten nieuw op oud woongebouw, ervan uitgaande dat de 2 meest westelijke portieken
blijven bestaan

Pluspunten:

- tramhalte ligt dichterbij het kruispunt dan bij strengeloptie

- ovonde wordt mogelijk in plaats van krappe rotonde, deze is ruimer (beter voor vrachtverkeer)
en sluit beter aan op de ruimtelijke structuur

- kruispunt kan verschuiven naar westen (beter voor flat op de zuidoost hoek van de kruising)

- nieuwe voorzieningen toevoegen ter versterking van het winkelcentrum en vlakbij de tramhalte

- bijzonder bebouwingsaccent tegenover Selwerd winkelcentrum: dit geeft een mooiere entree

- gunstiger voor de exploitatie van de tram

- de nieuwbouw kan verder van de tram- en rijbaan afgelegd worden waardoor er minder
negatieve effecten zijn op het woonklimaat (geluid, kleine afstand tot rijpbaan etc.)

Door Cremers — van Schaik en Van Schaik worden nog twee alternatieven aangedragen. In de
eerste voegen ze een aantal maatregelen toe aan de optie strengelspoor met behoud van de flat. De
negatieve effecten t.a.v. het leefklimaat in de flat kunnen daarmee inderdaad verminderd worden,
maar wij hebben de indruk dat veel bewoners ondanks dat nog steeds een voorkeur hebben voor
sloop. De 2° optie gaat uit van een T-kruising. De tram ligt daarbij in de binnenbocht. Deze bocht is
echter niet mogelijk zonder een deel van de flat te slopen. Op de schets is een te krappe boog
ingetekend. Dit is juist €én van de redenen geweest om de tram aan de noordzijde van de Eikenlaan
in te tekenen in het schetsontwerp. In de tweede plaats is bij het intekenen van het kruispunt geen
rekening gehouden met opstelstroken etc. Het ruimtebeslag is hierdoor in werkelijkheid groter dan
getekend. Al met al is het getekende voorstel niet haalbaar zonder ook een deel van de flat te slopen.

Inspraakrapport voorkeurstracé 1° lijn 39



Veel van de bewoners geven aan van de twee door ons uitgewerkte opties de voorkeur te hebben
voor sloop. Zij geven aan dat ze verwachten dat de effecten voor het leefklimaat in de flat niet
acceptabel zijn en dat dat niet passend is in een buitenwijk als Selwerd . Verder geven zij aan dat ze
een heel belangrijk punt vinden dat de onzekerheid hierover snel wordt opgeheven.

Gezien de twee opties en de voor- en nadelen van de geschetste opties, evenals de reacties van de
bewoners op de opties, zijn wij van mening dat sloop van de hoek Eikenlaan/Kastanjelaan het beste
is. Om de onzekerheid van de bewoners zo snel mogelijk weg te nemen zou gestart moeten worden
met het aankopen van de appartementen van degenen die deze op dit moment al willen verkopen.
Ook kan de mogelijkheid geboden worden om het appartement te verkopen en hier nog enkele jaren
(tot de daadwerkelijke sloop aan de orde is) te blijven wonen als huurder. Op korte termijn moeten
daartoe afspraken worden gemaakt hoe dit zo snel mogelijk kan worden uitgevoerd.

18. Buslijnen na aanleg tramlijn

Inspraakreacties

Het WMO Platform , de Bewonersorganisatie Beijum, dhr. B. Mulder, dhr. F .J. Rijkers, mw. N.

Van Vliet, mw. L. Belt, mw. P. Ansmink, dhr. F.J. R ijkens en dhr. Puister geven allen aan het niet
eens te zijn met het verdwijnen van de bussen van de Grote Markt op het moment dat de tram over de
Grote Markt gaat rijden. Zij vinden dat de bussen ook over de Grote Markt moeten blijven rijden en
dat reizigers vanuit de stadswijken, bijvoorbeeld Beijum, ook zonder overstap op de Grote Markt
moeten kunnen komen. Dat geldt zeker zolang ook de 2° tramlijn naar Kardinge nog niet is aangelegd.
De Bewonersorganisatie Beijum merkt op dat in de rapporten te negatief over de bus wordt
gesproken en te veel ten faveure van de tram. De bus wordt in het verdomhoekje geplaatst en dat is
onterecht.

Mw. Ansmink vraagt zich af of de buslijnen naar de zuidkant van de stad ook wijzigen. Verder geeft
zij aan het niet wenselijk te vinden dat vrijwel iedereen meer moet lopen of vaker moet overstappen.
ROVER geeft ook aan geen voorstander te zijn van het overstappen van bus op tram aangezien dat
een achteruitgang is voor de buspassagier. Zij vragen dan ook dat wanneer dit wel noodzakelijk is
goede aansluitingen, overstapgaranties en geen langere reistijden kunnen worden gerealiseerd.

Ook vraagt de heer R.A.C. Heikoop zich af wat de route van het openbaar vervoer wordt ten tijde van
de aanleg van de tramlijn. De ACLO vraagt zich af of de trams ook 's avonds en in het weekend gaan
rijden en of er anders in het weekend en avonduren bus een rondje door Zernike kan rijden.

Reactie van Project

De introductie van de tram heeft een aantal consequenties die helaas niet voor iedereen gunstig
uitvallen. Het betekent in sommige gevallen dat reizigers een extra overstap dienen te maken op de
plek te komen waar ze moeten zijn. Andere groepen reizigers worden echter wel beter bediend. In zijn
totaliteit zal het aantal reizigers door de komst van de tram over de Grote Markt toenemen.

Met de tram naar het centrum geef je een extra kwaliteitsimpuls aan het openbaar vervoer. Het
gebruik van het OV neemt toe en het gebruik van de auto af. De bus is niet minderwaardig aan de
tram, maar voor grote vervoersstromen is de tram de meest aangewezen optie.

Vanuit leefbaarheid en beschikbare ruimte is het niet mogelijk om tram en bus samen over de Grote
Markt te leiden. Daarom is ervoor gekozen om de tram wel via de Grote Markt te laten gaan en de
bussen een andere route te geven. Hierdoor is het helaas voor bepaalde groepen reizigers nodig om
iets verder te lopen naar de Grote Markt dan wel een overstap van bus op tram te maken. De
overstaplocaties zullen wij zo goed mogelijk inrichten zodat een overstap van bus op tram en
omgekeerd zo soepel mogelijk verloopt. De meeste bussen zullen via het Zuiderdiep, met de
mogelijkheid tot een overstap op de tram, naar het station rijden.

Ook tijdens de bouw van zowel de eerste als tweede tramlijn zullen busroutes aangepast moeten
worden. Wij proberen daarbij de Grote Markt zolang mogelijk bereikbaar te houden voor het openbaar
vervoer. In het komende jaar zal worden bekeken op welke wijze de busroutes moeten worden om
gelegd tijdens de bouw van beide trambanen. Met het onderzoek naar tramlijn 2 lopen we een jaar
achter op tramlijn 1. De verwachting is dat tramlijn 2 desondanks direct na tramlijn 1 gereed is. In
bijlage 3 zijn de aanpassingen aan de buslijnen weergegeven. In de kaartjes in de verschenen nota’s
zijn de buslijnen in het zuiden van de stad niet ingetekend, aangezien de route in het zuiden niet
worden aangepast als gevolg van tramlijn 1.
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Bij de introductie van tramlijn 1 komen alleen de buslijnen 11 en 15 volledig te vervallen. Op dit
moment rijden er naast de buslijnen 11 en 15 vooral in de spits nog verschillende regionale bussen
van en naar Zernike. Samen met de lijn 11 en 15 bedienen deze lijnen in de spits het Zernike meer
dan 25 keer per uur. Het gaat om de lijnen: lijn 11 (Zuidhorn — Zernike), 174, 309, 504, 604, 671, 682,
615 en 335. Al deze rechtstreekse buslijnen uit de regio zoals uit Zuidhorn, Drachten en Heerenveen
zullen nog steeds naar Zernike blijven rijden. Daarnaast wordt de doorkoppeling van de regionale
treindiensten gerealiseerd waardoor het mogelijk wordt om reizigers met bestemming Zernike vanuit
de richting Hoogezand en verder pas bij station Noord in de tram te laten stappen.

Gevolgen voor buslijnen stad en regio

Als gevolg van tramlijn 1 (HS — Zernike)

Vervallen buslijnen:
Lijn 15 (Hoofdstation — via Westersingel - Zernike)
Lijn 11 met uitzondering van het gedeelte Zuidhorn — Reitdiep — Zernike; dat deel blijft bestaan
(Hoofdstation — Grote Markt — Zernike)
Lijn 61; deel Noorderstation — Grote Markt — Hoofdstation vervalt (Uithuizen/Bedum —
Noorderstation — Grote Markt — Hoofdstation)

Aanpassingen overige buslijnen:
. Route lijn 1/52 aangepast (Noorderstation — Korrewegwijk — Grote Markt — Hoofdstation — De
Wijert/Eelde/De Punt)
Route lijn 5 aangepast (Paddepoel — Grote Markt — Hoofdstation — Ter Borch)
Route lijn 3 aangepast (Lewenborg — Grote Markt — Hoofdstation — Vinkhuizen)
Route lijn 6 aangepast (Beijum — Grote Markt — Hoofdstation — Hoornsemeer)
P+R bussen aangepast; deze gaan via het Zuiderdiep rijden i.p.v. naar de Grote Markt.

Lijn 1/52 loopt nu vanaf het Noorderstation door de Korrewegwijk en gaat via de Grote Markt naar
Groningen-Zuid (en 52 door naar Eelde/De Punt). De route van deze lijn wordt aangepast, zodat deze
vanaf de kop van de Korreweg door de Hortusbuurt loopt en vervolgens langs de Westersingel,
Brugstraat en Munnekeholm naar het Hoofdstation.

Met deze route wordt de Hortusbuurt bediend door lijn 1/52 en kan lijn 5 worden omgelegd. Nu loopt
liin 5 door de Oranjewijk en de Hortusbuurt, in het voorstel volgt deze lijn de route van de op te heffen
liin 15, namelijk via de Prinsesseweg en de Westersingel naar het Hoofdstation. Lijn 5 begint bij het
Noorderstation en loopt door Selwerd / Paddepoel, via de Zonnelaan naar de westkant van de
binnenstad. Lijn 7 blijft de huidige route volgen van Vinkhuizen, via de Eikenlaan naar het Oosterpark.

Een ander knelpunt vormen de drukke lijnen 3 en 6 vanuit Beijum en Lewenborg. Deze lijnen lopen via
het Oosterhamriktracé over de Grote Markt naar het Hoofdstation. Na de aanleg van de tramlijn naar
Zernike doen deze buslijnen de Grote Markt niet meer aan, maar worden langs de oostzijde van de
binnenstad geleid. Dat kan langs de Oostersingel en Damsterdiep of via de oostelijke diepenring naar
het Zuiderdiep en het Hoofdstation, tot de tramlijn naar Kardinge is aangelegd. Dit geldt ook voor de
overige lijnen die vanuit de regio en via Kardinge naar de binnenstad gaan.

De tram zal ook 's avonds en in het weekend rijden al moet de exacte dienstregeling hiervoor nog
worden ingevuld. Dit zal minder frequent zijn dan de bediening in de spits. Een extra rondje met de
bus in het weekend en ’s avonds lijkt daarom ook niet nodig. Wanneer een reiziger gebruik maakt van
een halte waar straks geen tram stopt, kan hij bijvoorbeeld met de bus gaan die dan nog wel bij die
halte stopt. Afhankelijk van de bestemming kan de reiziger dan blijven zitten in de bus naar bv. station
Noord of het hoofdstation, of overstappen op de tram. Een reiziger die wel wat verder kan/wil lopen
kan naar de tramhalte lopen.

19. Parkeren

Inspraakreacties

J.C. Westerhoff , W. van den Hul en T. van der Klei vragen zich af hoe het verdwijnen van 51
parkeerplaatsen in de Kastanjelaan wordt opgelost. D.W. Feenstra : parkeerplaatsen bij Nieuwe
Ebbingestraat 125/129 moeten achterlangs via Boterdiep bereikbaar blijven na inrichting Boterdiep
voor tramtracé.
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De Vereniging van Eigenaren van de Turfsingelflat geeft aan dat door het weghalen van
honderden parkeerplekken op het Boterdiep de parkeerdruk bij de flat zal toenemen. De VVE maakt
hiertegen bezwaar en verzoekt om op zoveel mogelijk plekken parkeerplaatsen te maken en te
behouden voor de bewoners.

Reactie van Project

Op dit moment zijn er in de Kastanjelaan inderdaad 51 parkeerplaatsen. Bij de aanleg van de tram
door de Kastanjelaan zal voor compensatie moeten worden gezorgd. Hoeveel parkeerplaatsen er in
de toekomst nodig zijn zal worden onderzocht. Daarbij is het van belang meer informatie te hebben
over de bezetting van de parkeerplaatsen, wie daar parkeren (bewoners of bezoekers) etc. In de
bredere gedeelten van de Kastanjelaan kunnen wellicht nog plaatsen gehandhaafd blijven. Daarnaast
zal er worden gezorgd voor vervangende parkeergelegenheid in de buurt. E€n van de mogelijkheden
die we kunnen onderzoeken is de aanleg van een nieuw parkeerterrein achter de Kastanjelaan,
wellicht in combinatie met de herontwikkeling van de hoek Eikenlaan - Kastanjelaan.

Bij de inrichtingsplannen voor het Boterdiep zal rekening worden gehouden met de ontsluiting van de
panden aan het Boterdiep. De parkeerplaatsen van Nieuwe Ebbingestraat 125/129 blijven dus
bereikbaar. Met het gereedkomen van de parkeergarage aan het Boterdiep (1200 parkeerplaatsen)
zijn er voldoende parkeerplaatsen in de omgeving beschikbaar, zowel voor bezoekers als voor
bewoners. Ook zonder aanleg van de tram over het Boterdiep ligt het in de bedoeling tot een
herinrichting van het Boterdiep te komen en de bestaande parkeergelegenheid te verwijderen.

20. Bouw en schade

Inspraakreacties

Het gezamenlijke bedrijfsleven (GCC, MKB en VNO-NCW) geeft aan dat het uitvoeringsvraagstuk op
dit moment te weinig in beeld is. Zo ligt de vraag voor hoe wordt omgegaan met schade en nadeel als
gevolg van de aanleg. De Stichting CBW Paddepoel geeft aan zich zorgen te maken over de
bouwperiode, vooral de fasering daarvan. Men wil graag betrokken zijn bij de besluitvorming
hieromtrent en op constructieve wijze bijdragen aan het welslagen van het project.

J. Westerhoff spreekt zijn zorg uit over de bouwperiode, die volgens hem effect zal hebben op
toeristen die jarenlang de stad zullen mijden. Nu al staan er veel panden leeg, bijvoorbeeld in de
Nieuwe Ebbingestraat en een bouwput zal dit alleen maar verergeren. Dhr. J.G. De Vries
(Lederwarenhuis Pasveer ) noemt de problemen in de aanlegfase. Holding Suurd (ondernemer in
o.a. de Oosterstraat) noemt als oplossing een tijdelijke aanleg van een kabelbaan om de
bereikbaarheid van de binnenstad te garanderen in de bouwperiode. A.F. Bakker vreest schade door
werkzaamheden om alweer de riolering te verleggen.

A.T. Vos (eigenaar panden Oosterstraat) maakt zich ernstige zorgen over mogelijke schade aan de
panden door de werkzaamheden en de exploitatie van de tramlijn. Vos stelt de gemeente bij voorbaat
aansprakelijk en zal geen toestemming verlenen voor het aanbrengen van de bovenleiding aan de
panden.

De Ondernemersvereniging Ebbingekwartier ~ verzoekt om een goede inventarisatie te maken van
de schade voor ondernemers. Er is wel gesproken over een compensatieregeling, maar deze staat
nog nergens beschreven. Het UMCG geeft aan als zorg te hebben dat de aanleg van de tram in
relatie met alle andere grote bouwprojecten in de (binnen)stad, tot een groter verkeersinfarct zullen
leiden. De straten rondom het UMCG zullen een groot deel van die druk moeten opvangen. Vrind
Optiek (Oosterstraat) vraagt zich af hoe de klanten hun zaak kunnen bereiken tijden de bouwperiode.
En als ze éénmaal zijn verdwenen hoe vinden ze dan hun weg weer terug naar de Oosterstraat?
Dhr. B. Mulder vraagt hoe de schaderegeling voor de Oosterstraat eruit gaat zien; wat wordt wel en
niet vergoed? Ook R.A.C. Heikoop vraagt naar de compensatieregeling: wat worden de criteria en
hoe kan men in beroep gaan? En wie vergoedt de extra kosten van bevoorrading van bedrijven die
niet meer bij de voordeur bevoorraad kunnen worden?

Dhr. Bos geeft aan dat de aanleg vele jaren overlast zal geven voor het autoverkeer. Dhr. Homan
geeft aan dat de toestand van de huizen niet optimaal is. Als alles opengebroken is, verlies je ook
klanten. Dhr. Groothuis , ondernemer in de binnenstad, wijst op de vele ambitieuze plannen die het
stadsbestuur voor de binnenstad in voorbereiding dan wel uitvoering heeft: nieuwbouw, regiotram,
parkeergarages, oostwand. Hij vreest dat overlast door werkzaamheden potentiéle bezoekers
voorgoed naar omliggende steden verjaagt.
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De VVE Turfsingelflat vraagt aandacht voor het bereikbaar houden van de Vlasstraat tijdens de
bouw. B.E.F.M. Pol en W. van den Hul (beide Kastanjelaan) noemen de slechte bereikbaarheid en
overlast tijdens de bouw een bezwaar. EVO/TLN constateren dat het plan grote consequenties heeft
voor de bevoorrading tijdens de bouwfase. Zij zijn van mening dat vervoerders en leveranciers ook in
aanmerking moeten kunnen komen voor compensatie van geleden schade tijdens de bouwfase.
Tevens stellen zij voor in de bouwfase maatregelen te overwegen zoals aanleg van extra tijdelijke
laad- en losplekken, instellen van logische bevoorradingsroutes en verruimen van de venstertijden.
Volgens hen biedt de tram ook mogelijkheden om de bevoorrading van de binnenstad in de toekomst
beter te regelen. Zijj stellen voor de gevolgen van de aanleg van tramlijnen te bespreken in de
commissie van advies voor bevoorradingsaangelegenheden in de stad Groningen. De Fietsersbond
vraagt aandacht voor goede oplossingen om de overlast voor het fietsverkeer bij de aanleg zoveel
mogelijk te beperken.

Reactie van Project

Tijdens de bouwwerkzaamheden zal gedurende een aantal maanden in een straat werkzaamheden
worden verricht. De insteek tijdens de bouwwerkzaamheden zal uiteraard zijn om de straten zo goed
mogelijk bereikbaar te houden. Aan de bouwer zal dan ook de verplichting opgelegd om een straat zo
goed mogelijk bereikbaar te houden. Daarnaast zal in goed overleg met de ondernemers gekeken
moeten worden op welke wijze schade zoveel mogelijk voorkomen kan worden. Met het aanbod van
CBW om hier samen aan te werken zijn wij dan ook blij.

Er zullen dus maatregelen genomen moeten worden om de toegankelijkheid te waarborgen. Het mag
echter duidelijk zijn dat deze bereikbaarheid niet volledig zal zijn. Hierdoor kan het zijn dat
ondernemers schade lijden. Economische schade, zoals tijdelijke omzet- en omrijschade, door
bouwwerkzaamheden komt normaal gesproken niet voor vergoeding in aanmerking.
Bouwwerkzaamheden zijn normale maatschappelijke ontwikkelingen en omzet- of omrijschade is dan
ook in beginsel een maatschappelijk risico. Als er echter sprake is van onevenredige schade komt
deze wel voor vergoeding in aanmerking. Om duidelijkheid en zekerheid te verschaffen over de wijze
en de normen op basis waarvan tot vergoeding van eventuele onevenredige schade zal worden
overgegaan, zal een regeling worden opgesteld. In deze regeling zal ook worden opgenomen op
welke wijze en waar compensatie aangevraagd kan worden. Nadat een besluit over het tracé is
genomen, wordt de conceptregeling besproken met belangenverenigingen van ondernemers langs het
tracé. Ook zal gevraagd worden wat de ideeén zijn van ondernemers over het beperken van schade.

Ten aanzien van de rechtsbescherming zal bij een geschil over het niet of gedeeltelijk compenseren
van schade de mogelijkheid van bezwaar en beroep openstaan. Belanghebbenden hoeven dus geen
gang naar de (dure) burgerlijke rechter te maken. De suggestie van TLN om de bevoorrading te
bespreken in de commissie van advies voor bevoorradingsaangelegenheden in de stad Groningen
vinden wij een goede.

21. Gevolgen waarde bebouwing langs het tracé

Inspraakreacties

J. Westerhoff spreekt zijn zorg uit over de waardedaling van huizen langs het tracé en vraagt zich af
wie dit compenseert. Ook B.E.F.M. Pol en W. van den Hul zijn bang voor waardedaling van hun
appartementen aan de Kastanjelaan. Drent vreest ook voor waardevermindering van het onroerend
goed. Mevr. Wielinga (bewoner Oosterstraat) geeft aan bij aankoop in 2007 niet op de hoogte te zijn
geweest van de komst van een tram door de Oosterstraat. Ze stelt straks financiéle schade te lijden
als ze de woning moet verkopen. Bout Overes advocaten stelt dat de tram in de Oosterstraat zal
leiden tot leegstand en verpaupering, en daardoor tot waardedaling.

D. Bouwe en J. Bloemert (bewoners woonboot) geven aan dat door de komst van de tram niet alleen
het plezier van het wonen op een bijzondere plek achteruit gaat maar ook de waarde van hun huis.

Reactie van Project

Ervaringen uit met recent gerealiseerde tramlijnen leren dat er geen sprake is van waardedaling. De
gevel-tot-gevel aanpak leidt ertoe dat de openbare ruimte kwalitatief hoogwaardig wordt heringericht.
De grote hoeveelheid bussen wordt vervangen door schone en stille trams, waarvan er minder nodig
zijn. De ervaring is juist dat langs de tramlijn en vooral bij de haltes nieuwe ontwikkelingen ontstaan
omdat dit een aantrekkelijke plek is om te investeren.
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Bijvoorbeeld in Montpellier is veel nieuwe woningbouw verrezen langs de nieuwe tramlijnen. De
waarden van winkels en vastgoed neemt vaak juist toe in plaats van af. Dit blijkt ondermeer uit
onderzoek van CERTU (2005) in Frankrijk. In die gevallen waarin het bestemmingsplan gewijzigd
moet worden, is het mogelijk in dat kader te zijner tijd een beroep te doen op planschade.

22. Inrichting straten

Inspraakreacties

Algemeen: Dhr. Bos geeft aan dat een tram bij voorkeur op een vrije afgeschermde baan moet rijden
(zie Den Haag). EVO/TLN geven aan dat aanleg van een tram wellicht kansen biedt, maar dat dit niet
ten koste mag gaan van de bevoorrading. Er dient rekening gehouden te worden met de
manoeuvreerruimte van vrachtauto’s en de werkomstandigheden van chauffeurs. Zo moet zoveel
mogelijk voorkomen worden dat chauffeurs met steekkarretjes de rails over moeten steken. Zonder
een voorkeur uit te spreken voor het tracé geven EVO/TLN aan zich de zorgen van de ondernemers in
de Oosterstraat te kunnen voorstellen. De Fietsersbond vindt dat de huidige oversteken voor fietsers
moeten blijven bestaan. Zij vragen of berichten in de media kloppen dat in de Kastanjelaan/Eikenlaan
en Zonnelaan fietsoversteekmogelijkheden dreigen te verdwijnen. Ook wil men dat de wachttijden
voor de fietser niet toenemen (o.a. fietser in de voorrang op rotondes en bij VRI's 2x per cyclus groen)
Breedtes van fietspaden tweezijdig 4 meter, éénzijdig 2,5 meter en fietsstroken 2 meter. Alle
alternatieve hoofdfietsroutes voorzien van asfalt en autoverkeer alleen te gast. De Fietsersbond

wordt graag betrokken bij de inrichting van het tracé.

Station: De Fietsersbond stelt dat de fietsroute Lodewijkstraat - Hoofdstation straks twee maal
doorkruist wordt door de tram. De route moet blijven bestaan en veilig en snel blijven.

Herebrug / Herewegviaduct: De Fietsersbond geeft aan dat er een veilige oplossing gevonden moet
worden voor fietsers die de tram kruisen.

Hereweg / Zuiderdiep: De Fietsersbond noemt een aantal andere alternatieve routes:
Molendrift/Prinsenstraat en aan de westkant van de Hereweg Kleine Raamstraat/Ubbo Emmiussingel
en Raamstraat/Kleine Raamstraat.

Bocht Herestraat / Zuiderdiep: Dhr. Homan geeft aan dat er onvoldoende ruimte is voor de bocht. De
rails wordt op 30 cm van zijn pand gelegd. De oversteek kan niet meer. Als de Herebrug open gaat
komt er een rij trams te staan.

Zuiderdiep: De Fietsersbond stelt dat het Zuiderdiep een goede snelle fietsroute moet blijven

Gelkingestraat: De Fietsersbond vraagt wat de status van de Gelkingestraat wordt: is laad- en
losverkeer, taxi's ed. nog toegestaan? (net als in Folkingestraat) Fietsersbond is tegen autoverkeer.

Oosterstraat: De fietsersbond stelt dat op het gedeelte van de Oosterstraat vanaf Zuiderdiep tot
Carolieweg de hele dag fietsers toegelaten moeten worden. Daarnaast kan de fietser in de gehele
Oosterstraat toegelaten worden buiten de spits. Er moet rekening gehouden worden met het feit dat
sommige fietsers de Oosterstraat toch in de spits gebruiken.

Grote Markt: Mw. Zijlstra maakt de opmerking dat als je de fietser langs het stadhuis leidt je daar ook
niet meer rustig kunt lopen. F. van der Zee stelt dat evenementen op de Grote Markt zullen lijden
onder de komst van de tram. R.A.C. Heikoop vraagt waar de trouwerijen moeten plaatsvinden als er
voor het stadhuis een fietsroute komt. Ook vraagt hij zich af hoe de kermis en Wintercity eruit komen
te zien. Wintercity geeft aan dat de huidige locatie voor het evenement, rondom de kerstboom en
haaks daarop het winterplein, horeca en evenemententent, facilitaire en sanitaire ruimte en
kunstproject te willen handhaven. Zij vrezen dat een andere locatie op de Grote Markt ten koste zal
gaan van de aantrekkingskracht van Wintercity.

De Fietsershond vraagt zich af welke positie het fietspad krijgt t.0.v. ander verkeer, markten en
evenementen. Worden verkeersstromen gescheiden en wordt de Grote Markt heringericht? Zij pleiten
ervoor ook een fietsroute langs de oostkant te onderzoeken zodat er een aaneengesloten
voetgangersgebied op de Grote Markt overblijft.
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GSC Vindicat atque Polit maakt zich zorgen over de beschikbare ruimte voor de nieuwe sociéteit als
er een tramhalte zal komen. Het laden en lossen is daar gelegen en ook wordt de ruimte incidenteel
gebruikt voor evenementen. Dhr. B.T. Mulder geeft aan dat de toegankelijkheid van het Forum ernstig
wordt aangetast. Mw. Belt vindt dat de doelstellingen voor de Grote Markt (een meer besloten plein)
teniet worden gedaan.

Kreupelstraat: De Fietsersbond pleit ervoor dat het mogelijk blijft via Kattenhage/ Kreupelstraat te
fietsen om een snelle verbinding met de St. Jansstraat te houden.

Kattenhage: W.G. Willemsen en J. Knip vragen of ze straks een fietsroute pal voor de deur hebben.
S.Y. Apeldoorn geeft aan het een slechte zaak te vinden dat de tram door een deel van de stad komt
waar monumenten staan en waar de stadswandeling doorheen loopt.

Maagdenbrug / Turfsingel: R.A.C. Heikoop vraagt hoeveel trams er over de Maagdenbrug gaan, hoe
langzaam ze daar rijden en hoe lang het autoverkeer dan op de trams moet wachten. Ook vraagt hij of
er 1 of 2 rijpanen worden gebruikt voor de tram. Hij suggereert dat er 1 baan voor de tram komt en de
andere dan vrij is voor autoverkeer, dat dan wel de tram moet kruisen. Ook vraagt hij zich af wat er
met de Maagdenbrug gebeurt. Volgens dhr. Bos is er op de Turfsingel geen ruimte voor 2 tramlijnen
en autoverkeer. De VVE Turfsingelflat geeft aan dat de kademuren 15° eeuw en monumentaal zijn.
Men vraagt zich af in hoeverre hier rekening mee wordt gehouden en vraagt om dit zorgvuldig te
onderzoeken en duidelijkheid te geven aan bewoners. J. Bloemert en D. Bouwe (bewoners
woonboot) geven aan dat zij vinden dat de bijzondere plek teniet wordt gedaan door de komst van de
tram. De Fietserbond vraagt of de opstelruimte voor fietsers (OFQOS) blijft bestaan en hoe de
veiligheid van fietsers hier wordt gegarandeerd. J. Blok geeft aan dat bekeken zou kunnen worden of
de kademuur verplaatst kan worden en het water dezelfde breedte krijgt als aan de zuidkant van de
Maagdenbrug. Dan zou de tram op de Turfsingel in beide richtingen een vrije baan zou kunnen
krijgen. Aanpassing verkeerssituatie volgens bijgevoegde schets.

Boterdiep: De Fietsersbond vraagt of de fietser hier een eigen fietspad —strook krijgt en hoe laad- en
losverkeer wordt geregeld i.r.t. fietsverkeer. Ook vraagt men zich af of het oversteken van het
Boterdiep niet wordt geblokkeerd. De Ondernemersvereniging Ebbingekwartier  geeft aan blij te zijn
met het tracé dubbel over het Boterdiep. Zij geven verder aan dat de vrije trambaan, doordat er maar
op enkele plaatsen overgestoken kan worden, niet de aangewezen keuze lijkt. Om het
Ebbingekwartier meer elan te geven zijn plannen voor een ‘creatief stadsdeel’ uitgewerkt. Daarbij is
het benadrukken van de Oost-Westverbinding nodig, waarbij het Boterdiep ook meer verblijfsgebied
wordt. De vereniging denkt vanuit dit perspectief graag mee over de verdere uitwerking van het tracé.

Kop Korreweg: De verkeerssituatie aan de kop van de Korreweg is nog onvoldoende uitgewerkt. Hoe
wordt de doorstroming van de hoofdfietsroute Korreweg richting Grote Markt geregeld?

Eikenlaan: Dhr. Loois vraagt zich af of kap en sloopproblemen voorkomen kunnen worden door
bogen enkelspoor te maken. Ook zou er soms verkeersruimte van andere verkeersdeelnemers
gebruikt kunnen worden. Op de Eikenlaan zou bv. de geplande vrije fietsroute verlegd kunnen worden
naar een parallelle straat.

Wegen en kruisingen: R.A.C. Heikoop vraagt of de huidige wegen blijven bestaan. Hij vraagt naar de
oplossingen van alle kruisingen. A. Sloots geeft aan ontstemd te zijn over het feit dat er geen
volledige op- en afritten komen op de lepenlaan / ringweg. Hij vraagt zich af waar al het verkeer dan
heen moet. Ook L.G.N. van den Houten geeft aan dat de bereikbaarheid van Selwerd zou verbeteren
met op- en afritten in westelijke richting. J. Enschede en L.G.N. van den Houten gaan in op de
situatie bij de verkeerslichten kruising Eikenlaan - Elzenlaan. De nieuwe flat op die hoek heeft veel last
van optrekkend verkeer en daarmee geluid stof en stankoverlast. Van den Houten verzoekt dan ook
het voorstel in het schetsontwerp waarbij de Elzenlaan wordt afgesloten te handhaven.

ACLO en Sportcentrum RUG en HG benadrukken het belang van de veiligheid op het Zerniketerrein.
Bij de kruising Zernikelaan - Blauwborgje zou een scheiding van verkeerssoorten moeten
plaatsvinden. Ook is er sprake van een gevoel van onveiligheid op de loop/fietsroute vanaf de ACLO
naar de bus/tramhalte. Zij stellen voor het autoverkeer niet meer via de huidige ingang te leiden, maar
vanaf de weg naar Winsum naar de P+R achter op het terrein.
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In zijn algemeenheid heeft onze voorkeur ook om zoveel mogelijk vrije baan aan te leggen. Dit is een
snelle en comfortabele oplossing voor de tram, en ook voor het overige verkeer. Dat lukt echter niet
overal. Op enkele plekken is een menging met autoverkeer en in de binnenstad is de tram vaak
ingepast in een voetgangersgebied. Dit laatste betekent dat de tram zich moet aanpassen aan het
overige verkeer en dus een lage snelheid heeft.

Wij zijn het met EVO/TLN eens dat er voor het laden en lossen goede oplossingen moeten komen..
EVO/TLN gaat vooral in op de mogelijkheden voor een goede bevoorrading. In de paragraaf
Oosterstraat gaan wij op dit punt in (0.a. onderzoek door Buck Consultants). Maar er zijn uiteraard
meer punten waar de bevoorrading in combinatie met de tram complexe situaties oplevert.
Samengevat stellen wij voor om in de Oosterstraat de eerste 80 meter strengelspoor toe te passen.
Dit geeft de mogelijkheid om ook in het noordelijke deel vrijwel overal te laden en te lossen. Het
schetsontwerp voor de straat is daarnaast iets aangepast zodat het over grotere lengte mogelijk is om
aan beide zijden te laden en lossen. Daarbij is rekening gehouden met de maximale maten van in
Nederland toegestane vrachtwagens.

Het aantal leveranciers dat de tramrails zal moeten oversteken zal zeer beperkt zijn. In die gevallen
waar het toch nodig is zijn er steeds meer innovatieve oplossingen. Zo zijn er systemen op de markt
waarbij de rails plaatselijk geheel kunnen worden opgevuld met rubber om een goede
oversteeksituatie te realiseren.

Om de tot goede oplossingen te komen willen wij starten met het opstellen van een
bevoorradingsprofiel, in eerste instantie voor de Oosterstraat. Daarbij willen we ook graag andere
oplossingsmogelijkheden in beeld brengen zoals het beter benutten van achteringangen, andere
innovatieve vormen van bevoorrading en/of bundeling van leveringen. Ook willen wij principes zoals
die in Den Haag gangbaar zijn (de schone stad) bekijken op hun waarde voor de Groningse situatie.
Graag gaan we daarover naast de diverse ondernemersorganisaties ook in overleg met EVO/TLN.

De Fietsersbond refereert aan een artikel in de media waar gesuggereerd werd dat er op de
Eikenlaan maar 1 oversteeklocatie voor fietsers zou komen. De berichtgeving op dit punt was niet
juist. Naast de twee rotondes op de kruisingen met de Zonnelaan en Kastanjelaan, is in het
schetsontwerp voor de Eikenlaan voorzien in een drietal oversteeklocaties voor fietsers en
voetgangers. Ook in de Kastanjelaan en Zonnelaan zijn enkele oversteken voorzien. Het precieze
aantal en de locatie zullen uiteraard in het VO nog nader worden uitgewerkt. Wat betreft de rotondes
is uitgegaan van het algemene principe zoals dat in Groningen wordt gehanteerd, namelijk fietsers in
de voorrang. De regeling bij VRI's is een punt van nadere uitwerking, de wens t.a.v. de regeling voor
fietser staat genoteerd.

Voor de breedtes van fietspaden en fietsstroken hanteren wij de volgende maten in het ontwerp:
Fietspad 2 richtingen: minimaal 3,00m wens 3,50 m

Fietspad 1 richting: minimaal 2,10m, wens 2,40m

Fietsstrook: minimaal 1,50m, wens 1,75

Dit is dus iets minder dan wat de Fietsersbond voorstelt maar in onze ogen voldoende.

T.a.v. de concrete wensen en voorstellen per straat het volgende:

Station: De fietsroute Lodewijkstraat - Hoofdstation wordt uitgewerkt bij de uitwerking van het station
en de Glaudélocatie in de VO-fase waarbij vooral naar de veiligheid van de route gekeken zal worden.

Herewegkruising: Ook deze kruising zal worden uitgewerkt in de VO fase.

Hereweg / Zuiderdiep: Raamstraat / Kleine Raamstraat is als fietsroute tussen Hereplein en
Zuiderdiep-west inderdaad een goede toevoeging in de fietsstructuur. Aan de oostkant zijn nu zowel
Herebinnensingel als Prinsenstraat als route ingetekend. De Prinsenstraat lijkt vanuit de logica van de
fietser het meest voor de hand liggend. Dan moet er wel voldoende ruimte zijn in de Herestraat om de
fietser op dat laatste stukje ook goed in te passen. In het VO zal dit verder worden uitgewerkt.

Bocht Herestraat / Zuiderdiep: Een mogelijkheid op dit punt is om de straat bocht meer uit te buigen

naar de noordkant, waardoor er meer ruimte voor de voetganger overblijft op de hoek bij de
sigarenspeciaalzaak. Dit zal in het VO verder worden uitgewerkt.
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Zuiderdiep: het Zuiderdiep staat ook als doorgaande fietsroute aangegeven in de kaarten. De
trambaan kan gewoon overgestoken worden door voetgangers. Brugopening Hereweg duurt ongeveer
4 minuten. In die tijd passeert er hooguit 1 tram uit de richting binnenstad (die gaat 1 x per 7,5 minuut)
dus er ontstaat geen rij trams in de Herestraat.

Gelkingestraat: De Gelkingestraat is nodig voor de bevoorrading van een aantal winkels in de straat
zelf maar ook voor de Herestraat. Net als in de Folkingstraat zal het dus noodzakelijk blijven dat dit
verkeer door de Gelkingestraat gaat. Wel is de auto daar te gast. De routering voor taxiverkeer moet
in het VO uitgewerkt worden.

Oosterstraat: Op het eerste deel van de Oosterstraat zou in principe ruimte zijn voor de fietser
(Zuiderdiep tot Carolieweg). Echter wanneer daar een fietsvoorziening wordt aangelegd, nodigt dat uit
om ook verder de Oosterstraat in te fietsen, terwijl dat vanuit een oogpunt van veiligheid niet gewenst
is. Het toestaan van fietsers buiten de spits vinden wij geen goede zaak. In de Oosterstraat kan het
fietsen niet op een veilige manier, nl. naast de trambaan, gefaciliteerd worden. Ook doet het afbreuk
aan de inrichting die zoveel mogelijk ruimte moet geven aan de voetganger. Het fietsen zal dan ten
koste gaan van de kwaliteit van de ruimte voor de voetganger.

Grote Markt: De inrichting van de Grote Markt met een trambaan geeft méér ruimte voor markten en
evenementen dan in de situatie zonder trambaan, maar wel met bussen. Niet alleen verdwijnt de
asfaltbaan richting de Gelkingestraat, ook is voor de tram veel minder ruimte nodig dan voor de
busbaan. Op dit moment is de asfaltbaan 11,40 breed, de tram heeft 6,20 m nodig. Ook is de
trambaan veel gemakkelijker oversteekbaar en is minder een fysieke barriére. Er is geen
hoogteverschil nodig en de haltes (met abri’'s) komen niet meer voor de oostwand. Bestrating (bv.
klinkers) kan op hetzelfde niveau doorgetrokken worden. Het nieuwe Forum en de oostwand worden
daarmee optimaal toegankelijk. De gemeente Groningen zal een nieuw ontwerp moeten uitwerken
voor de Grote Markt. Daarbij zal ook uitgewerkt worden hoe de fietsroute precies over de markt geleid
wordt. Belangen van bv. WinterCity , kermis, trouwerijen, etc. zullen daarbij betrokken moeten
worden. Voor Vindicat atque Polit (nieuwe locatie) blijft ruimte voor laden en lossen. Doordat de
oostwand naar voren komt, zal dit uiteraard minder zijn dan in de huidige situatie.

Kreupelstraat: Bij de Martinitoren zijn de haltes ingepast. Daardoor is er in het schetsontwerp
onvoldoende ruimte voor fietspaden. Voor het gros van de fietsers is dit geen probleem, maar de
fietserbond geeft terecht aan dat de route Kreupelstraat - St. Jansstraat niet optimaal is. Wellicht dat in
samenhang met realisatie van de noordwand nog nieuwe mogelijkheden ontstaan om de inpassing
daar verder te optimaliseren. In het VO zal dit verder worden uitgewerkt.

Kattenhage: Hier komt inderdaad een fietsroute, maar dit is geen hoofdfietsroute. Het gaat er om dat
fietsers die ergens in de directe omgeving moeten zijn, waaronder de bewoners van Kattenhage zelf,
gefaciliteerd worden om op een veilige manier naast de tram te kunnen fietsen.

Aangezien de doorgaande verbinding met de A. Deusinglaan in de toekomst opgeheven zal worden,
is het niet de verwachting dat het fietsverkeer hier zal toenemen. In de gehele binnenstad zijn
Rijksmonumenten en gemeentelijke monumenten te vinden. Met de inpassing is er rekening mee
gehouden dat deze niet gesloopt hoeven te worden.

Maagdenbrug / Turfsingel: De situatie bij de Maagdenbrug /Turfsingel is complex. De tram moet
worden ingepast in twee richtingen op de noordkade. Daarnaast moet er rekening gehouden worden
met diverse, soms tegenstrijdige, belangen. De kades en de onderbouw van de brug zijn inderdaad
monumentaal (Rijksmonumenten). Er ligt een aantal woonboten die op een veilige manier toegankelijk
moeten blijven. Ook moet het water bevaarbaar blijven en hebben we te maken met
waterkwantiteitsaspecten. In de uitwerking in het VO zal de oplossing op deze plek, in samenspraak
met diverse partijen waaronder de woonbootbewoners, verder ingevuld moeten worden.

Boterdiep: In zuid-noordrichting krijgt de fietser een eigen fietsstrook. In noord-zuidrichting is het een
gecombineerde strook voor bevoorradingsverkeer en fietsers. Het laden en lossen gebeurt echter, i.t.t.
de huidige situatie, niet op de rijbaan, maar op het trottoir. Oversteken zal niet overal mogelijk zijn,
maar op plekken met veel overstekend verkeer, vooral bij zijwegen, zal dit voldoende gefaciliteerd
worden. Uitwerking moet plaatsvinden in het VO.
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Kop Korreweg: De verkeerssituatie bij de kop van de Korreweg is op dit moment complex, het is een
soort rotonde. Dit levert veel onduidelijke situaties op en daarmee veel ongevallen. Streven is om met
de komst van de tram die situatie te optimaliseren. De doorsteek van de Korreweg richting
Noorderplantsoen en Ebbingestraat is in het schetsontwerp blijven bestaan. Er is dus een heel directe
doorgaande verbinding. De veiligheid moet dan verbeterd worden omdat het zicht van de fiets,
komend uit de richting Noorderplantsoen / Ebbingestraat, op de trambaan (te) beperkt is. Gekeken
moet worden of het doorsteekje ook voor autoverkeer moet blijven bestaan.

Eikenlaan: Een boog met enkelspoor of strengelspoor levert inderdaad wat ruimtewinst op (zie
beschrijving onder de paragraaf sloop). Om andere redenen heeft dit momenteel niet onze voorkeur.
Fietsers weren uit de Eikenlaan is geen optie. Dit is een heel belangrijke fietsverbinding die niet
gemakkelijk in een andere straat gerealiseerd kan worden. Ook zijn er veel bestemmingen aan de
straat gelegen, zoals de scholen, vensterschool, zwembad, winkelcentrum. Door het asymmetrische
profiel is al geprobeerd om zoveel mogelijk ruimte te winnen, er is daardoor minder ruimte nodig voor
de fietspaden. Doordat de tram iets noordelijker ligt is ook de bocht bij de Kastanjelaan iets minder
krap.

Wegen en kruisingen: Voor de kruisingen zijn op dit moment nog geen gedetailleerde ontwerpen
uitgewerkt, dit zal in de VO fase plaatsvinden. Wel is in deze fase gekeken naar principeoplossingen.
Ook is aan de hand van het verkeersmodel uitgerekend of er voldoende capaciteit op de wegen is als
de tram wordt aangelegd. Wegen blijven bestaan, maar op sommige plekken zal het verkeer iets
omgeleid worden doordat bijvoorbeeld een aansluiting is vervallen. In het verkeersmodel is specifiek
gekeken naar de Eikenlaan / lepenlaan i.r.t. de westelijke op- en afritten bij de rondweg/lepenlaan. Dat
heeft opgeleverd dat de noodzaak van een extra aansluiting vanuit de tram niet kan worden
aangetoond. Het verkeer kan via de bestaande wegen en opritten voldoende worden afgewikkeld.

De Elzenlaan wordt in ons voorstel niet afgesloten; dat is de Esdoornlaan. Het is echter nog niet
duidelijk hoe de oplossing bij de Elzenlaan eruit komt te zien. Er kan gedacht worden aan een
oplossing waarbij alleen de rechtsafbewegingen mogelijk zijn, en de linksafbewegingen niet. Een
oplossing zonder VRI zal worden overwogen. Dit komt de afwikkeling van al het verkeer ten goede. In
de VO-fase zal dit worden uitgewerkt.

Op de Zernikelaan / Blauwborgje is in het schetsontwerp een rotonde opgenomen. Dit verduidelijkt de
verkeerssituatie daar aanmerkelijk. Het project is verantwoordelijk voor het sociaal veilig inrichten van
de haltes. Het gevoel van onveiligheid op het campusterrein, waaronder op de aanlooproutes naar de
haltes, behoort niet tot de taak van Project RegioTram. Wellicht dat de nieuwe campusinrichting daar
een bijdrage aan kan leveren.

De P+R zal in de toekomst niet meer op dezelfde plek zijn als nu. In ons voorstel is een locatie aan de
ringweg opgenomen. Verkeer uit oostelijke en westelijke richting kan dan op een directe manier bij de
P+R komen en hoeft niet over het campusterrein gevoerd te worden.

23. Haltes

Inspraakreacties

De heer H.H. Viel geeft aan dat er grote afstand zit tussen de tramhaltes en dat er daarom bussen
moeten zijn die zorgen voor de overbrugging tussen deze haltes. De heer Zuidema en Dorhout
advocaten vragen om een halte in de Oosterstraat, de heren Scherpenisse en Zijlstra om een halte
op het Hereplein en de heren Feenstra en Schaafsma om een halte in de Herestraat. Volker
Wessels Vastgoed en GSC Vindicat atque Polit geven aan dat de halte Grote Markt niet voor de
Oostwand geplaatst moet worden. De ACLO geeft aan dat de halte voor hen nog verder weg komt te
liggen dan nu al het geval is en dat ze daar niet blij mee zijn.

Oostland geeft aan dat hij verwacht dat een halte in de Oosterstraat niet zal lukken i.v.m. het
geplande dubbele spoor. B. Mulder vraagt zich af hoeveel mensen hinder ondervinden doordat lijnen
worden opgeheven en men verder naar een halte moet lopen.
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Bij trams wordt over het algemeen een gemiddelde halteafstand van 500 meter tussen de tramhaltes
toegepast. In ons voorkeurstracé zijn in totaal twaalf haltes voorzien op een afstand van ongeveer
5800 meter. Zoals aangegeven betreft het een gemiddelde afstand. De locatie van de halte heeft ook
te maken met herkomst- en bestemmingspunten. Zo heeft bijvoorbeeld het Hoofdstation een groter
bereik dan een tramhalte aangezien de oppervlakteontsluiting van een trein groter is dan die van een
tram. Andere voorbeelden van herkomst en bestemmingspunten zijn bijvoorbeeld winkelcentra, de
Grote Markt, Noorderstation en het Universiteitscomplex.

De haltes moeten op die locaties komen waar veel reizigers zullen in- en uitstappen en overstappen
op andere lijnen/vervoermodaliteiten. Wij komen daarmee op de volgende haltelocaties:
Hoofdstation (overstap trein, tram, bus)
Zuiderdiep (overstap tram en bus)
Oosterstraat (centrum-zuid, winkelgebied)
Grote Markt / Martinitoren (centrum-noord, winkelgebied)
Boterdiep (Ebbingekwartier, winkelgebied; overstap parkeergarage tram)
Korreweg (Ebbingekwartier, winkelgebied; overstap parkeergarage tram)
Noorderstation (overstap trein, tram, bus)
Winkelcentrum Selwerd (winkelcentrum, scholen/voorzieningen)
Winkelcentrum Paddepoel (winkelcentrum)
Ringweg (Transferium ringweg; overstap auto)
Zernike Campus (Rijksuniversiteit)
Zernike Science Park (Hanzehogeschool en Science Park)

De halte op het Hereplein heeft te weinig in- en uitstappers en ligt tevens te dicht bij het hoofdstation
voor een halte. Er is voor een halte op het Zuiderdiep gekozen omdat dit de overstaplocatie wordt
voor bussen die via het Damsterdiep via het Zuiderdiep naar het station gaan. Hierdoor zal er geen
halte meer in de Herestraat komen. Een halte in de Herestraat ligt te dicht op de halte Zuiderdiep en
heeft als nadeel ten opzichte van de halte Zuiderdiep dat wanneer hier overstaphaltes tussen tram en
bus worden gerealiseerd de bussen en de trams elkaar ophouden en niet kunnen passeren. Op het
Zuiderdiep is wel voldoende ruimte om bus- en tramhaltes op een handige manier in te passen.

Ook is gekozen voor een halte in de Oosterstraat. Reizigers hebben dan naast de halte Grote Markt /
Martinitoren nog een tweede mogelijkheid om in of uit te stappen in het centrum: de Oosterstraat
bedient vooral de binnenstad-zuid, de Grote Markt de binnenstad noord. Ook komt dit de levendigheid
van de Oosterstraat ten goede. Voor de overige gebieden betekent het groter worden van de
halteafstanden in sommige gevallen dat reizigers verder naar een halte moeten lopen dan nu het
geval is met de bus. Dit is ook het geval voor de halte bij de ACLO. Hier is er voor gekozen om de
halte dichter bij de ringweg en de daar nieuw aan te leggen P+R te leggen. Echter in veel gevallen
blijven bestaande haltes nog wel bestaan voor de bus. In onderstaand overzicht is aangegeven wat de
gevolgen qua loopafstanden bij de komst van de tram zijn.

Loopafstanden tot haltes na aanleg tramlijn

Ten aanzien van alle aangegeven afstanden geldt dat deze zijn gemeten ten opzichte van de huidige
haltes. In het slechtste geval betekent dit dat een reiziger deze afstand extra dient af te leggen. Echter
reizigers die vanuit de richting komen waar de nieuwe tramhalte komt zullen juist minder ver hoeven te
lopen. Over het algemeen geldt wel dat de tramlijn minder haltes aandoet. Echter de haltes die niet
meer aangedaan worden, worden op enkele uitzonderingen na nog wel aangedaan door andere
busdiensten zodat voor reizigers die geen langere afstanden kunnen lopen via een overstap van bus
op tram kunnen komen. Hieronder is aangegeven welke haltes niet meer worden bediend door de
tram, dan wel waar de halte van de tram verplaatst is.

Lijn 11:
: Ten noorden van de Zernike Campus (Prof. Uilkensweg e.d.); deze haltes worden nog wel
aangedaan door lijn 11 naar Zuidhorn

Halte Zernike / Blauwborgje komt te vervallen; reizigers dienen 160 meter meer te lopen naar de
halte Ringweg (nu genaamd halte Zernikelaan Crematorium)

Halte Zonnelaan / Kometenlaan; hier stopt de tram niet, maar buslijn 5 nog wel. Reizigers
hebben de keuze om die te nemen en over te stappen bij winkelcentrum Paddepoel voor de hun
reis naar de Grote Markt / centrum. Indien zij niet willen overstappen, moeten zij 300 meter
lopen.
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Halte Zonnelaan / Trefkoel; tram krijgt halte net aan de andere kant van de kruising op de
Eikenlaan bij Winkelcentrum Paddepoel; lijn 5 en 7 blijven de bushalte bedienen. Wanneer
reiziger niet wil overstappen van bus op tram zal de reiziger 80 meter moeten lopen.

Haltes Eikenlaan / Elzenlaan en Kastanjelaan / Abeelstraat worden vervangen door een
tramhalte Winkelcentrum Selwerd. Beide haltes blijven echter wel bestaan als bushalte voor lijn
5. Via lijn 5 kan bij het Noorderstation of Winkelcentrum Paddepoel worden overgestapt op de
tram. Reizigers die geen overstap willen maken zullen 225 en 75 meter moeten lopen.
Nieuwe Ebbingestraat / Brouwerstraat; de halte voor de tram is bij de kop van de Korreweg.
Hiervoor moet ongeveer 100 meter extra worden afgelegd.

Nieuwe Ebbingestraat / Korenstraat; de tram gaat via het Boterdiep. Reizigers die naar het
centrum willen, moeten naar de halte Boterdiep lopen, dit is zo'n 100 m. Reizigers die naar
Zernike of Hoofdstation willen, kunnen ook 100 meter lopen of op buslijn 1 stappen die de halte
nog wel aandoet richting het Hoofdstation of richting Zernike (overstap op Noorderstation).
Halte Oude Ebbingestraat komt te vervallen; zowel tram als bus komt hier niet meer langs. De
tram rijdt via Turfsingel, Kattenhage en Kreupelstraat i.p.v. door de Oude Ebbingestraat.
Reizigers die nu in de Ebbingestraat in- of uitstappen, moeten max. 190 meter extra lopen.
Halte Grote Markt. Deze halte wordt 50 meter verplaatst.

Halte Oosterstraat / Gelkingestraat; de tram gaat in twee richtingen door de Oosterstraat en
heeft daar ook een halte. Nu rijdt de bus in de andere richting door de Gelkingestraat en heeft
daar een halte. Deze halte komt te vervallen. Reizigers die nu gebruik maken van die halte
moeten 6f naar het Zuiderdiep (220 meter) 6f naar de Oosterstraat (120 meter) lopen.

Halte Hereplein komt voor de tram te vervallen, wel zullen hier nog meerdere bussen stoppen.
Voor reizigers die niet willen overstappen van bus op tram op het Zuiderdiep voor de richting
Zernike betekent dit dat zij 250 meter extra zullen moeten lopen.

Lijn 15:
Met uitzondering van de Zernikelaan (zie lijn 11) gaat lijn 5 langs alle oorspronkelijke van lijn 15.

Lijn 5:

Naast de haltes aan de Nieuwe Ebbingestraat en de Oude Ebbingestraat die hierboven al vermeld
zijn, zal lijn 5 enkele haltes niet langer aandoen.

Het gaat om haltes aan de Nieuwe Boteringestraat (300 m naar de tram op het Boterdiep of 230 m
naar lijn 1, nieuwe halte Noorderhaven), de Grote Kruisstraat (600 meter naar de tram of 300 meter
naar nieuwe halte van lijn 1 op de Noorderhaven), de Oranjesingel (350 meter naar lijn 5) en de
Nassaulaan (200 meter naar lijn 5 op de Prinsesseweq).

Lijn 3, 6 en de regionale lijnen gaan nu vanaf Kardinge naar de Grote Markt en vervolgens naar het
Hoofdstation. Deze lijnen gaan (wanneer de 2° tramlijn er nog niet is) via en/of de Oostersingel en/of
de Petrus Campersingel. De enige halte die dan niet meer wordt aangedaan is de halte in de W.A.
Scholtenstraat. Reizigers voor deze halte moeten 120 meter lopen naar de halte aan de Antonius
Deusinglaan of 300 meter lopen naar de Oostersingel. De halte Grote Markt wordt ook niet meer door
de bus aangedaan. Reizigers kunnen er voor kiezen om op het Zuiderdiep over te stappen op de tram
naar de Grote Markt, 500 meter te lopen vanaf de Oostersingel of 400 meter te lopen vanaf het
Zuiderdiep. Dit laatste geldt ook voor lijn 8.

Voor de meeste halteplaatsen geldt dat hier via maximaal een overstap nog wel is te komen. Uiteraard
duurt dan de reis langer. Echter voor reizigers die moeilijk ter been zijn is er dan veelal nog wel een
mogelijkheid om via een overstap niet veel verder te hoeven lopen. De grootste achteruitgang voor
reizigers vindt plaats in de Hortusbuurt.

24. Bovenleiding

Inspraakreacties

A.F. Bakker geeft aan dat het onwenselijk is om de bovenleiding in de Oosterstraat aan de gevel te
bevestigen. G. van Noorden vraagt zich af of al is meegenomen dat het ook zonder bovenleiding kan.
Dhr. B. Mulder zegt dat een tram zonder bovenleiding enorme extra investeringen vraagt. Hij vraagt
zich af of de gemeente ook een tram zonder bovenleiding wil en of ze hier vast geld voor reserveren.
Hij vindt dat met berichten in de media als “Groningen krijgt eerste draadloze tram” valse
verwachtingen worden gewekt.

Inspraakrapport voorkeurstracé 1° lijn 50



Hij stelt dat winkeliers geen bovenleidingen aan hun historische pand bevestigd willen hebben
vanwege schade, overlast en omdat dit het karakter van de straat aantast. Als er dan allemaal palen
moeten komen zou dat dan geen verpesting van de straat zijn? En is er dan nog wel plaats voor de
kerstverlichting? Dorhout Advocaten stelt namens zijn cliénten dat bovenleiding aan panden schade
en inbreuk op eigendom oplevert. Palen in de Oosterstraat zullen nog meer onveilige situaties
opleveren en er is waarschijnlijk geen plek voor. Bovenleidingen in de Oosterstraat zijn zowel visueel
als functioneel niet haalbaar of wenselijk.

R.A.C. Heikoop vraagt zich af hoe de bovenleidingen gerealiseerd gaan worden als deze niet aan de
gevels bevestigd mogen worden. Ook hij vraagt zich af hoe het dan met de feestverlichting moet. GSC
Vindicat atque Polit geeft aan dat de nieuwe sociéteit waarschijnlijk een uitpandig balkon krijgt en
men voorziet daarom problemen met de bovenleiding i.r.t. de veiligheid.

Reactie van Project

De bovenleiding wordt volgens plan in smalle straten in de binnenstad bevestigd aan de gevels. Ook
nu zijn er draden bevestigd aan de gevels ten behoeve van onder andere verlichting, feestverlichting
en banieren. Kortom, schade, overlast en ontsiering van het straatbeeld door de draden zijn
bestaande situaties die door de tram nauwelijks veranderen. Zowel in Nederland als in het buitenland
zijn op verschillende manieren bovenleiding zonder schade aan de gebouwen bevestigd. Er zijn zelfs
voorbeelden van bevestigingen aan monumentale kerken en kloosters.

Voor RegioTram-materieel is het rijden zonder bovenleiding, met uitzondering van het rijden op diesel,
nog geen bewezen techniek. In het buitenland zijn er al wel technieken om stadstrams delen van het
tracé te laten rijden zonder bovenleiding. Deze nieuwe technieken zijn duurder en hebben in het begin
veel kinderziektes gehad. Doordat regiotrams onder andere zwaarder zijn en meer vermogen nodig
hebben, is op dit moment nog niet duidelijk of technieken zonder bovenleiding ook op een
betrouwbare wijze toe te passen zijn op regiotrams. Bij de volgende fase van het project (het
Voorlopig Ontwerp) zullen we de mogelijkheden hiervan onderzoeken. De ontwikkelingen van
dergelijke nieuwe technieken houden wij dan ook nauwlettend in de gaten.

Leveranciers van trammaterieel zijn recentelijk in de pers gekomen met nieuwe ontwikkelingen op dit
gebied. Krantenkoppen zijn geen uitspraken die van ons afkomstig zijn. Wij hebben geen controle
over informatie die in de schriftelijke media als op enkele websites wordt gepubliceerd. De media
bepalen zelf waar ze hun informatie vandaan halen en hoe ze dit publiceren. Wij gaan er voorlopig
vanuit dat de tram met bovenleiding rijdt. Palen in de Oosterstraat zijn niet aan de orde.
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E. Overige thema’s

25. Vrachttram, ondergronds, relatie staande mastro  ute, remise, fiets in tram

Inspraakreacties

Dhr. Boer doet de suggestie de winkels in de Oosterstraat/binnenstad te bevoorraden met een
vrachttram. F. van der Zee doet als suggestie de tram ondergronds onder de Grote Markt door te
laten rijden. Het Watersportverbond wijst erop dat het Verbindingskanaal onderdeel is van de
staande mastroute waar het BRTN van toepassing is. Zij verzoeken om hiermee rekening te houden
en ervoor te zorgen dat de openingstijden t.b.v. de recreatievaart niet beperkt zullen worden. Ook dhr.
B. Mulder vraagt zich af hoe ervoor gezorgd kan worden dat de 25.000 watertoeristen geen hinder
ondervinden. Mw. Ravér (eigenaresse van een klipper) is tegen het huidge tracé omdat dat de
vaarmogelijkheden beperkt. Ook R.A.C. Heikoop vraagt naar de doorkruising van de
staandemastroute. Ook vraagt hij waar de remise komt (stalling en onderhoud).

Dhr. Loois geeft aan dat de locatie voor de remise logisch was bij slechts 1 tramlijn, maar dat dit met
twee lijnen minder logisch is. De tram moet leeg uitrijden voordat de reizigersdienst kan beginnen. De
fietsersbond doet de suggestie de mogelijkheid te bieden dat de fiets mee kan in de tram. Het WMO
Platform Groningen dringt aan op rolstoeltoegankelijkheid van het trammaterieel en de haltes.

De Fietsershond doet de suggestie om fietsen mee te nemen in de tram.

Reactie van Project

Het systeem van de vrachttram kent een aantal voordelen: bundeling van vracht levert op dat er
minder vrachtauto’s nodig zijn en dat is goed voor het milieu en het winkelklimaat in de binnenstad. Dit
concept is in Amsterdam uitgewerkt en getest, het zogenaamde CityCargo. In december 2008 is
CityCargo failliet gegaan, vooral door een gebrek aan investeerders. Verder heeft TNO onderzoek
gedaan voor de mogelijkheden in Den Haag. Er is extra overslag nodig.

De goederen worden eerst aan de rand van de stad op de tram gezet. Vervolgens worden ze ergens
op een loslocatie in de binnenstad gelost, vanwaar ze met elektrische karretjes tot de winkel gereden
zouden moeten worden. Al met al blijkt uit het TNO-onderzoek de kosten minimaal twee keer zo hoog
zijn als bij vervoer per vrachtwagen. Er moet extra infrastructuur aangelegd worden, niet alleen in de
binnenstad waar de goederen gelost moeten worden, maar ook bij distributiecentra aan de rand van
de stad. Voorlopige zetten wij dan ook niet in op deze optie, maar zullen de ontwikkelingen blijven
volgen.

Op de suggestie om de tram in de binnenstad ondergronds aan te leggen zijn wij al het Schetsboek
ingegaan. Wij hebben deze mogelijkheid toen globaal verkend. Hieruit is gebleken dat de kosten hoog
zijn, zo’'n 700 miljoen euro. Dit was uitgaande van een boortunnel. De kosten zijn mede zo hoog
omdat de tunnel lang moet zijn. De in- en uitgangen vragen namelijk veel ruimte en in de binnenstad
is die ruimte er niet. Ook is op basis van de suggesties uit de participatieperiode nog gekeken naar
een eenvoudiger tunnel, geen boortunnel maar “cut en cover”. Ook dit levert vanwege de benodigde
ruimte voor in- en uitgangen een lange tunnel op, de kosten hiervoor bedragen zo’n 600 miljoen euro.
Wij hebben om deze reden de mogelijkheid van ondergrondse aanleg niet verder onderzocht.

Het verbindingskanaal is inderdaad onderdeel van de staande mast route voor de recreatievaart. Ten
aanzien van het passeren van de bruggen heeft overleg plaatsgevonden met de Havenmeester van
de gemeente Groningen.

Op dit moment is dit zo geregeld dat de Herewegbrug buiten de spits geopend wordt. De boten varen
daar dan in konvooi doorheen. Wanneer er een tram over de Herebrug gaat rijden blijft dit systeem
gewoon mogelijk. Voordeel is dat het aantal vervoerbewegingen met de komst van de tram afneemt:
in een tram kunnen immers meer mensen dan in een bus. Door de brugbedienaar kan op zicht dan
enigszins rekening gehouden worden met de tram zodat de brug niet net opengaat als de tram er aan
komt. Omdat de tussentijd tussen de trams net niet lang genoeg is om de brug te bedienen, kan
hiermee niet helemaal voorkomen worden dat de tram (net als de bus) heel af en toe moet wachten
voor de geopende brug. Dit is dan echter buiten de spits.
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De opmerking over de remise is terecht. Omdat er tot voor kort niet echt zicht was op snelle realisatie
van lijn 2, is altijd uitgegaan van de remise bij Zernike. Die locatie is vanuit de exploitatie niet ideaal.
De tram moet 's ochtends eerst leeg naar het hoofdstation rijden om zijn eerste rit te starten. Een
locatie dichter bij het hoofdstation of bijvoorbeeld bij lijn 2 is dan ook logischer. Maar dan moet er wel
een geschikte locatie zijn met voldoende ruimte om de trams voor 2 lijnen te stallen. Op dit moment
hebben wij geen concrete alternatieven, maar zullen dit meenemen bij de verdere uitwerking.

De fiets mee in de tram is in theorie gemakkelijk door de gelijkvloerse instap en de brede deuren. Het
heeft echter als nadeel dat er minder snel kan worden in- en uitgestapt en dat er minder zitplaatsen
zijn doordat er ruimte voor fietsen vrijgehouden moet worden. Hoewel het vanuit de fietser gedacht
een mooie mogelijkheid zou zijn, is de vraag of de behoefte eraan groot is. Wij zien veel meer in het
realiseren van goede mogelijkheden voor de fiets als voor- en natransport. Door goede stallingen,
maar ook bv. systemen als de OV-Fiets. Bij de specificatie van de aanbesteding van het materieel zal
definitief besloten moeten worden of dit als mogelijkheid wordt geéist, als optie of helemaal niet.

26. Materieelkeuze

Inspraakreacties

De heren J. van der Weij, Loois, Bennik geven aan dat voor een stadstram moet worden gekozen
in plaats van voor een Regiotram. Met een stadstram zijn er prima overstappen op het regionaal spoor
bij het Hoofdstation en het Noorderstation. En een stadstram is goedkoper en veroorzaakt minder
overlast. Tevens wordt aangegeven dat ook beter met éénrichtingstrams kan worden gereden omdat
dit goedkoper is. Ook het GCC, MKB Noord en VNO-NCW Noord geven aan dat het verstandiger is
om eerst uit te gaan van een stadstram in plaats van een regiotram aangezien zij twijfelen aan het
realistische gehalte van het geschetste beeld na 2020. Dhr Oostland (ondernemer Oosterstraat) geeft
aan dat het niet om een tram maar om een “light rail"gaat, met aanzienlijk forsere afmetingen. De heer
M.J. Mulder geeft aan dat het verstandiger is om pas regiotrams aan te schaffen op het moment dat
dit systeem daadwerkelijk wordt ingevoerd. De heren J.G. De Vries (Lederwarenhuis Pasveer) en
B.T. Mulder geven aan dat het geen tram is maar meer een trein. Mw. A.R. Zijlstra geeft aan dat de
tram die op de Grote Markt heeft gestaan onvoordelig geplaatste bankjes heeft, waardoor het
middenpad erg krap is.

De heer B. Mulder vraagt zich juist af of het juridisch en technisch wel mogelijk om op het spoor te
rijden met de tram. En of er ook juridische knelpunten verwacht worden bij de aanleg van een
regiotram door verblijfs- /winkelgebied naar de Grote Markt. De heer R.A.C. Heikoop wil graag weten
of er ook maxima aan het materieel worden gesteld ten aanzien van bijvoorbeeld gewicht, geluid,
lengte en verbruik en wat die maxima dan zullen zijn. Ook de heren Groenewold, Drent en Hoven
vinden de RegioTram te groot en stellen een minder brede tram, de Translohr voor.

Reactie van Project

In het eindbeeld van het Raamwerk RegioRail is gekozen voor het laten doorrijden van trams de regio
in. Het doorrijden de regio in en vanuit de regio de stad in heeft een meerwaarde. Hierdoor zullen nog
meer mensen gebruik gaan maken van het openbaar vervoer en de auto laten staan. Voor de periode
tot 2020 zijn er echter nog niet voldoende extra reizigers om al een goede exploitatie mogelijk te
maken. De verwachting is dat op basis van huidige groeicijfers dit wél het geval is na 2020.

Op dat moment kunnen trams ingezet worden naast de treindiensten. De RegioTram is op dat
moment een aanvulling bovenop de treinen. De trams rijden in de regio dus tussen de treinen door en
dienen daardoor aan de veiligheidseisen te voldoen die gelden op het regionale spoor. Dit betekent
bijvoorbeeld dat in de tram de detectie- en beveiligingssystemen opgenomen moeten worden die ook
in een regionale trein aanwezig zijn. Daarnaast dienen de voertuigen zwaarder te zijn dan een
stadstram. Hierdoor is het juridisch en technisch mogelijk om met de trams ook op het regionale spoor
te rijden. Het is echter gewoon een tram die in de stad moet voldoen aan de eisen en de
verkeersregels die in de stad gelden, net als de trams in de andere steden in Nederland.

Sommigen noemen dat de tram meer op een trein lijkt. De tram is echter ander materieel met andere
eigenschappen. De RegioTram waarmee ontworpen is, is 2,65 breed en 3,65 hoog. Een trein is groter.
Bijvoorbeeld een Spurt (de Arriva trein die op de noordelijke spoorlijnen rijdt) is 2,95 breed en 4,04
hoog. Ook heeft een tram een andere kop (geen koppelingen), andere remsystemen en
veiligheidsvoorzieningen (b.v. valhekken) omdat er op straat wordt gereden.

Inspraakrapport voorkeurstracé 1° lijn 53



Het eindbeeld is opgebouwd in een fase va4r 2020 en een fase na 2020. Dat betekent ook dat bij het
programma 2020 al rekening moet worden gehouden met de visie die voor de periode na 2020 is
aangegeven. Spoorse infrastructuur en materieel worden namelijk voor lange perioden aangelegd en
aangeschaft aangezien het een lange levensduur heeft. In het programma 2020 zijn twee tramlijnen
opgenomen. Deze worden in de visie na 2020 verlengd het regionale spoor op. De tramlijnen zullen in
de periode 2014 - 2016 gereed moeten zijn. Dit is slechts 4 tot 6 jaar voor fase 2. Een vervoerder die
materieel aanschaft zal dit doen voor een langere periode om een redelijke afschrijving mogelijk te
maken.

Aangezien de tram de regio in moet kunnen rijden is het ook noodzakelijk dat de tram aan twee zijden
deuren heeft. Er zijn namelijk regionale stations waarbij het perron in het midden is gelegen.
daarnaast zijn er in de stad ook situaties waarvoor het ruimtelijk gezien gunstig is om voor een
middenperron te kiezen. Door de keuze om na 2020 met de tram ook door te kunnen reizen de regio
in is het niet mogelijk om andere systemen zoals de Translohr toe te passen omdat deze niet kan
aansluiten op het regionale spoor. Translohr is nl een zogenaamde ‘bandentram’ of een geleid
bussysteem. De voertuigen lijken erg op trammaterieel en zijn vaak smaller, maar dat hoeft niet persé.
Keuze van de breedte van het materieel is dus zowel bij de bandentram als bij de stadstram mogelijk,
en daarmee niet afhankelijk van de systeemkeuze.

Om het rijden op regionaal spoor mogelijk te houden zal ook gekozen moeten worden voor
tweerichtingsmaterieel omdat er op het spoor geen keerlussen aanwezig zijn. Ook in de stad levert het
voordelen op omdat bijvoorbeeld in geval van een calamiteit de tram heen en weer kan rijden door
eenvoudig via een wissel naar het andere spoor te gaan.

De breedte van het spoor bij een stadstram en een RegioTram is overigens gelijk. Wel zijn de oudere
stadstrams vaak iets minder breed dan de nieuwere stadstrams en de RegioTram. De nieuwere
stadstrams en de RegioTram zijn 2,65 meter breed in plaats van 2,40 meter. Dat scheelt aan beide
zijden van de tram 12,5 centimeter. Het levert echter wel net een rij extra stoelen op in de voertuigen
waardoor er meer zitplaatsen in de tram kunnen worden aangebracht. Qua bochten (boogstralen) is er
tussen een RegioTram en een stadstram wel wat verschil, maar niet heel veel. Het materieel waar wij
mee ontwerpen wordt in veel steden ook als stadstrammaterieel ingezet, waarbij er geen verschil is in
de uiterlijke kenmerken. Overigens weten we nog niet hoe de tram er precies van binnen uit komt te
zien. Wel willen we tramstellen met zoveel mogelijk zitplaatsen

27. Tarieven

Inspraakreacties

De Bewonersorganisatie Beijum, de heer R.A.C. Heikoop en de heer B. Mulder vragen zich af wat
de reiziger moet betalen voor een rit en of bijvoorbeeld het Eurokaartje blijft bestaan en of deze
mogelijkheid is mee berekend in de exploitatiekosten. Daarnaast vragen de heren R.A.C. Heikoop en
B. Mulder zich ook af wat gebeurt er als men de OV jaarkaart verder gaat beperken of wordt
afgeschaft en het aantal reizigers afneemt omdat men op de fiets gaat. De heer R.A.C. Heikoop is
benieuwd wat de exploitatiekosten zijn voor de overheid wanneer het openbaar vervoer gratis
gemaakt wordt.

Reactie van het Project

Bij de berekening van de inkomsten uit de kaartverkoop zijn we uitgegaan van de huidige tarieven en
vervoerbewijzen die op dit moment ook voor de bus gelden in Groningen. Dat betekent onder andere
ook dat we in de berekening rekening hebben gehouden met het eurokaartje en met de OV-jaarkaart.
In de spits kan men dus voor drie strippen van HS naar Zernike reizen. Uitgaande van vol tarief en
een strippenkaart van 15 strippen is dit €1,46. In de daluren kan men voor €1,00 van HS naar Zernike
reizen. Reductietarieven (de roze strippenkaart) voor o.a. ouderen/kinderen en abonnementen leveren
een nog lager bedrag per reis op.

De gevolgen van het afschaffen van de OV-jaarkaart zijn moeilijk in te schatten aangezien niet bekend
is wat studenten op dat moment gaan doen en hoe dit in financiéle zin aan studenten wordt
gecompenseerd. Op dit moment wordt voor een student per reizigerkilometer nagenoeg eenzelfde
vergoeding ontvangen als voor een (niet-student) reiziger. Afschaffing van de OV-jaarkaart voor
studenten speelt op dit moment landelijk niet. We zien landelijk juist een discussies ontstaan over de
mogelijkheden om 66k MBO studenten een OV-jaarkaart te geven.
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Ongeveer 50 — 55% van de reizigers op tramlijn 1 is student. En 75% van alle reizigers op de lijn komt
uit de regio. De vraag is of de studenten als ze geen OV-jaarkaart hebben op de fiets komen
aangezien het grootste deel uit de regio afkomstig is.

Wat de jaarlijkse exploitatiekosten zijn als iedereen gratis met de tram mee kan is niet bekend. Naar
alle waarschijnlijkheid betekent dit dat er meer mensen gebruik zullen gaan maken van de tram en dat
daardoor de frequentie omhoog moet en daardoor de kosten zullen stijgen ten opzichte van de
berekeningen zoals die nu gemaakt zijn. Ook zullen dan de huidige inkomsten uit de verkoop van

kaartjes verdwijnen.

28. Toegankelijkheid

Inspraakreacties

Het WMO platform Groningen vraagt aandacht voor de toegankelijkheid van het materieel en van de
haltes. Bij de bouw en de aanschaf van het nieuwe materieel dient te worden geregeld dat de trams
rolstoel toegankelijk zijn. Met betrekking tot het Hoofdstation geven dhr. Scholte en mw. A. Wever
aan dat perron 6/7 nu erg slecht toegankelijk is en dat dit zo niet kan. Bij de aanpassingen op het
station dienen volgens hen alle perrons goed toegankelijk en bereikbaar te worden onder andere
middels roltrappen en liften.

Reactie van Project

De tram is bij uitstek geschikt voor rolstoelen en ander rollend materieel zoals kinderwagens en
rollators. De haltes worden voorzien van een flauwe helling om op de gewenste 30 cm hoogte te
komen. Vanaf daar is er een volledig gelijkvioerse instap in de tram. De deuren zijn breed waardoor de
toegankelijkheid voor rolstoelen e.d. goed is. Ook in de (lagevloer) tram is een groot deel van de vloer
op hetzelfde nivo.

Ten aanzien van de aanpassingen op het station hebben wij er in onze plannen rekening mee
gehouden dat de perrons met liften en roltrappen te bereiken zijn. Wij gaan echter niet over de
uitvoering van deze plannen en zijn hiervoor dan ook afhankelijk van andere partijen. Onze inzet in de
overleggen met deze partijen zal in ieder geval zijn dat er roltrappen en liften komen van de nieuwe
passerelle/tunnel naar de perrons.

Inspraakrapport voorkeurstracé 1° lijn 55



F. Financién

29. Exploitatie

Inspraakreacties

De heren B. Mulder en R.A.C. Heikoop vragen zich af welke maatregelen wil de gemeente
Groningen nemen om de exploitatietekorten te dekken en de tram een succes te maken. Dhr. Mulder
noemt dat er nu al bedacht zou zijn: “trambelasting’ en opbrengsten van de aandelen Essent. Hij
refereert verder aan de RijnGouwelijn die de prijzen van de kaartjes verhoogt, en Karlsruhe waar de
parkeertarieven zijn verhoogd. Ook vraagt dhr. Mulder zich af wat er met de inkomsten van de
parkeergarages gaat gebeuren als de tram een succes wordt.

R.A.C. Heikoop vraagt zich ook af aan wie een eventueel exploitatieoverschot ten goede komt. Ook
wil hij weten wie de extra onderhoudskosten voor panden langs het tracé bekostigt. En hoe worden de
gemiste inkomsten van de kermis gecompenseerd? De heer Bennik geeft aan dat de aangegeven
reizigersaantallen veel te laag zijn om een tram te kunnen exploiteren. In Den Haag, Rotterdam en
Hamburg gaan veel meer passagiers mee. W.G. Willemsen en J. Knip vragen zich af of de
bezoekersaantallen aan de binnenstad wel zullen stijgen de komende jaren, zij zien een afname.

Reactie van Project

In de periode tot 2020 groeit het aantal dagelijkse bezoekers aan de stad Groningen van 160.000 tot
215.000 mensen per dag. Bij de huidige berekening van de exploitatiekosten is uitgegaan van het
bestaande beleid voor de periode tot en met 2020 voor wat betreft de parkeertarieven. Dan blijkt dat
het autoverkeer nog steeds blijft groeien en dus zal het gebruik van parkeergarages, ook bij de komst
van de tram, niet dalen als gevolg van minder autoverkeer. Op dit moment is er nog een tekort op de
exploitatie van de tram. De reizigersopbrengsten zijn nog niet voldoende om alle kosten te kunnen
dragen. Dit is echter niet ongebruikelijk in het stedelijk en regionaal openbaar vervoer. Een
gemiddelde dekking door reizigersopbrengsten in het regionale openbaar vervoer ligt tussen de 40%
en 50%. Dit geldt ook voor het busvervoer in de Groningen - Drenthe. Dat betekent dat de andere helft
gesubsidieerd moet worden. Het komende jaar zullen verschillende mogelijkheden worden onderzocht
om te kijken op welke wijze dit exploitatietekort terug kan worden gebracht en gedekt zou kunnen
worden. Hierover is dus nog geen besluit genomen.

De tram veroorzaakt geen extra onderhoudskosten aan panden. Voor kosten die eigenaren hebben
als gevolg van de aanleg van de tram (planschadekosten, bouwschade e.d.) wordt een regeling
opgesteld (zie paragraaf bouw en schade). Ook neemt de ruimte op de Grote Markt als gevolg van de
tram niet af. Er is dus als gevolg van de tram geen verlies van inkomsten van de kermis.

30. Financién

Inspraakreacties

Mw. Zijlstra denkt dat de kosten over 6/7 jaar wel gigantisch gestegen zullen zijn en dat er
tegenvallers komen. Ze is bang dat dan de belastingen worden verhoogd. Mw. Geersing noemt de
tramplannen geldverslindend. G. van Noorden stelt juist dat bij een dergelijk project niet op een paar
centen gekeken moet worden. R. K. van der Walle stelt dat het geld beter besteed kan worden aan
effectievere, realistischer en goedkopere maatregelen. Ook C.A.M. Haket geeft aan de tram duur te
vinden.

Het bedrijfsleven (GCC / MKB / VNO-NCW) geeft aan in principe positief te staan tegenover een PPS
constructie, maar hebben nog vragen over hoe die vormgegeven zou moeten worden. Op voorhand
stellen ze echter dat een financiéle bijdrage van ondernemerszijde uitgesloten is. Ook geven ze aan
dat de onzekerheidsmarge en de risico’s in dit stadium nog groot zijn. Zij stellen dat het niet zo kan
zijn dat meerkosten direct of indirect tot lastenverhoging voor het bedrijfsleven gaat leiden.

Dhr. B. Mulder stelt dat het risico voor tekorten in de stad bij de gemeente ligt. Hoe wil de gemeente
de tekorten die ongetwijfeld zullen ontstaan dekken en hoe voelt de burger dat in zijn portemonnee.
Ook vraagt hij hoeveel het zal kosten om de tram op het bestaande treinspoor te laten rijden
(investeringskosten). R.A.C. Heikoop vraagt wat de kosten zijn als de tram niet doorgaat.
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Mw. Ratér geeft aan dat ze de uitgave waanzinnig vindt omdat er vele andere problemen zoals
stadsvernieuwing eerst moeten worden aangepakt. Ook G.J. Ossevorth geeft aan dat de gelden
beter besteed kunnen worden aan andere noodzakelijkheden.

Het bestuur van de Stichting Vrienden van de stad Groningen  stelt dat het ontbreken van een
samenhangend vervoersconcept maakt dat het niet goed mogelijk is inzicht te verwerven in
investeringen en exploitatiekosten. Dit is in een tijd van economische neergang belangrijk om te weten
te meer daar de gemeente meer kostbare ambities heeft.

Reactie van Project

Het totale pakket aan maatregelen vraagt een investering van 702 miljoen euro. Daarvoor is
ongeveer 400 miljoen voor verbeteringen aan het regionaal spoor. Daardoor kan de
frequentieverhoging gerealiseerd worden en ook de doorkoppeling van de treindiensten. Ongeveer
300 miljoen is voor de eerste twee tramlijnen bedoeld, daarvan is 167 miljoen voor lijn 1. Alle
bedragen, zowel aan de inkomstenkant als aan de uitgavenkant, zijn prijspeil 2008. Prijsstijgingen van
bijvoorbeeld materialen of arbeidslonen, zullen dus leiden tot hogere investeringskosten voor het
project. De inkomsten (bijdragen/subsidies) zijn echter geindexeerd en dus zullen de inkomsten ook
stijgen en geheel of gedeeltelijk de prijsstijgingen kunnen opvangen. Het totale investeringsbedrag
van 702 miljoen euro is gedekt door bijdragen van de gemeente Groningen, de provincie Groningen
en de Regio Groningen - Assen. De onzekerheidsmarge die er t.a.v. de investering van lijn 1 nog is, is
normaal in deze fase van een project. Als het Voorlopig Ontwerp klaar is, zal de onzekerheidsmarge in
de kostenraming verder afnemen.

De kosten om de tram op het bestaande spoor te laten rijden, zitten in het feit dat de tram dan op het
Hoofdstation op spoor 1 moet aanlanden en dat de perrons in de regio moeten worden aangepast
(hoogte 30 cm i.p.v. 80 cm).
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5. Conclusies en wijzigingen t.o.v. het voorkeurstr acé

1. De tram in relatie tot andere vormen van openbaa r vervoer: bus en/of trolleybus

Diverse insprekers geven aan dat er (schone) alternatieven zijn voor de tram, zoals bussen op biogas,
elektrische bussen of trolleybussen. Ook dubbele en daarmee grotere harmonicabussen zijn
genoemd. Sommige insprekers noemen als alternatief kleine busjes die de binnenstad bedienen.
Zoals hierboven aangegeven ging de inspraak niet over de vraag of (trolley)bussen een goed
alternatief zijn voor de tram, en zijn er geen nieuwe inzichten, die de keuze voor de tram ondergraven.
Toch willen we nog wat dieper ingaan op dit onderwerp.

Ten opzichte van bussen hebben trams een aantal voordelen. Trams kunnen meer mensen
vervoeren, waardoor er minder hoeven te rijden, en drukke wegen minder worden belast. Trams zijn
minder belastend voor het milieu: zuiniger en stiller. Trams produceren bovendien geen uitlaatgassen.
Tramrails kunnen in elk wegdek worden ingepast, wat het mogelijk maakt de straten en pleinen mooier
in te richten. Een bus heeft ook voordelen ten opzichte van de tram: bussen zijn flexibeler, doordat ze
niet aan rails zijn gebonden. De voordelen van een tram zijn voor de binnenstad van Groningen echter
groter dan de nadelen. Nog belangrijker is dat een tram een grotere aantrekkingskracht heeft op
reizigers, ook die uit de regio. Trams zijn sneller, veiliger en comfortabeler. Trams zijn daardoor meer
dan bussen geschikt om te concurreren met de auto. En dat is waar het om gaat bij Project
RegioTram: zorgen dat de verbindingen tussen de stad Groningen en het omringende gebied goed
blijven, en voorkomen dat wegen dichtslibben.

Geen van de andere vervoermiddelen kan alle voordelen van de tram combineren. Trolleybussen
bijvoorbeeld vervuilen beduidend minder dan gewone bussen, maar hun vervoercapaciteit is veel
kleiner dan die van trams. Ook trolleys kunnen de verwachte en benodigde groei van het
openbaarvervoer niet aan en lopen vast in de compacte stad die Groningen is. Extra lange gelede
bussen kunnen meer passagiers vervoeren dan gewone, maar minder dan trams. Uit milieuoogpunt
scoren ze minder goed dan trams, en ze zijn minder veilig, doordat hun bewegingen voor andere
verkeersdeelnemers minder goed zijn te voorspellen, vooral in bochten. Gelede bussen nemen meer
ruimte in beslag dan gewone bussen. En zowel trolleybussen als gelede bussen zijn voor reizigers die
gewend zijn de auto te nemen een stuk minder aantrekkelijk dan trams.

Het idee om de tram om de binnenstad heen te leiden en de Grote Markt te bedienen via kleine
busjes, stuit op extra kosten. Bovendien betekent dit voor reizigers naar de binnenstad een extra
overstap, en extra reistijd. De busjes zouden een grote belasting vormen voor de Grote Markt en
directe omgeving, omdat er veel van nodig zouden zijn.

De voorstellen van insprekers zijn vooral gericht op het handhaven van het huidige bussysteem en het
daarin aanbrengen van kleine verbeteringen voor het vervoer tussen Hoofdstation, binnenstad en
Zernike. Deze voorstellen leiden dus niet tot een grootschalige verbetering van het openbaar
vervoersysteem en oplossing van de knelpunten in dit systeem. Daarmee zijn al met al de genoemde
alternatieven voor lijn 1 stuk voor stuk minder aantrekkelijk dan het voorstel dat op tafel ligt: een tram
door de binnenstad, over de Grote Markt.

In opdracht van de Stuurgroep, op verzoek van de provincie Groningen, wordt door het OV-bureau
onderzocht of er met een geheel nieuw bussysteem voor de gehele stad Groningen, vergelijkbare
effecten mogelijk zijn als bij de inzet van een tramsysteem. Onderzocht zal worden of en zo ja op welke
wijze de groei van het aantal reizigers met een dergelijk nieuw bussysteem is op te vangen. Bij dit
busalternatief worden de kosten qua investeringen en exploitatie in beeld gebracht en tevens de
consequenties die dit heeft voor de stad zoals milieu en ruimtegebruik.

Conclusie:

Voorgestelde verbeteringen ten aanzien van het huid  ige bussysteem voor de verbinding
tussen Hoofdstation en Zernike zijn geen goed alter  natief voor het tramsysteem.
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2. De route door of langs de binnenstad

Diverse insprekers vragen zich af of het wenselijk is dat de tram door de binnenstad gaat rijden; een
aantal meent van niet. De Groninger binnenstad is naar hun mening zo klein dat het publiek ook
lopend naar zijn bestemming kan, waardoor de tram aan de rand van de binnenstad kan blijven.
Enkele insprekers geven ook aan dat studenten met als bestemming Zernike niet via de binnenstad
vervoerd hoeven worden.

Binnenstad en Grote Markt: hart van de regio

Wat zijn de argumenten voor een tramtracé door de binnenstad, over de Grote Markt? Om te
beginnen is de Grote Markt en directe omgeving het belangrijkste reisdoel van zeer veel reizigers uit
de regio. In veel opzichten is de binnenstad van Groningen het hart van de Regio Groningen — Assen,
met de Grote Markt als meest centrale plek. Onderzoek wijst uit dat een tram met als bestemming de
Grote Markt een flink deel van de reizigers trekt die nu de auto kiezen.

Dat aantal neemt sterk af als de tram slechts tot de rand van de binnenstad rijdt. Het huidige
reisgedrag wijst daar ook op: veel reizigers uit de regio stappen momenteel op het Hoofdstation over
op stadsbussen die via de Grote Markt gaan. Daarbij gaat het om grote aantallen: driekwart van de
reizigers tussen Hoofdstation en Zernike woont in de regio. Dat maakt de tram tot een echte
RegioTram, ook al rijdt hij tot 2020 nog niet buiten de gemeentegrenzen van Groningen. Een laatste
belangrijke overweging is van economische aard: een tram trekt meer winkelend publiek naar de
binnenstad. Het maakt de Groninger binnenstad ndg aantrekkelijker.

Universiteit, hogeschool en de tram

De beoogde Tramlijn 1 wordt door sommige insprekers een ‘studententram’ genoemd. Waarom is het
nodig studenten met bestemming Zernike door de binnenstad te laten rijden, zo vragen zij zich af?
Voor de beantwoording van deze vraag is het van belang onderscheid te maken tussen de huidige
reizigers op het traject Hoofdstation — Grote Markt - Zernike, en de reizigers van de toekomst.
Prognoses laten een sterke groei zien op dit traject, na introductie van de tram. De groei van het
aantal reizigers bestaat voor driekwart uit automobilisten (werknemers, bezoekers) uit de regio; niet
van studenten. In 2020 heeft van alle reizigers op het tracé 50 tot 55 % Zernike als eindbestemming.
Behalve studenten zijn dat uiteraard ook personeelsleden van Rijksuniversiteit en Hanzehogeschool.

Koppelen van treindiensten

Onderdeel van het plan voor de verbetering van het openbaar vervoer in de Regio Groningen — Assen
is ook het koppelen van regionale treindiensten. Zo gaan treinen uit de richting Hoogezand doorrijden
naar Sauwerd, en vice versa. Treinreizigers uit het oosten van Groningen met Zernike als bestemming
hoeven hierdoor pas op het Noorderstation over te stappen op de tram. Dat gaat sneller en zorgt ook
voor ontlasting van het drukke tramtracé tussen Hoofdstation en Noorderstation.

Conclusie:
Handhaven voorkeurstracé door de binnenstad

3. Eerst naar Zernike, of eerst naar UMCG en Kardin  ge?

Het Universitair Medisch Centrum Groningen is enthousiast over de RegioTram, en pleit ervoor eerst
de lijn naar UMCG en Kardinge aan te leggen. Ook leden van de Groninger City Club, VNO-NCW
Noord en MKB Noord zien de RegioTram graag komen, maar willen dat eerst de lijn naar UMCG en
Kardinge wordt aangelegd, en pas daarna de lijn naar Zernike. De Kamer van Koophandel vreest dat
door eerst de lijn naar UMCG en Kardinge aan te leggen de realisatie van de tram naar Zernike op de
lange baan wordt geschoven. De KvK roept op tot goed overleg tussen projectorganisatie en
ondernemers, en biedt aan hierbij te helpen en bemiddelen. Van dat aanbod maakt Project
RegioTram graag gebruik. Het streven is de aanleg van de tweede tramlijn te versnellen, zonder de
aanleg van de tramlijn naar Zernike te vertragen: beide lijnen zijn dringend gewenst. Hieronder wordt
betoogd waarom.

Waarom aanleg van lijn 2 versnellen, zonder die van lijn 1 te vertragen?

Waarom is het van belang voortvarend door te gaan met de realisatie van lijn 1, van Hoofdstation naar
Zernike? Het aantal reizigers op lijn 1 is het grootst, wat ook de exploitatie van deze lijn het meest
aantrekkelijk maakt. De verkeersproblematiek op de route tussen Hoofdstation, binnenstad en Zernike
is het meest nijpend.
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In de komende jaren zullen er zonder de komst van de tram steeds meer bussen en auto’s naar deze
bestemmingen rijden. Dat leidt ertoe dat de wegen rond het Hoofdstation en Zernike steeds vaker
verstopt zullen raken. Ook snelle aanleg van lijn 2 is hard nodig. Het UMCG, bij uitstek een regionaal
ziekenhuis, gehuisvest aan de rand van de binnenstad, is moeilijk te bereiken voor bezoekers en
medewerkers. Dat wordt de komende jaren alleen maar erger. Omkering van de volgorde van aanleg
stuit echter op grote bezwaren. Voor de aanleg van lijn 1 leidt die tot een forse vertraging, terwijl lijn 2
hierdoor niet sneller klaar is: de planontwikkeling voor de tweede lijn loopt een jaar achter op die van
de eerste lijn. Bovendien trekt lijn 1 de meeste reizigers. Uitstel van deze lijn verergert de
verkeersproblematiek bij het Hoofdstation en in de binnenstad.

De enige mogelijke verbetering is versnelde aanleg van lijn 2, terwijl de realisatie van lijn 1 volgens de
huidige planning doorgaat. Dat biedt grote voordelen voor het UMCG en haar bezoekers en
medewerkers. Ook financieel is het aantrekkelijk om lijn 2 versneld aan te leggen: de aanbesteding
kan voordeliger uitpakken, net als de aanschaf van (grotere aantallen) materieel. Ook het vereiste
reservematerieel kan efficiénter worden gebruikt. Doordat lijn 2 minder lang is en aanleg minder
ingewikkeld, is het mogelijk delen van beide tracés gelijktijdig te bouwen. Met de bouw van lijn 2 kan
binnen een jaar na de start van de bouw van lijn 1 worden begonnen. Het lijkt mogelijk beide lijnen
kort na elkaar in gebruik te nemen: binnen een jaar, in 2014/2015.

Aandacht voor bereikbaarheid binnenstad tijdens de bouw
Punt van aandacht tijdens de bouw is een goede fasering van de werkzaamheden. Het uitgangspunt
daarbij is dat de binnenstad zo goed mogelijk bereikbaar blijft. Dat vergt nog nadere uitwerking.

Conclusie:
Versnelde aanleg van de tweede lijn Hoofdstation - UMCG - Kardinge
Handhaven planning aanleg van lijn 1 Hoofdstation - Zernike

Aandacht voor bereikbaarheid van de binnenstad tijd ens de bouw

4. Wat gebeurt er met de huidige buslijnen alsdet ram eenmaal rijdt?

Een aantal insprekers is het oneens met het verdwijnen van rechtstreekse busverbindingen van
enkele wijken met de Grote Markt. Zij vinden dat er stadsbussen naar de Grote Markt moeten blijven
rijden. Sommige wijken gaan er op achteruit, zo stellen zij: wie met het openbaar vervoer naar het hart
van de binnenstad wil, moet overstappen op de tram.

Project RegioTram erkent dit vraagstuk. Het project zoekt de oplossing in goede aansluitingen van bus
en tram en goede overstaplocaties, vooral op het Zuiderdiep. Daar zullen veel reizigers willen
overstappen van de bus op de tram, en omgekeerd. Met het oog op de leefbaarheid en veiligheid van
de Grote Markt is het niet mogelijk zowel trams als bussen over de Grote Markt te laten rijden.

Het project merkt daarbij op dat veel andere reizigers er juist sterk op vooruitgaan als de trams
eenmaal rijden. De aantrekkingskracht van het openbaar vervoer in de regio neemt toe, en meer
reizigers zullen bereid zijn de auto te laten staan. Dat heeft gunstige effecten op de leefbaarheid, de
economie en het milieu van de regio als geheel.

Een ander punt van kritiek is de afname van het aantal haltes langs het tramtracé. Het klopt dat een
tramlijn minder haltes telt dan een buslijn. De huidige buslijnen 11 en 15 komen geheel te vervallen,
en daarmee verdwijnt ook een aantal haltes van deze lijnen. De meeste bushaltes blijven echter in
gebruik voor andere busdiensten. Zo blijft het UMCG vanuit Selwerd / Paddepoel bereikbaar met
buslijn 7 en het Martiniziekenhuis met buslijn 5. De kaartjes in bijlage 3 geven inzicht in het
stadsbuslijnennet voor en na invoering van tramlijn 1 in het noordelijk stadsdeel.

Conclusie:
Extra aandacht voor aansluiting tram en bus inde G roninger binnenstad

5. De Oosterstraat: dubbel- of enkelspoor?

Dubbelspoor of enkelspoor door de Oosterstraat, dat is het meest genoemde inspraakthema. Vooral
ondernemers uit de Oosterstraat maken zich ernstig zorgen over de gevolgen van de dubbele
trambaan voor hun straat en het verdwijnen van de doorgaande fietsroute van het Zuiderdiep naar de
Grote Markt.
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Zij verwachten dat hun bedrijven schade zullen lijden als de tram over dubbelspoor in twee richtingen
door de Oosterstraat gaat rijden. De kern van de reacties is dat een dubbele trambaan te veel ruimte
vraagt en tot te veel tramverkeer leidt. Daardoor blijft er onvoldoende ruimte voor voetgangers, en
voor het laden en lossen van goederen, vrezen veel insprekers. Zij zijn van mening dat hun straat
onveilig wordt door een dubbele trambaan. Door dit alles wordt de Oosterstraat minder aantrekkelijk
voor het publiek, zo is hun inschatting, met negatieve effecten voor de winkels en horeca in de straat.
Insprekers zijn niet alleen kritisch over het plan voor het voorkeurstracé, zij komen ook met
alternatieven: enkelspoor door de Oosterstraat en de Gelkingestraat, of een tracé dat langs, in plaats
van door de binnenstad voert.

Project RegioTram heeft alle vragen, kritiekpunten en suggesties die te maken hebben met de
Oosterstraat uitvoerig onderzocht. Op grond daarvan blijft de projectorganisatie een tram in twee
richtingen door de Oosterstraat de beste keuze vinden. Het alternatief dat sommige insprekers
noemen — een gesplitst tracé door de Gelkingestraat en Oosterstraat - is om verschillende redenen
minder geschikt.

Onderdeel van het plan voor het voorkeurstracé is een doorgaande fietsroute Ebbingestraat — Grote
Markt — Gelkingestraat en vice versa. In de Gelkingestraat krijgen fietsers veel meer ruimte dan nu,
omdat de bussen verdwijnen. Dat maakt de Gelkingestraat een stuk veiliger, zoals ook de
Fietsersbond met instemming vaststelt in haar inspraakreactie. Deze fietsroute vervalt als de
Gelkingestraat ook een trambaan krijgt. Met het oog op de verkeersveiligheid is dat niet verstandig:
die is het meest gediend met het scheiden van fietsers en trams. Dat gebeurt in het plan voor het
voorkeurstracé.

Er zijn nog twee redenen om geen tram door de Gelkingestraat te willen: deze straat is een stuk
smaller dan de Oosterstraat. Vooral aan de kant van de Grote Markt is dat problematisch. De Grote
Markt zou voor een trambaan door de Gelkingestraat bovendien moeten worden doorkruist, wat tot
gevaarlijke situaties kan leiden en hinderlijk kan zijn voor de warenmarkt, kermis en activiteiten op het
plein. Die bezwaren gelden niet met een dubbelspoor door de Oosterstraat: de trams passeren de
Grote Markt aan de oostzijde. Daarnaast is een dubbele trambaan door de Oosterstraat en langs de
oostzijde goedkoper in aanleg en onderhoud dan trambanen door Oosterstraat én Gelkingestraat.

Gedeeltelijk strengelspoor in plaats van dubbele ba  an

Voorstel is om voor een deel van de route door de Oosterstraat zogenaamd strengelspoor aan te
leggen, in plaats van dubbelspoor. Het nadere onderzoek leidt ook tot betere oplossingen voor de
bereikbaarheid van de Oosterstraat voor fietsers, en tot betere stallingmogelijkheden voor fietsen. Om
de Oosterstraat aantrekkelijker te maken voor het publiek komt er een halte in de straat.

Het strengelspoor zou moeten worden aangelegd over een afstand van circa 80 meter, in het meest
noordelijke deel van de Oosterstraat. Hierdoor wordt de ruimte die de trambaan inneemt een stuk
kleiner, en is er meer ruimte voor voetgangers en voor laden en lossen. In het zuidelijke deel en in het
midden van de Oosterstraat is die ruimte er ook met een dubbele trambaan. Het project wil in goed
overleg met de ondernemers in de straat zoeken naar de beste oplossingen voor laden en lossen.

Langer strengelspoor kost geld

Een langer stuk strengelspoor is vanuit het oogpunt van laden en lossen en de veiligheid van het
winkelend publiek niet nodig. Ook brengt het extra kosten met zich mee, want op het strengelspoor
kunnen trams elkaar niet passeren. Trams moeten hier op elkaar wachten. Hoe langer het
strengelspoor, hoe langer de wachttijd. Dat heeft gevolgen voor de exploitatie. Bij een strengelspoor
van meer dan 80 meter wordt de wachttijd zo groot dat een extra voertuig nodig is, bovenop de zes
trams die de dienstregeling kunnen uitvoeren zonder wachttijd. Op dat moment zou een zevende
voertuig nodig zijn om acht keer per uur te rijden. Dat kost op jaarbasis ongeveer 425.000 euro extra,
zonder dat daar extra inkomsten tegenover staan.

Leren van ervaringen elders

Op deze plaats passen ook een paar relativerende opmerkingen over de vrees van sommige
insprekers dat de Oosterstraat per definitie hinder zal ondervinden van de komst van de tram en het
verdwijnen van het doorgaande fietsverkeer. Ervaringen in buitenlandse steden leren dat straten waar
een tram doorheen rijdt zeer aantrekkelijk kunnen zijn voor het winkelend publiek. Voorwaarde is wel
dat de straat in zijn geheel — van gevel tot gevel — uitstekend wordt ingericht. Dat gaat in Groningen
gebeuren.
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De projectorganisatie wil dit doen in nauwe samenspraak met ondernemers en bewoners. Dichter bij
huis wijst de praktijk uit dat straten zonder doorgaand fietsverkeer heel goed kunnen floreren: zie de
Herestraat, de Zwanestraat en de Poelestraat.

Goed bereikbaar per fiets

Overigens blijft het goed mogelijk de Oosterstraat per fiets te bereiken. Op enkele plaatsen in de
Oosterstraat blijft het mogelijk fietsen te stallen. In de Carolieweg, de Kleine Peperstraat en de
Poelestraat kunnen extra fietsenstallingen komen. Dat zal de projectorganisatie bespreken met
ondernemers en bewoners. In overleg met bewoners zal Project RegioTram ook bezien of een aparte
fietsenstalling voor bewoners wenselijk is.

Punt van aandacht voor tweede lijn

Het nadere onderzoek leidt ook tot een extra aandachtspunt voor de tracékeuze voor de tweede
tramlijn, naar het UMCG en Kardinge. Als lijn 2 ook door de Oosterstraat en over de Grote Markt zou
gaan rijden, betekent dat per uur nog eens zestien trams: acht heen en acht terug. Bovenop de
zestien van lijn 1 (acht in beide richtingen) betekent dat een flinke extra belasting, al moet worden
aangetekend dat er momenteel een veel groter aantal bussen (ongeveer 45 in een spitsuur) door de
Oosterstraat rijdt. Die verdwijnen allemaal uit met de komst van de tram.

Conclusie:
Een trambaan in twee richtingen door de Oosterstraa  tis de beste optie
Extra stallingruimte voor fietsen aan het begin en einde van de Oosterstraat en in
Zijstraten

Wijzigingen t.o.v. voorkeurstracé:
In plaats van volledig dubbelspoor circa 80 meter s trengelspoor aanleggen in het meest
noordelijke gedeelte van de Oosterstraat
Aanleg van een halte in beide richtingen in de Oost  erstraat

6. Laten staan of slopen: de woningen op de hoek va  n de Eikenlaan en de Kastanjelaan

Een aantal insprekers, vooral bewoners en eigenaren, gaat in op de situatie op de hoek van de
Eikenlaan en de Kastanjelaan. Op deze plaats is weinig ruimte beschikbaar voor relatief veel verkeer:
fietsers, voetgangers, trams, auto’s en bussen. Daardoor komt de flat op de hoek in de knel. De
insprekers vragen zich allereerst af of een trambaan over het Sleedoornpad een beter alternatief is.
Als dat niet zo is, dringen ze aan op snelle duidelijkheid. Doordat nog geen definitief besluit is
genomen over de tramplannen zijn woningen hier moeilijk verkoopbaar. Als het voorkeurstracé wordt
vastgesteld, verkiezen de meeste bewoners sloop van de flat boven een alternatief plan, waarbij de
flat blijft staan.

Om met de mogelijkheid van een trambaan over het Sleedoornpad te beginnen: Project RegioTram
vindt dit geen goede optie. In de nota ‘Voorkeurstracé 1° lijn Hoofdstation - Zernike’ is dat al
aangegeven. Een trambaan over het Sleedoornpad zou een grote ingreep zijn in deze groene zone.
Een ander groot nadeel van een tracé over het Sleedoornpad is dat de afstand tot winkelcentrum
Selwerd te groot is. Het winkelcentrum is juist gebaat bij een route over de Kastanjelaan en de
Eikenlaan. Die biedt ook de kans het kruispunt goed aan te pakken. In zijn huidige vorm is dit een
gevaarlijk kruispunt.

De bewoners van de hoek Eikenlaan / Kastanjelaan hebben kennis genomen van het voorkeurstracé
tijdens een aparte informatiebijeenkomst in februari 2009. Uitgangspunt daarbij was sloop van een
deel van de flat. Op verzoek van de bewoners heeft Project RegioTram in maart 2009 een alternatief
plan gepresenteerd waarbij de flat niet gesloopt hoeft te worden. Van beide varianten zijn de voor- en
nadelen besproken, waarbij de bewoners is gevraagd naar hun voorkeur. De meningen hierover
verschillen: de meeste bewoners hebben een voorkeur voor sloop, anderen willen dat de flat blijft
staan. Duidelijk is dat alle bewoners graag snel duidelijkheid willen, onder meer omdat de
appartementen moeilijk te verkopen zijn, zolang niet is besloten over het tracé van de tram. De
projectorganisatie heeft toegezegd vaart te zullen maken met de planontwikkeling. Nadat het
voorkeurstracé is vastgesteld, volgens plan in juni 2009, worden de bewoners op de kortst mogelijke
termijn nader geinformeerd.
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Op dit moment zijn schetsen beschikbaar voor twee varianten: een die uitgaat van sloop van een deel

van de flat, en een met behoud van de flat. De eerste variant heeft de voorkeur van Project
RegioTram, omdat er meer ruimte is om het gebied goed verkeerskundig en verkeersveilig in te
richten en een halte aan te leggen vlakbij het winkelcentrum. Voor omwonenden, voor het
winkelcentrum en voor het (vracht)verkeer is dat aantrekkelijk. In deze variant komt er een ovale
rotonde op de plaats van het huidige kruispunt, met een dubbele trambaan.

De andere variant gaat uit van een gewone rotonde, met een gestrengeld spoor. In deze variant kan
de flat blijven staan. Deze variant is goedkoper in aanleg, maar duurder in exploitatie vanwege het

strengelspoor. Daarnaast is deze variant in ruimtelijk en verkeerskundig opzicht minder aantrekkelijk.

Conclusie:
Handhaving van het voorkeurstracé
Sloop van een deel van de flat op de hoek van de Ka stanjelaan en de Eikenlaan
Zorgen voor goede voorlichting aan de betrokken bew oners en eigenaren
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7. Vervolg

Dit inspraakrapport is door het college van Burgemeester en Wethouders vastgesteld op 12 mei 2009
en vervolgens toegestuurd naar de gemeenteraad. De raadscommissie Beheer en Verkeer zal op 3
juni 2009 de notitie ‘Sporen naar de toekomst’ behandelen. Onderdeel van ‘Sporen naar de
Toekomst' is het voorkeurstracé van de 1° tramlijn en de wijzigingen die in dit Inspraakrapport worden
voorgesteld.

Spreekrecht

Bij commissievergaderingen kan gebruik worden gemaakt van het spreekrecht bij de inhoudelijke
agendapunten en de rondvraag. Insprekers krijg dan drie minuten de gelegenheid de commissieleden
te vertellen hoe over een onderwerp wordt gedacht. Voor aanmelding en informatie kan contact
worden opgenomen met de commissiegriffier (mw. F. Hijlkema, tel. 050 — 3677689 of
f.hijlkema@agriffie.groningen.nl).
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Bijlagen

Bijlage 1: Alfabetische lijst van insprekers

Inspreker Reactie te vinden bij thema (nrs.)

1. ACLO 7,18, 22,23

2. Ansmink, P. 18

3. Apeldoorn, S.Y. 16, 22

4. Bakker, A. 1, 14,15

5. Bakker, A.F. 11, 13, 20, 24

6. Belt, L. 10, 13, 18, 22

7. Bennik, H. 2,6,7,13,26

8.  Berends, J.K. 11

9. Bewonersorganisatie Beijum (mw. Gerritsen) 1,10, 11, 18, 27

10. Blok, J. 13, 22

11. Boer, R. 25

12. Bos, K.D. 10, 11, 12, 16, 20, 22

13. Bos, R.J. 13

14. Bout Overes advocaten, namens de heer Hoogakker 13, 14, 16

15. Bouwe, D. en Bloemert, J. 16, 21

16. Buiter, S. 1

17. Cremers-Van Schaik, M.L.A.G. en Van Schaik, R.J. 17

18. Doorlag, A 8,10, 11,14

19. Dorhout Advocaten, namens diverse ondernemers 1, 2,13, 14, 15, 16, 23, 24
Oosterstraat

20. Drent, Fam. (BodyTouch) 13,21

21. Ebbingekwartier, ondernemersvereniging (mw. Naaijer, |1, 13, 20, 22

22. \é\;‘)schede, J. 22

23. Evers, JAM. 11, 16

24. Feenstra, D.W. 19, 23

25. Fietsersbond 11, 13, 14, 20, 22, 25

26. GCC/MKB Noord / VNO NCW Noord 2,3, 20, 26, 30

27. Geersing 8, 14, 30

28. Geest-Vriend, van, L. 8,11

29. Gorens, F.V. 12

30. Groenwold, R., Drent M. en Hoven G. 26

31. Groothuis 20
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32. GSC Vindicat atque Polit 22,23, 24

33. Haket, C.AM. 8, 16, 30

34. Heikoop, R.A.C. 1,2,4,8, 11, 14, 15, 16, 18, 20, 22,
24, 25, 26, 27, 29, 30

35. Holding Suurd BV, Nautic Sailing Holidays en fam. Kruyt | 10, 12, 13, 14, 20

36. Homan, K.J. 1, 20, 22

37. Houten, van den, L.G.N. 22

38. Huitsing, G. 13

39. Hul, van den, W. 19, 20, 21

40. Kamer van Koophandel (KvK) 2,10

41. Klei, van der, T. (hamens WVV Selwerd) 14,17,19

42. Kobus, M. 5

43. Koppert, M.J., namens 12 bewoners Eikenlaan 17

44. Kriger-Hendriks, J. 14

45. Kuiper, M. 5

46. Kuipers, G. 7

47. Lederwarenhuis Pasveer (J.G. De Vries) 13, 30, 26

48. Loois, R. 1,3, 6,15, 22, 25,26

49. Makelaardij 't Heerehuijs 15,17

50. Mik, R. 10

51. Mulder, B. 1-30

52. Mulder, B.T. 10, 22, 26

53. Mulder, M.J. 7,12, 13, 26

54. Nieuwhof, B.P.M.

55. Noorden, van, G. 12, 24, 30

56. Oostland, W. 13, 23, 26

57. Optiek Magnifiek 13,16

58. Ossevorth, G.J. 10, 30

59. Plieger, P. 8, 11,16

60. Ploeg, van der, J. 13

61. Pol, B.E.F.M. 20, 21

62. Potijk, S.H. 17

63. ProRall 6

64. Puister, T.E. 2,3,7,18

65. Ravér, J. 25

66. Reinders, F.J., en Walle, van der, R.K. 14

67. Renkema, R.H.L.S. 1

68. Renssen, F. 10

69. Rijkens, F.J. 11, 18

70. Roelfs, H. 1

71. ROVER (mw. B. Snabili€) 2,13,18

72. Saarloos, J. 13
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73. Schellack-van de Laan, G. 9

74. Scherpenisse, W.A. 6, 13,23

75. Scholte, K.H. 6, 8, 28

76. Sinnema, G. 8,13

77. Sloots, A. 15, 22

78. Stichting CBW Paddepoel 1,20

79. Stichting Vrienden van de stad Groningen 1,2,3,10, 15,30
80. Teeuwisse, M.L. 5

81. Transport en Logistiek Nederland / EVO 20

82. UMCG 1,3,20

83. Van Vliet, P.M.S. 18

84. Veen, van der, D. Tj. 7,8, 10,13, 14
85. Veen, van der, W. hoorzitting

86. Velde, van de, G.D. 10, 13

87. Venema, H.L.A. 5

88. VERA 13,14

89. Viel, H.H. 23

90. Volker Wessels Vastgoed 13,23

91. Vos, AT. 13, 20

92. Vries, de, J.J. 14, 15

93. Vrind Optiek 7,13, 14, 16, 20

94. VVE Turfsingelflat

1, 10, 14, 16, 19, 20, 22

95. Walle, van der, R.K. 2,30
96. Watersportverbond 25
97. Weij, van der J. 2,13,26

98. Westerhoff, J.C.

8,13, 14, 15, 17, 19, 20, 21

99. Wever, A. 28

100. Wiegman, M. E. 17

101. Wielinga, I. 1,13, 14, 16,21
102. Wieringa, H. 17

103. Wildervank, T.C. 17

104. Willemsen, W.G., en Knip, J. 1,14, 16, 22, 29
105. Winter City Groningen 22

106. WMO Platform 18, 25, 28

107. Zee, van der, F. 14, 22, 25

108. Zijlstra, A.R. 2,9,30

109. Zirkzee, M.J. 13

110. Zuidema, J. 11

111. Zuidema, W 23
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Bijlage 2: Verslag inspraakbijeenkomst voorkeurstra ceé Linl

Datum: 16 maart 2009

Plaats: Cultuurcentrum De Oosterpoort
Tijd: 20.00 — 22.30 uur

Aanwezig: circa 130 belangstellenden

Ambtshalve aanwezig: Burgemeester J. Wallage (gedurende de opening); mw. K. Dekker
(wethouder Verkeer); dhr. H. Bleker (gedeputeerde provincie Groningen,
aanwezig na de pauze); mw. M. de Visser (projectleider Project
RegioTram); dhr. M. Olman (directeur Project Regiotram); dhr. R. van Vliet
(projectleider Project RegioTram); verscheidene medewerkers van Project

RegioTram
Voorzitter (onafh.): dhr. A. Woudstra
Notulist (onafh.): dhr. B. Hidding, Folio, tekst en uitleg

1. Opening

De voorzitter heet de aanwezigen welkom en schetst kort het programma van de avond. In de aanloop
naar deze avond zijn vier informatieavonden in de stad gehouden en drie in de regio. Tijdens deze
informatiebijeenkomsten zijn veel vragen aan bod gekomen en is uitgebreid uitleg gegeven over het
voorkeurstracé. Deze inspraakavond zal de nadruk liggen bij het inzamelen van inspraakreacties. Van
de bijeenkomst wordt een verslag gemaakt dat wordt toegestuurd (per e-mail of per post) aan
iedereen die de presentielijst heeft ingevuld.

De voorzitter stelt vervolgens voor burgemeester J. Wallage, wethouder K. Dekker en projectleider M.
De Visser van Project RegioTram. Gedeputeerde H. Bleker van de provincie Groningen zal later
verschijnen. Verder zijn verschillende medewerkers van Project RegioTram aanwezig om vragen te
beantwoorden.

2. Welkomstwoord door burgemeester Jacques Wallage

In zijn openingswoord herinnert burgemeester Wallage aan het besluit van de gemeenteraad enkele
jaren geleden om de bereikbaarheid van de stad te bezien in het grotere geheel van de stad en regio.
Het concept van de regiotram, dat daaruit is ontstaan, is dus niet los te zien van een totaalvisie op het
toekomstig vervoer in de Regio Groningen - Assen. Dagelijks bezoeken vanuit de regio 160 000
mensen de stad om er te werken, te studeren of te winkelen, een aantal dat in de komende tien jaar
zal toenemen tot 215 000. Voor het vervoer van dit groeiende aantal mensen wordt een belangrijke rol
toegekend aan het openbaar vervoer. De frequentie van de treinen op de spoorlijnen vanaf Assen,
Leeuwarden en Hoogezand zal in de komende jaren worden verhoogd.

Om de treinpassagiers op hun plaats van bestemming te kunnen brengen, zal het openbaar vervoer in
de stad moeten worden verbeterd. De vraag is daarbij niet, hoeveel bussen daarvoor nodig zijn, maar
hoe het systeem zo kan worden verbeterd dat meer mensen voor het openbaar vervoer kiezen. Dit
principiéle standpunt ligt ten grondslag aan de keuze voor de regiotram, aldus de burgemeester. Gelet
op het regionale karakter zijn de gemeente Groningen, de provincie Groningen en de Regiovisie
Groningen - Assen samen de opdrachtgever van Project RegioTram. De financiering van een deel van
het project, namelijk de tweede lijn, was overigens niet haalbaar geweest zonder de inzet van de
gelden die eerder werden gereserveerd voor de Zuiderzeelijn.

3. Toelichting door mw. Mariétte de Visser

Vervolgens gaat projectleider mw. M. de Visser, projectleider van Project RegioTram, in op de
hoofdpunten van de discussie van de afgelopen weken. De voorgestelde tramlijnen (lijn 1 en lijn 2)
naar Zernike en Kardinge horen bij een totaalplan voor uitbreiding van de vervoerscapaciteit van het
spoorwegnet in de regio.

Behalve een hogere frequentie op de bestaande sporen, zullen directe verbindingen worden gelegd
tussen treinstations in de regio onderling (via het Hoofdstation) en tussen deze stations en belangrijke
bestemmingen in de stad, waaronder het stadscentrum, Zernike en het UMCG.
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De regiotram speelt hierbij een cruciale rol aangezien hij zich zowel over het spoor als over een
tramrail kan voortbewegen. De Duitse stad Kassel heeft eerder al de mogelijkheden van dit systeem
aangetoond.

Het voorkeurstracé voor lijn 1 is het resultaat van een zorgvuldig afwegingsproces, waarbij drie
alternatieven aan de hand van dertig criteria zijn beoordeeld. Het tracé door het centrum van de stad
is hieruit als voordeligste naar boven gekomen. De beoogde tramlijn is een impuls voor de binnenstad,
levert de beste scheiding tussen tram en fietsverkeer en beantwoordt tevens aan de voorkeur van de
stadjers tijdens de eerste participatieronde.

De komst van de tram betekent dat de bussen van de Grote Markt zullen verdwijnen. De huidige
buslijnen naar de Grote Markt worden omgelegd langs routes die langs de binnenstad lopen.
Buspassagiers voor de Grote Markt kunnen overstappen op de tram. De regionale buslijnen worden
aangesloten op de tramlijnen bij onder meer het Noorderstation en Kardinge.

Mevrouw De Visser gaat kort in op de voor- en nadelen van de dubbele trambaan door de
Oosterstraat waarvoor in het voorkeurstracé is gekozen. Belangrijke overwegingen bij deze keuze
waren de scheiding van de trams en het fietsverkeer en het ruimtelijk effect op de Grote Markt.
Bezwaren van de beperkte ruimte in de straat, verminderde bereikbaarheid van de winkels en
problemen bij laden en lossen hoopt het projectbureau te kunnen ondervangen met specifieke
inrichtingsmaatregelen, te nemen in overleg met de ondernemers en bewoners van de straat. Ten
aanzien van de inrichting van de straten die deel uitmaken van het voorkeurstracé moeten nog
verschillende zaken worden uitgewerkt, waaronder oversteekmogelijkheden, parkeergelegenheid en
groen. Deze uitwerkingen zullen in een later stadium samen met de bewoners en ondernemers van de
betreffende straten ter hand worden genomen.

Tot besluit geeft mevrouw De Visser een korte toelichting op de besluitvormingsprocedure. De
inspraakperiode loopt nog tot 23 maart. Gedurende deze periode kunnen belanghebbenden op het
voorstel voor Lijn 1 reageren. Dit kan schriftelijk per brief of met behulp van een inspraakformulier (te
downloaden van de website www.regiotram.nl), of mondeling na een afspraak met het projectbureau.
Tijdens de inspraakbijeenkomst kan men mondeling inspreken. De inspraakreacties worden verwerkt
in het inspraakverslag dat met het collegevoorstel wordt voorgelegd aan de gemeenteraad en aan
Provinciale Staten, die hierover in juni aanstaande zullen besluiten. In de tweede helft van 2009 wordt
het voorlopig ontwerp gemaakt van het gekozen tracé en volgen de procedures ter aanpassing van
bestemmingsplannen. In 2010 wordt het werk aanbesteed en vanaf 2011 tot 2014 vindt de realisatie
plaats.

4. Inspraakreacties deel 1

De voorzitter geeft de insprekers die zich aan het begin van de avond op de insprekerslijst hebben
laten plaatsen, gelegenheid het woord te voeren.

Dhr. W. Oostland, ondernemer uit de Oosterstraat, vindt het misplaatst dat het projectbureau in een
brochure spreekt van de herintroductie van de tram. Het gaat niet om een tram maar om een light
rail’, met aanzienlijk forsere afmetingen. In de Oosterstraat zal de tram nauwelijks ruimte overlaten en
een gevaar vormen voor de voetgangers. Spreker vreest dat de toegezegde sierbestrating zal wijken
voor maatregelen die nodig zijn om de voetgangers bij de tram vandaan te houden. Voor een halte die
in het ontwerp wordt beloofd, zal bij een dubbele lijn geen ruimte zijn. Laden en lossen via de voorkant
zal worden bemoeilijkt en ook zullen braderieén, feestverlichting en bomen in de straat verleden tijd
zijn.

Spreker waarschuwt voor een omzetdaling van 20% als gevolg van het verdwijnen van het
fietsverkeer. Hij wijst er op dat de ondernemers van de Oosterstraat zich tegen een dubbelspoor
hebben uitgesproken.

(De op schrift gestelde inspraakreactie van dhr. Oostland wordt bij het verslag gevoegd)

Dhr. V. Van der Veen betwist de noodzaak van een tramlijn over de Grote Markt. Ook momenteel zijn
mensen bereid van het Hoofdstation of van het Ikea-terrein naar de binnenstad te lopen, meent hij. De
aanleg van een tramlijn door de Oosterstraat noemt hij in combinatie met de plannen de oostwand van
de Grote Markt naar voren te plaatsen, inconsistent beleid. Hij verwacht dat de tram een gevaar zal
vormen voor voetgangers en fietsers op de Grote Markt en vreest dodelijke slachtoffers.
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Spreker stelt een alternatief tramtracé voor vanaf een transferium ter plaatse van de oude
suikerfabriek naar het Martiniziekenhuis en het Europapark en vandaar naar het UMCG en Kardinge.
Hij adviseert verder, alvorens een tramlijn aan te leggen, deze eerst met elektrische bussen uit te
proberen. (De op schrift gestelde inspraakreactie van dhr. Van der Veen wordt bij het verslag
gevoegd)

Dhr. J. van der Weij , Regentessestraat, maakt bezwaar tegen de grote omvang van de tramstellen.
Hij wijst er op dat, ten tijde van het besluit om de regiotram te introduceren, nog niet vaststond dat
deze door de binnenstad zou worden geleid. Een goede reden om het besluit te heroverwegen. Hij
maakt geen bezwaar tegen een tramlijn door de binnenstad, mits het een gewone tram betreft. Verder
geeft hij de voorkeur aan een tracé door de binnenstad met een enkelspoor door de Oosterstraat en
over het Boterdiep, dat terugloopt door de Nw. Ebbingestraat en de Gelkingestraat. Spreker meent dat
de voordelen van deze variant de nadelen verre overtreffen. Bovendien geniet deze oplossing het
grootste draagvlak onder de bevolking, constateert hij. (De op schrift gestelde inspraakreactie van dhr.
Van der Weij wordt bij het verslag gevoegd)

Mw. W. Naaijer , ondernemer aan de Nw. Ebbingestraat en voorzitter van de ondernemersvereniging
Ebbingekwartier, complimenteert het projectbureau met zijn conclusie. Op grond van de criteria is het
voorkeurstracé volgens haar het meest logische. Ze erkent dat de aanleg van de tramlijn door de stad
voor ondernemers nadelige gevolgen kan hebben, maar daarnaast ook kansen biedt. Ze vraagt het
gemeentebestuur om zich in te spannen zoveel mogelijk tegemoet te komen aan de bezwaren van de
ondernemers en bewoners van de Oosterstraat. (Er volgt applaus)

Mw. M. Gerritsen merkt op dat de tramlijn naar Zernike geen volwaardige vervanging biedt voor
buslijn 15 die zal worden opgeheven. Dit zal haars inziens vooral bewoners van de Oranjebuurt
treffen.

Mw. M. de Visser: Delen van de route van buslijn 15 zullen worden overgenomen door buslijn 5 die
daarvoor wordt verlegd. De verlegging van de buslijnen na de inwerkingtreding van tramlijn 1 is
overigens wel een belangrijk aandachtspunt.

Dhr. Groothuis , ondernemer in de binnenstad, wijst op de vele ambitieuze plannen die het
stadsbestuur voor de binnenstad in voorbereiding dan wel in uitvoering heeft: nieuwbouw, de
regiotram, parkeergarages, de oostwand. Hij vreest dat de overlast door bouwwerkzaamheden
potentiéle bezoekers voorgoed naar omliggende steden zal verjagen. (Er volgt applaus)

Dhr. Bos , Peperstraat, vreest dat de aanleg van het voorkeurstracé het autorijden in de stad verder
zal bemoeilijken. Hij stelt voor om de eerste tramlijn langs het spoor en de Zonnelaan naar Zernike te
leiden. Dit geeft lucht aan het uitdijende busverkeer in de stad en er wordt tijd mee gewonnen, zodat
later een tramlijn door de binnenstad kan worden aangelegd, nadat de parkeergarage aan het
Damsterdiep en het Forumgebouw zijn gerealiseerd. (Er volgt applaus)

Dhr. Drent zet vraagtekens bij de cijfers die het projectbureau hanteert ten aanzien van de snelheid
van de tram in de binnenstad (8 of 15 km/h) en bij de breedte van de Oosterstraat in vergelijking met
de Herestraat (volgens spreker beide even breed). Hij herinnert aan een bijeenkomst van
ondernemers uit de Oosterstraat met het projectbureau in mei 2008, waarin de mogelijkheid van een
enkelspoor door de Oosterstraat is besproken. De ondernemers waren indertijd enthousiast over dit
voornemen. Toen later de plannen bekend werden, bleek het projectbureau te hebben gekozen voor
een dubbelspoor en sloeg de stemming onder de ondernemers om. Spreker vraagt of van de
bijeenkomst in mei notulen bestaan, aangezien er indertijd duidelijke afspraken zijn gemaakt. Hij
verklaart dat 95% van de bewoners en ondernemers in de Oosterstraat nu tegen de dubbele
trambaan gekant is en kondigt bezwaarprocedures aan. (Er volgt applaus)

R. van Vliet, projectleider Project Regiotram, bevestigt de lezing van de heer Drenth over de
bijeenkomst in mei 2008. Hij verklaart dat dit ook zo in het participatieverslag is opgeschreven en dat
hierin in essentie staat wat toen is afgesproken. De notulen zullen moeten worden opgezocht.

Mw. B. Snabilié , voorzitter reizigersorganisatie ROVER Groningen , verklaart dat de leden van haar
organisatie verdeeld denken over een tram in de stad, maar dat een kleine meerderheid zich positief
heeft uitgesproken over de plannen. Zij meent dat de regiotram een deeloplossing kan bieden voor de
capaciteitsproblemen van het huidige busvervoer.
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Namens haar vereniging spreekt zij zich uit tegen een dubbelspoor door de Oosterstraat. ROVER
heeft de voorkeur voor een enkelspoor door de Oosterstraat met een retourlijn door de Gelkingestraat
of door het westelijk deel van het centrum. De tramroute mag geen achteruitgang betekenen van de
bereikbaarheid van het stadscentrum voor bewoners van de buitenwijken. Mocht de tram alsnog
worden afgeblazen en worden gekozen voor de momenteel in studie zijnde terugvaloptie met
busvervoer, dan raadt ROVER aan een directe ligth-railverbinding aan te leggen naar Zernike.
ROVER stelt verder voor de parkeerruimte bij Zernike buiten werktijden in gebruik te nemen als
transferium. (De op schrift gestelde inspraakreactie van mw. Snabilié wordt bij het verslag gevoegd)

Nadat de lijst met aangemelde insprekers is afgewerkt, geeft de voorzitter de aanwezigen gelegenheid
vragen of inspraakreacties naar voren te brengen.

Dhr. Van der Sluis , winkelier in de binnenstad, vraagt of de tramleidingen worden voorzien van een
bovenleiding.

Mw. M. de Visser: Er komt een bovenleiding. Deze wordt in smalle straten (bijv. Oosterstraat)
gemonteerd aan de gevels. In bredere straten wordt de bovenleiding aan palen bevestigd. De
constructie voor de Grote Markt is nog in studie.

Dhr. Van der Sluis zet vraagtekens bij de keuze van het stadsbestuur om een ov-verbinding door de
binnenstad te laten lopen. De meeste passagiers zullen de binnenstad niet als bestemming hebben,
denkt hij. Een ov-lijn door de binnenstad zou in de eerste plaats mensen moeten bedienen die in de
binnenstad willen zijn. (Er volgt applaus)

Wethouder mw. K. Dekker: Het stadsbestuur kiest nadrukkelijk voor een levendige binnenstad met
voorzieningen en bedrijvigheid. Daarvoor is het een eerste vereiste dat de binnenstad bereikbaar blijft.
Met de voorkeursvariant wordt het hart van de binnenstad ontsloten, dat is goed voor de
ondernemers. Bovendien is er onder de stadjers veel draagvlak voor.

Dhr. G. Hazenberg vraagt zich af of het echt nodig is om het kleine stadscentrum te belasten met een
doorgaande tramlijn. Is de binnenstad niet meer gediend met aparte ov-lijnen vanuit het zuiden en het
noorden, vraagt hij.

Wethouder mw. K. Dekker: Het stadsbestuur heeft voor de lijn HS Groningen - Zernike gekozen omdat
op deze lijn voldoende mensen worden vervoerd om een gezonde exploitatie van de tram mogelijk te
maken. Dit gaat op vanaf ongeveer 20 000 passagiers per dag. Om dezelfde reden is gekozen voor
de tweede lijn van Groningen naar het UMCG en Kardinge. Het is een misverstand dat mensen niet in
de binnenstad zullen uitstappen.

De verwachting is dat de tram nieuwe doelgroepen zal aantrekken, per saldo zal het gebruik van het
openbaar vervoer in en naar de binnenstad dankzij de tram toenemen.

De voorzitter haalt eerder geuite kritiek aan, dat tramlijn 1 vooral ten goede zal komen aan studenten
die reizen tussen het hoofdstation en Zernike.

Wethouder mw. K. Dekker: Studenten vormen een groep stadjers die zowel in economisch als in
maatschappelijk opzicht belangrijk is voor de stad, daar moeten we terdege rekening mee houden.
Maar het is te kort door de bocht om lijn 1 een “studentenlijn” te noemen. Op basis van ervaringen
elders schatten we in dat bij de introductie van de tram, het gebruik van het openbaar vervoer met nog
eens 35% zal toenemen. Daar onder vallen niet alleen studenten maar ook bezoekers aan de
binnenstad die vanwege de tram de auto laten staan.

Dhr (naam onbekend) vraagt welk deel van de dagelijkse stroom van 160 000 bezoekers via het
Hoofdstation de stad binnen komt en welke andere manieren er zijn om de stad te bereiken?

R. van Vliet geeft een toelichting. Van de dagelijkse bezoekers komt 75% per auto, 10% met de fiets
en 15% met het openbaar vervoer. De laatsten komen voor het grootste deel aan op het hoofdstation
(28 000 passagiers per dag). De toename van het personenverkeer naar de stad (215 000 in 2020) wil
het stadsbestuur onder meer opvangen door het openbaar vervoer te verbeteren. In de komende
jaren wordt de frequentie van de aankomst van treinen op het Hoofdstation verdubbeld en zal het
aantal passagiers dat uitstapt, groeien naar 50 000 per dag. Aangezien het stadsbussysteem deze
groei niet zal kunnen opvangen, is gekozen voor de tram. De tram heeft als bijkomend groot voordeel
dat het openbaar vervoer zozeer verbetert, dat je er meer mensen, en dus ook automobilisten, mee
bereikt.
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Over de binnenstad merkt de heer Van Vliet op dat een kwart van de omzet van de ondernemers
wordt gegenereerd dankzij het openbaar vervoer. Onderzoek heeft aangetoond dat wanneer het
openbaar vervoer verbetert, dit een stimulans betekent voor de economische bedrijvigheid in de
binnenstad.

(Naar aanleiding van een vraag) De regiotram zal niet voorkomen dat het autoverkeer in de komende
jaren blijft groeien. De gemeente vangt deze groei op met uitbreiding van de parkeervoorzieningen (10
000 extra parkeerplaatsen) aan de rand van de stad op de transferia. Vanaf de transferia blijft de
binnenstad per bus en tram goed bereikbaar.

Dhr. Bos , Peperstraat, merkt op dat voor veilig en vlot tramverkeer vrije trambanen onontbeerlijk zijn.
Aangezien de ruimte daarvoor ontbreekt, vindt hij een tramlijn door de binnenstad ongewenst.

Mw. Gerritsen vraagt of de gemeente het reizigersverkeer op de buslijnen 11 en 15 heeft onderzocht.
Ze verwacht dat een tramlijn langs de westrand van de stad naar Zernike voldoende lucht geeft aan
het busvervoer in de binnenstad, zodat een tram door de binnenstad niet nodig is.

R. van Vliet: Op de lijnen 11 en 15 reist 85% van de passagiers van het Hoofdstation naar Zernike.
Deze lijnen worden bij de introductie van de tram opgeheven. Volgens onze berekeningen zal straks
ongeveer 50 tot 55 % van de passagiers op lijn 1 Zernike als in/uitstaplocatie hebben (studenten en
werknemers). De rest kiest voor een andere in/uitstaplocatie. Dit komt omdat de tram niet slechts naar
Zernike rijdt, maar daarnaast ook de belangrijkste economische gebieden van de stad — de
binnenstad, Ebbingekwartier, Paddepoel - met elkaar verbindt. Bij een keuze voor het Westrandtracé
zal de tram in 2020 maar 18 000 tot 20 000 passagiers per dag vervoeren in plaats van de verwachte
28 000 tot 29 000 door de binnenstad. Dit is een belangrijke overweging om zoveel mogelijk
bestemmingen te combineren.

5. Pauze

6. Toelichtingen door dhr. Menno Olman en gedeputee rde Henk Bleker

Na de pauze geeft de voorzitter het woord aan dhr. M. Olman, projectdirecteur van Project
RegioTram, met het verzoek te reageren op een drietal centrale thema’s uit de discussie: een tramlijn
door de binnenstad, enkel- of dubbelspoor door de Oosterstraat, en de verkeersveiligheid.

De heer Olman benadrukt nog eens het belang om de regiotram te beoordelen in het licht van een
totaalconcept van het vervoer in de regio. De centrale vraag is hoe het openbaar vervoer de
toenemende verkeersdruk in de regio kan helpen opvangen. Hij verzet zich tegen het opgeroepen
beeld van een onveilige tram die dodelijke slachtoffers zou eisen. De regiotram zal een verkeersveilig
systeem worden. Volgens een modelberekening op grond van de situatie in de vier grote steden moet
rekening gehouden worden met het betreuren van ongeveer één verkeersdode per vijf jaar.

Een tramlijn door de binnenstad is belangrijk met het oog op de doorkoppeling van treindiensten. Dit
maakt nieuwe directe verbindingen mogelijk, onder andere met de binnenstad. Het vervoerssysteem is
ontworpen om mensen er toe te bewegen hun auto te laten staan wanneer ze in de stad moeten zijn.
Met een lijn door de binnenstad hoopt de stad zowel de automobilist als de doorreizende bezoeker te
verleiden het stadscentrum aan te doen.

Over de argumenten voor een dubbelspoor door de Oosterstraat verwijst de heer Olman naar de
toelichting door mevrouw De Visser. Hij zegt zich te realiseren dat de bewoners en ondernemers van
de Oosterstraat worden geconfronteerd met de nadelen van deze keuze. In de komende periode zal
het projectbureau in nauw overleg met de ondernemers gaan zoeken naar oplossingen om nadelige
gevolgen zoveel mogelijk te ondervangen.

Hij deelt de zorg van de insprekers die hebben gewezen op de verminderde bereikbaarheid van de
stad als gevolg van de vele bouwwerkzaamheden. Het is de verantwoordelijkheid van het
stadsbestuur en het projectbureau om tijdens de uitvoering te beschikken over een logistiek plan dat
de overlast tot een minimum beperkt. Bovendien heeft de overheid de wettelijke verplichting om
eventuele schade als gevolg van werkzaamheden te vergoeden.
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De voorzitter geeft het woord aan dhr. H. Bleker, gedeputeerde van de provincie Groningen, voor een
korte uitleg van het verschil tussen de regiotram en een stadstram. De heer Bleker zet uiteen dat de
groei van het personenvervoer tot 2020 kan worden opgevangen door een hogere frequentie van de
treinen op het bestaande spoor. Na 2020 zal een nog hogere frequentie noodzakelijk zijn en wordt het
aantrekkelijk een nieuw vervoerssysteem te introduceren dat een hoogfrequente dienstregeling paart
aan snelheid en de mogelijkheid om direct vanuit plaatsen als Hoogezand en Zuidhorn naar de plaats
van bestemming in de stad te reizen. De regiotram, die zowel op het spoor als op tramrails uit de
voeten kan, biedt bij uitstek die mogelijkheid. De regiotram ziet er iets robuuster uit dan de stadstram,
maar is, blijkens ervaringen in andere steden, goed in een stedelijke omgeving in te passen. De
regiotramfunctie is ook noodzakelijk om voldoende mensen in de tram en de trein te krijgen om het
systeem betaalbaar te houden.

7. Inspraakreacties deel 2

De voorzitter vraagt de aanwezigen kort op het plan voor het voorkeurstracé van Lijn 1 te reageren om
zodoende de stemming in de zaal te kunnen peilen.

Dhr. Willems , Folkingestraat, keurt het plan af. Volgens hem zijn verschillende goede alternatieven
buiten beschouwing gelaten. Gelet op het financieringstekort en het geschatte exploitatietekort vreest
hij dat de realisering zal uitlopen op een financieel echec.

Dhr. Van der Sluis waarschuwt voor de gevolgen van de opeenstapeling van grote ruimtelijke werken
in de binnenstad. Hij stelt voor met de aanleg van de tramlijn te wachten tot het Forumgebouw is
gerealiseerd.

Dhr. Kleinstra, W.A. Scholtenstraat, is niet blij met de tramlijn. Hij stelt voor de tramlijn ondergronds
aan te leggen.

Dhr. Bokma, Turfsingel, vraagt of het behoud van het tankstation van architect Dudok kan worden
gegarandeerd. Verder maakt hij bezwaar tegen de verwachte geluidstoename in het gebied van de
Vlasstraat en Turfsingel.

Mw. Gerritsen vindt dat Groningen te klein is voor een rendabele tramlijn. Gezien de verkeersdrukte
rond het UMCG vindt zij een lijn naar deze bestemming meer op z’'n plaats dan het voorkeurstracé. Zij
vreest dat de hoge frequentie van het tramverkeer het leven voor het winkelend publiek in de
Oosterstraat onmogelijk zal maken.

Dhr. Oostland waarschuwt dat de Oosterstraat te krap is voor de doorgang van twee regiotrams. Hij
daagt het projectbureau uit om zijn ongelijk proefondervindelijk (bijvoorbeeld met stadsbussen) vast te
stellen.

Dhr. Drent vraagt naar de herkomst van de rapporten waarin zou staan dat de aanleg van een tramlijn
de omzet van ondernemers ten goede komt. Verder stelt hij voor alle gemotoriseerd verkeer, inclusief
de tram, uit het centrum te weren en de binnenstad aan voetgangers en fietsers te laten. (Er volgt
applaus)

Het projectbureau Project Regiotram zegt toe de gevraagde rapporten beschikbaar te stellen. De
samenvattingen staan op de website www.regiotram.nl

Dhr. M. Mulder juicht de komst van de regiotram in de binnenstad toe. Een verrijking van het
stadsbeeld, meent hij. (Er volgt applaus)

Dhr. Dijkhuis wijst er op dat de Regio Groningen - Assen een groot stedelijk agglomeraat vormt,
waarin de regiotram een adequate oplossing biedt aan de vervoersproblemen. Hij vindt echter de voor
de Oosterstraat gepresenteerde oplossing niet aanvaardbaar.

Dhr. Koster noemt Basel en Amsterdam als voorbeelden dat een enkelspoor (of strengelspoor) voor
een tramlijn in twee richtingen een oplossing kan bieden in een kleine ruimte zoals de Oosterstraat.
Mocht Groningen overwegen een tramlijn zonder bovenleiding aan te leggen, dan wijst spreker dit af
in verband met de hoge kosten. De voorzitter stelt vast dat de projectorganisatie met betrekking tot de
Oosterstraat al denkt in de richting van de voorgestelde oplossing.
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Dhr. D.J. Bessem , cluster wijken van het Wmo-platform, waarschuwt dat de komst van de regiotram
niet ten koste mag gaan van de wijken die de tram niet aandoet. Het feit dat de bussen van de Grote
Markt verdwijnen, betekent dat deze voor busreizigers minder bereikbaar wordt. De wijken hebben
aangegeven hierover in overleg te willen met het stadsbestuur. Spreker wijst er verder op dat de tram
ook voor mensen met een lichamelijke handicap en voor rolstoelers goed toegankelijk moet zijn.

M. Olman: De tram is toegankelijk voor rolstoelgebruikers.

Dhr. Van der Veer spreekt zijn zorg er over uit dat de raad een besluit kan nemen voor aanleg van de
tramlijn zonder dat er duidelijkheid bestaat over een gezonde exploitatie.

Dhr. T. Mulder , ondernemer en bewoner in de binnenstad, meent dat de voordelen van het
Diepenringtracé te laag worden geschat. Zijn voorkeursroute: Zuiderdiep, Kattendiep, Schuitendiep,
Turfsingel, Boterdiep. Het diepenringtracé biedt zijns inziens een goed alternatief voor een tramlijn
door de binnenstad, met haltes op korte afstand van de Grote Markt (bij de Poelebrug en het
tankstation van Dudok) en de mogelijkheid om van de Oosterstraat en Gelkingestraat een
voetgangersgebied te maken.

Dhr. Van der Veen stelt voor om eerst twee tramlijnen naar het UMCG en het Martiniziekenhuis aan
te leggen. Dit beantwoordt aan een grote behoefte en zal de goodwill onder de bevolking voor de tram
zeer vergroten, denkt hij. Het stadsbestuur kiest er met de lijn naar Zernike voor met de moeilijkste
klus te beginnen.

Dhr. W. Steenhuizen , Groninger Studenten Sport, schaart zich achter het plan, maar vraagt aandacht
voor een veilige oversteek nabij het Blauwborgje, waarvan veel sportende studenten gebruik zullen
moeten maken.

Dhr. Sinnema , inwoner Sappemeer, toont zich verheugd over het plan. Een directe tramlijn van
Sappemeer naar de Grote Markt ziet hij als een uitkomst voor de oudere reiziger.

Dhr. Drent vraagt aandacht voor het door de GCC geopperde voorstel van een kabelbaan tussen het
Europapark en het UMCG. Dit plan kan op korte termijn worden uitgevoerd, is betrekkelijk goedkoop
(30 miljoen euro) en biedt een adequate oplossing voor de bereikbaarheid van het UMCG en de
binnenstad.

Dhr. J. Niemeijer vraagt wat de tramlijn kan betekenen voor de bereikbaarheid van de stad vanuit de
richting Roden en Drachten, en voor de ontlasting van de zuidelijke ringweg.

Mw. Van der Ham , studente, vraagt of de projectleiding een directe buslijn van het Hoofdstation naar

Zernike heeft overwogen over de ringweg. Dit zou een oplossing kunnen bieden voor de overvolle
buslijn 15 en veel van de genoemde vervoersproblemen kunnen verlichten.

8. Reacties van wethouder mw. K. Dekker en gedepute erde H. Bleker

De voorzitter vraagt de aanwezige bestuurders op de ingebrachte vragen en standpunten te regeren.

Wethouder K. Dekker verklaart dat het besluit van de gemeenteraad in juni niet gaat over de
uitvoering van het project, maar zich beperkt tot de vaststelling van het tracé. Alvorens een definitief
besluit valt over de uitvoering, moeten voor een aantal kwesties nog oplossingen worden gevonden,
waaronder het exploitatietekort van 2 miljoen euro. Er zal geen besluit worden genomen voordat er
een deugdelijke financiering is geregeld en alle voor- en nadelen goed in beeld zijn gebracht.

Gedeputeerde H. Bleker benadrukt dat er gedegen voorwerk is verricht om tot de gemaakte keuzes te
komen. Daarbij is het uitgangspunt geweest om het openbaar vervoer te versterken door te investeren
in meer treinen. Voor het verdere vervoer vanaf het hoofdstation naar de verschillende bestemmingen
in de stad zijn verschillende opties onder de loep genomen, waaruit is geconcludeerd dat meer
bussen in de stad geen wenselijke oplossing is. De provincie heeft voorgesteld om te onderzoeken
wat het effect kan zijn van directe buslijnen vanaf het hoofdstation naar populaire bestemmingen in de
stad, zoals Zernike en Kardinge. Deze terugvaloptie is in onderzoek en komt alleen in beeld als de
tram onverhoopt niet haalbaar mocht zijn.

Inspraakrapport voorkeurstracé 1° lijn 74



Vooralsnog kiezen de bestuurders voor de regiotram als meest wenselijke oplossing en wordt er van
uitgegaan, mede op grond van intensief rekenwerk, dat het project realistisch is.

Wethouder K. Dekker licht toe dat de keuze voor een tram door de binnenstad mede is ingegeven
door de wens economische activiteiten in de binnenstad te stimuleren en deze voor bezoekers
aantrekkelijk te houden. Het grootste nadeel van de diepenring als alternatief traject is dat deze
fungeert als verdeelring voor de parkeergarages. Met een tramlijn over een groot deel van de
diepenring wordt de bereikbaarheid van de parkeergarages een probleem.

Verder verklaart de wethouder dat de lijn naar het UMCG en Kardinge midden vorig jaar in beeld is
gekomen, nadat bekend was dat het geld dat voor de Zuiderzeelijn was bedoeld, ingezet kon worden
voor andere projecten. De ontwikkeling van deze 2° tramlijn is nog niet zover dat deze op korte termijn
zou kunnen worden uitgevoerd. Naar verwachting zal lijn 2 direct na lijn 1 worden gerealiseerd in 2015
of 2016.

Mw. A. Grol , voorzitter VVE Turfsingelflat, reageert dat de door de wethouder genoemde nadelen van
de diepenring kennelijk niet gelden voor de Turfsingel, waar een dubbele trambaan komt te liggen. Ze
waarschuwt voor de chaotische verkeerssituatie die daar zal ontstaan door de combinatie van trams,
auto- en fietsverkeer.

Wethouder mw. Dekker: Het betreft hier een klein deel van de diepenring, waarvoor de bezwaren van
de diepenring als geheel minder gelden.

9. Sluiting

De voorzitter rondt de discussie af. Hij dankt de aanwezigen voor hun inbreng en sluit de vergadering.
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Bijlage 3: Kaarten buslijnennet Noordelijke stadswi
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