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Inleiding 
 
 
Wat is het beste tracé voor de tweede tramlijn, tussen Hoofdstation Groningen, UMCG en Kardinge? 
Dat is de centrale vraag in deze notitie. Om deze vraag te kunnen beantwoorden heeft het 
projectbureau RegioTram in opdracht van de stuurgroep RegioTram verschillende varianten 
onderzocht en beoordeeld. Die beoordeling is gebaseerd op een vooraf opgestelde lijst van criteria. 
Zowel de tracévarianten als de beoordelingscriteria zijn uiteengezet in het Schetsboek Lijn 2, van eind 
september 2009. De projectorganisatie heeft sinds die maand ook uitvoerig van gedachten gewisseld 
met inwoners, bedrijven en organisaties. De resultaten van deze participatie zijn neergelegd in een 
Participatieverslag (december 2009). Nieuwe voorstellen die afkomstig zijn uit de participatie zijn 
gevoegd bij de al eerder geschetste tracévarianten. Ze zijn op dezelfde wijze beoordeeld. 
 
Op grond van deze overwegingen is een tracé gekozen dat voert over het Gedempte Zuiderdiep, het 
Kattendiep, het Damsterdiep en de Oostersingel. Dit tracé leidt langs de hoofdingang én de 
noordingang van het UMCG, aan de Bloemsingel. Tussen de Bloemsingel en Ulgersmaborg is er nog 
geen voorkeur uitgesproken. Daar rijdt de tram over de Bloemsingel en de Oosterhamrikkade 
Noordzijde óf over de Vrydemaweg – E. Thomassen à Thuessinklaan – Vinkenstraat. In de volgende 
hoofdstukken is uiteengezet hoe dit tot stand is gekomen. 
 
Leeswijzer 
Hoofdstuk 1 is een conclusie. Hier is verwoord wat de belangrijkste argumenten zijn voor keuze van 
het voorkeurstracé en wat de gevolgen zijn van deze keuze. De volgende hoofdstukken laten zien hoe 
de keuze voor het voorkeurstracé tot stand is gekomen. 
In hoofdstuk 2 is aangegeven welke tracévarianten zijn onderzocht. In dit hoofdstuk zijn ook de 
alternatieven opgenomen die naar voren zijn gebracht in de participatieperiode.  
 
Hoofdstuk 3 gaat nader in op de beoordeling van het gebied tussen het Zuiderdiep en de 
Vrydemaweg: tracédeel 2. Voor dit gebied waren in het Schetsboek drie tracévarianten 
onderscheiden: de Binnenstadvariant, de Oostersingelvariant en de Petrus Campersingelvariant.  
 
Hoofdstuk 4 gaat nader in op de omgeving van het Kattendiep en de Steenstilstraat. Hier waren drie 
varianten in beeld. 
 
Hoofdstuk 5 gaat over tracédeel 3 tussen de Vrydemaweg en Kardinge. In dit hoofdstuk komen de 
Oosterhamrikkadevariant en de variant via de E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat aan bod. 
 
De hoofdstukken 6 en 7 hebben een wat ander karakter dan de hoofdstukken 3 en 4. Hoofdstuk 6 
gaat over tracédeel 1, tussen Hoofdstation en Zuiderdiep. Dit tracédeel stond op voorhand vast: Lijn 2 
volgt hier dezelfde route als Lijn 1. Welke effecten dat heeft voor het gebied is in hoofdstuk 6 
beschreven. In hoofdstuk 7 is hetzelfde gedaan voor tracédeel 4 tussen Ulgersmaborg en Kardinge: 
ook hier stond het tracé grotendeels op voorhand al vast. 
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1. Het voorkeurstracé van Lijn 2 
 
 
Het voorkeurstracé voor tramlijn 2 Hoofdstation – UMCG – Kardinge loopt via het Hereplein, 
Zuiderdiep, Kattendiep, Schuitendiep, Damsterdiep, Oostersingel, Bloemsingel, en eindigt op de 
busbaan naar Kardinge. Voor wat betreft tracédeel 3, tussen de Bloemsingel en de busbaan in 
Ulgersmaborg, is nog geen keuze gemaakt. Hier zijn de varianten Oosterhamrikkade NZ en E. 
Thomassen à Thuessinklaan – Vinkenstraat nog in beeld. Inhoudelijk heeft de variant E. Thomassen à 
Thuessinklaan – Vinkenstraat de voorkeur, maar dan moet wel het financiële tekort voor deze variant 
kunnen worden opgelost. De Oosterhamrikkade NZ is een goed alternatief. 
 
Het Voorkeurstracé van Lijn 2 ziet er daarmee in kaart als volgt uit: 
 
Figuur 1: het Voorkeurstracé van Lijn 2 

 
 
Beschrijving van het tracé 
 
Tracédeel 1: Hoofdstation – Zuiderdiep 
Tramlijn 2 loopt net als tramlijn 1 met een lus vanaf het stationsgebied via Hereplein en Herestraat 
naar het Zuiderdiep. 
 
Tracédeel 2: Zuiderdiep – Bloemsingel / Vrydemaweg  
Voor tracédeel 2 waren in het Schetsboek Lijn 2 varianten geschetst via de binnenstad, Oostersingel 
en Petrus Campersingel. Op basis van de participatie is bij de afweging ook een variant door de 
Oosterparkwijk betrokken: via Hanzeplein, Dirk Huizingastraat en Zaagmuldersweg.  
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Uiteindelijk zijn een paar criteria hier bepalend voor de keuze voor de Oostersingel geweest, namelijk: 
- Goede bereikbaarheid en ontsluiting van dé regionale zorgvoorziening, het UMCG 
- Het creëren van een robuust en betrouwbaar tramnetwerk 
- Kansen voor stedelijke ontwikkeling aan de oostkant van de binnenstad 
- Geen zwaardere belasting van de binnenstad 
 
Positief is verder dat de Oostersingelvariant ook de voorkeur had van een groot deel van de ongeveer 
850 mensen die in de participatieperiode gereageerd hebben. Dit geldt óók voor bewoners van Beijum 
en Lewenborg. In totaal was ongeveer 45% van de mensen die reageerden voor de Oostersingel, 
27% was voor de binnenstad en 27% voor de Petrus Campersingel. De variant via de Oostersingel is 
de enige die zowel UMCG hoofdingang (Hanzeplein) als UMCG noord (Bloemsingel) aan doet. De 
hoofdingang blijft ook in de toekomst de belangrijkste ingang voor patiënten en bezoekers van het 
UMCG. De noordkant is vooral van belang voor studenten van de RuG en werknemers. Zowel voor 
reizigers uit de stad als uit de regio is goede bereikbaarheid van deze voorziening van groot belang. 
Aan de noordkant is veel ontwikkeling in gang gezet. Naast uitbreiding van het UMCG en de RuG is er 
op het Boden- en Gasfabriekterrein woningbouw voorzien die door de tram een stimulans kan krijgen.  
 
Door de keuze voor de variant via de Oostersingel wordt tevens een betrouwbaar OV-netwerk 
gecreëerd. Aan de noordkant zijn mogelijkheden om een koppeling te maken met tramlijn 1. Hierdoor 
kan vanaf Zernike ook via de Oostersingel worden gereden. In geval van calamiteiten of evenementen 
in de binnenstad is er een uitwijkmogelijkheid. De variant ontsluit de oostkant van het centrum met de 
tram. In dit gebied ontstaan kansen voor stedelijke ontwikkeling. Daarbij zijn er vooral mogelijkheden 
in de buurt van het Damsterdiep en aan de noordkant van het UMCG. In de omgeving van de 
Oostersingel ontstaan ook kansen, tegelijkertijd wordt de binnenstad niet verder belast met de tram. 
De combinatie van twee tramlijnen, strengelspoor, en laden en lossen in de Oosterstraat zou de 
betrouwbaarheid van de dienstregeling onder druk kunnen zetten. Ook zou een tweede tramlijn hier 
weinig toevoegen aan de kansen voor stedelijke ontwikkeling, die immers al door Lijn 1 worden 
gegenereerd. De bereikbaarheid van de binnenstad per tram is voor veel reizigers uit regio en stad 
door de aanleg van Lijn 1 al geregeld. Voor reizigers uit de Noordoostelijke buitenwijken die naar de 
Grote Markt willen, geldt dat ze naar de Bloemsingel of het Zuiderdiep kunnen reizen en vanaf daar 
lopend of met tramlijn 1 de Grote Markt kunnen bereiken.  
 
In de uitwerking van het voorkeurstracé moet aandacht worden besteed aan een optimale inpassing 
van de tramlijn in de straten en aan de locatie van de haltes. Bijzondere aandacht vraagt de omgeving 
van het Kattendiep. In hoofdstuk 4 wordt voorgesteld een nieuwe brug aan te leggen in het verlengde 
van het Kattendiep. Dit creëert mogelijkheden voor het herstellen van het éénrichtingsverkeer aan de 
binnenstadszijde van het Schuitendiep. De verkeerssituatie wordt daardoor overzichtelijker en sluit 
aan bij de situatie op de rest van de diepenring. De Steentilstraat krijgt vooral een functie als 
doorgaande fietsverbinding en looproute vanaf het Damsterdiep naar de binnenstad.  
 
Op het Damsterdiep moet een keuze worden gemaakt voor wel of geen halte. In het Schetsboek is op 
deze plek geen halte getekend. In de participatieperiode is de wens naar voren gebracht om hier een 
halte te maken. Deze halte zou dan erg dicht op de halte Oostersingel / UMCG-zuid komen. In overleg 
met het UMCG is de hoek Hanzeplein - Oostersingel (nu parkeren, toekomstige huisartsenpost) als 
mogelijke haltelocatie uitgewerkt met als naam UMCG hoofdingang. De haltecombinatie Damsterdiep 
en UMCG hoofdingang geeft niet alleen een betere verdeling over de lijn, ook sluiten de haltes beter 
aan bij de herkomst en bestemming van reizigers. De effecten op de exploitatie moeten nader worden 
onderzocht. De tweede halte ligt aan de Bloemsingel (UMCG-noord). Op de Oostersingel moet 
aandacht zijn voor de combinatie tramlijn, parkeerplaatsen en boomstructuur. Ook moet er mogelijk 
één pand (deels) gesloopt worden op de hoek met de Nieuweweg. Positief is de mogelijkheid van het 
creëren van fietsstroken, die de veiligheid van de fietser bevorderen.  
 
Tracédeel 3: Vrydemaweg – Ulgersmaborg  
Voor tracédeel 3 zijn in het Schetsboek Lijn 2 twee mogelijke varianten uitgewerkt: via de 
Vrydemaweg – E. Thomassen á Thuessinklaan – Wielewaalplein – Vinkenstraat óf via de 
Oosterhamrikkade NZ (busbaan). In de Vinkenstraat zijn schetsontwerpen uitgewerkt mét sloop en 
zonder sloop van een deel van de noordzijde van de bebouwing. 
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Oosterhamrikkade Noordzijde 
Het belangrijkste argument voor de Oosterhamrikkade Noordzijde is dat er zoveel mogelijk gebruik 
wordt gemaakt van de bestaande infrastructuur: busbaan en bestaande brug over het kanaal. 
Daardoor is de aanleg goedkoper, eenvoudiger en kent minder risico’s op kostenoverschrijdingen en 
vertragingen. Ook is deze variant het meest verkeersveilig en grijpt het minst in op de bestaande 
autoverkeerstructuur. De variant scoort goed voor wat betreft de vervoerwaarde en exploitatie. Ook 
sluit het goed aan bij de voorkeur die is uitgesproken in de participatieperiode. Tweederde van de 
mensen die een variant heeft gekozen tijdens de publieksexpositie in oktober 2009, gaf de 
Oosterhamrikkade aan als voorkeur. In het kader van de verruiming van de vaarweg zal het Rijk op 
termijn de brug over het Van Starkenborghkanaal vervangen. Op dit moment lijkt dit nog vele jaren te 
gaan duren: de brug zit niet in de plannen voor fase 2 van de verruiming. Als vervanging echter wél 
aan de orde is, betekent dit dat de gehele brug inclusief de opritten zal moeten worden vervangen. 
Deze oplossing is daarmee niet erg toekomstvast. 
De variant Oosterhamikkade NZ loopt via de Bloemsingel, richting de CiBoGa-boot. De omgeving 
Bloemsingel – Oosterhamrikkade kan een positieve impuls krijgen voor ontwikkeling. Het alternatief is 
om via de Kapteynbrug via het Wouter van Doeverenplein naar de Vrydemaweg te gaan. Voordeel 
van de variant via de Bloemsingel – Oosterhamrikkade is dat de scherpe s-bocht over de Kapteynbrug 
naar de Vrydemaweg kan worden vermeden. Hierdoor wordt ook de drukke autoroute J.C. 
Kapteynlaan - S.S. Rosensteinlaan zoveel mogelijk ontlast.  
 
Vinkenstraat met sloop bebouwing 
De variant via de E. Thomassen à Thuessinklaan – Vinkenstraat scoort net als de variant via de 
Oosterhamrikkade Noordzijde goed op de vervoeraspecten. Pluspunt van die variant is de betere 
mogelijkheden die het biedt voor stedelijke ontwikkeling. De variant met sloop van de bebouwing van 
de Vinkenstraat aan de noordzijde heeft duidelijk meer voordelen dan zonder sloop. Er zijn veel 
ontwikkellocaties waar met de komst van de tram kansen ontstaan. Ook kan de visie De radiaal 
wakker gekust van de gemeente Groningen, met onder meer het realiseren van een nieuwe 
autoverbinding via de Oosterhamrikkade beter uitgevoerd worden.  
Om deze variant te realiseren moet een nieuwe hoge vaste brug (9,10 meter) in het verlengde van de 
Vinkenstraat – Paradijsvogelstraat aangelegd worden. De busbaan en de busbaanbrug moeten dan 
gesloopt worden. Dit is een kostbare zaak. Een groot deel van de middelen zou door het Rijk 
opgebracht moeten worden, die immers daarmee de doelstellingen van verruiming van de vaarweg 
realiseert. Op dit moment is daar nog geen zicht op. De meerkosten van dat deel van de variant 
vergeleken met de busbaan (ongeveer 30 miljoen euro) zijn daarmee (nog) niet gedekt.  
Daarnaast zal de gemeente prioriteit moeten geven aan de sloop en herontwikkeling van de 
Vinkenstraat noordzijde en het bedrijventerrein Ulgersmaborg. Wanneer voor deze punten een 
oplossing wordt gevonden, heeft deze variant inhoudelijk de voorkeur doordat het de meeste 
meerwaarde biedt.  
In de participatieperiode is aandacht gevraagd voor een extra halte ter hoogte van de Kapteynbrug. 
De afstand tussen de halte UMCG noord / Bloemsingel en de halte Noorderbad of Wielewaalplein is 
inderdaad groot. Het is mogelijk om een extra halte aan te leggen, afhankelijk van de keuze tussen 
Oosterhamrikkade of Vrydemaweg. Wel moeten de consequenties voor de exploitatie van het 
inpassen van zowel de halte Damsterdiep als de halte Kapteynbrug nog in beeld worden gebracht. 
  
Tracédeel 4: Ulgersmaborg – Kardinge 
Het tracé gaat via de busbaan en het huidige viaduct over de oostelijke ringweg naar Kardinge. Op 
Kardinge is in het Schetsboek rekening gehouden met een grote lus. Naast haltes bij het 
Kardingerplein (busoverstap) komt er een halte op het nieuw aan te leggen centrale plein. De 
komende maanden wordt onderzocht of concentratie van alle functies rond het centrale plein meer 
positieve effecten oplevert. 
�
Koppeling van Lijn 1 en Lijn 2  
De Bewonersorganisatie Beijum heeft een variant ingediend waarin de tramlijnen elkaar kruisen ter 
hoogte van de Bloemsingel. De leidende gedachte in deze varianten is de aanleg van een 
gezamenlijke halte voor beide tramlijnen aan de noordkant van de binnenstad. Reizigers kunnen daar 
overstappen. Onderdeel van het voorstel is om de routes tussen Bloemsingel en Zuiderdiep van Lijn 1 
en 2 om te draaien. Lijn 1 zou tussen Hoofdstation, Oostersingel (UMCG) en Zernike moeten rijden, in 
plaats van tussen Hoofdstation, Grote Markt en Zernike. Lijn 2 rijdt in het voorstel van de BOB tussen 
Hoofdstation, Grote Markt, en Kardinge. Dit voorstel heeft een aantal duidelijke voordelen, maar ook 
enkele bezwaren. In de notitie Koppeling Lijn 1 en Lijn 2 is dit nader uitgewerkt in vier varianten.  
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Verkeerseffecten 
Onderzocht is wat de effecten op het overige verkeer en vervoer zijn van de aanleg van het 
Voorkeurstracé van Lijn 2. Op onderstaande twee figuren is de autostructuur in beeld gebracht. 
 
Figuur 2: de autostructuur na aanleg van Lijn 2, met variant A over de Oosterhamrikkade NZ 

 
 
Figuur 3: de autostructuur na aanleg van Lijn 2, met variant B door de Vinkenstraat 
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Buslijnen 
De aanleg van tramlijn 2 maakt vanaf 2015 een deel van de buslijnen naar de binnenstad en het 
Hoofdstation overbodig. Dit betreft vooral de buslijnen die over de route van de tram rijden: de 
stadsbussen 3 en 6 en de regionale lijnen 163 (Lauwersoog), 65 en 165 (Zoutkamp), 40 (Delfzijl), 42 
(Loppersum) en 161 (Middelstum). De stadsbuslijnen 7 en 8 blijven nodig voor een goede ontsluiting 
van de Korrewegwijk en de Oosterparkwijk. 
 
In de omgeving van het centrum en het UMCG zal een aantal buslijnen een andere route gaan rijden. 
Op het moment dat tramlijn 1 in bedrijf komt (in 2014), kunnen er geen bussen meer over de Grote 
Markt rijden. Dat betekent dat de regionale buslijn 22 (P&R Haren - Grote Markt – UMCG - Euroborg) 
een nieuwe route moet krijgen langs de zuidzijde van de binnenstad.  
 
Figuur 4: de nieuwe OV-routes na aanleg van Lijn 2 
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Geluid 
Op volgende kaarten is te zien op welke plekken langs het Voorkeurstracé het geluid toe- of afneemt. 
In de volgende hoofdstukken wordt dit per tracédeel toegelicht. 
 
Figuur 5: geluidseffecten langs het Voorkeurstracé, met variant A 

 
 
Figuur 6: geluidseffecten langs het Voorkeurstracé, met variant B 
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2. Onderzochte tracévarianten, voorstellen en metho diek 
 
 

2.1 Onderzochte tracévarianten 
 
In het Schetsboek Lijn 2 is aangegeven welke tracévarianten zouden worden onderzocht. Dat zijn er 
drie voor tracédeel 2, tussen Zuiderdiep en Vrydemaweg: de Binnenstadvariant (2a), de 
Oostersingelvariant (2b) en de Petrus Campersingelvariant (2c). Voor tracédeel 3, tussen de 
Vrydemaweg en Ulgersmaborg, zijn dat er twee: een route via de Oosterhamrikkade Noordzijde (3a) 
en een route via de E. Thomassen à Thuessinklaan – Vinkenstraat (3b). Inwoners hebben in de 
participatieperiode ook alternatieve voorstellen ingediend. Enkele daarvan zijn nader onderzocht.  
 
Figuur 7: De genummerde varianten van Lijn 2 uit het Schetsboek 

 
 

2.2 De voorstellen uit de participatieperiode 
 
De suggesties uit de participatieronde zijn beoordeeld aan de hand van een quick scan: een 
verkennend onderzoek. Daarbij is onder meer gekeken naar de ruimtelijke en verkeerskundige 
inpasbaarheid van het voorstel, kosten en de verwachte reizigersaantallen. De resultaten zijn als volgt: 
 
Verlenging naar Beijum en/of Lewenborg 
Voorstel:  
- verlenging van Lijn 2 naar de wijken Beijum en Lewenborg. Een nadere uitwerking van het tracé 

is hierbij niet aangegeven. 
 
Quick scan 
Voor het doortrekken van Lijn 2 tot in Lewenborg zijn verschillende varianten onderzocht. Al eerder 
was gekeken naar het doortrekken van Lijn 2 tot aan de Kluiverboom (zie beschrijving bij tracédeel 4). 
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Vooral de exploitatiekosten nemen sterk toe. Daarom is dit voorstel niet uitvoerbaar. Voor de aanleg 
van een tramtracé dat verder Lewenborg in voert, bedragen de meerkosten enkele tientallen 
miljoenen euro’s. Daarom is ook dat vooralsnog niet haalbaar. Voor tracéverlenging naar Beijum geldt 
hetzelfde.  
 
Routes door en langs de Oosterparkwijk 
Voorstellen: 
- D. Huizingastraat - Linnaeusplein – Zaagmuldersweg 
- D. Huizingastraat - Linnaeusplein - Gorechtkade 
- D. Huizingastraat - Linnaeusplein – Klaprooslaan – Pioenpark – over Van Starkenborghkanaal 
- Vrydemaweg - Oosterhamrikkade Zuidzijde  
- Damsterdiep - Oostersluis - Ringweg - Kardinge 
- Damsterdiep – Oostersluis - Pop Dijkemaweg - Ulgersmaweg - Kardingerweg of busbaan 
De belangrijkste motivering voor deze voorstellen is de wens de Oosterparkwijk beter per tram te 
bedienen en beter te verbinden met de omliggende wijken. 
 
Quick scan: 
De voorstellen die een goede ontsluiting van het UMCG mogelijk maken zijn verder uitgewerkt. De 
variant via de Zaagmuldersweg heeft het nummer 2d gekregen. Ook de Gorechtkade is onderzocht. 
De varianten die niet langs het UMCG gaan, zijn niet verder onderzocht. Deze varianten bieden geen 
verbetering van de bereikbaarheid van het UMCG en trekken onvoldoende reizigers. Sommige 
varianten zijn ook afgevallen omdat het voorgestelde tracé niet goed past bij de hoofdstructuur van de 
Oosterparkwijk. 
 
Figuur 8: de variant 2d via de Zaagmuldersweg en de optie via de Gorechtkade (stippellijn) 

 
 
Route door de Korrewegwijk 
Voorstel: 
- Vrydemaweg - Kapteynbrug – J.C. Kapteynlaan - Korreweg – Gerrit Krolbrug – Ulgersmaweg  
 
Quick scan: 
Deze variant valt af omdat de die samenvalt met belangrijke routes voor auto’s en fietsers. Bovendien 
is de Gerrit Krolbrug niet geschikt voor een frequente tramverbinding: de brug staat vaak open 
vanwege het drukke scheepvaartverkeer. 
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Routes over het UMCG terrein 
Voorstellen:  
- (voormalige) Antonius Deusinglaan – Oosterhamrikkade of Vinkenstraat 
- Dempen van het water langs de Petrus Campersingel (de wetering) 
- via de Petrus Campersingel westzijde (over UMCG-terrein) 
 
Quick scan 
Het voorstel via de Antonius Deusinglaan kan niet uitgevoerd worden. Deze weg wordt in de toekomst 
onderdeel van het UMCG terrein. De tram kan daar niet langs, omdat op de hoek van de A. 
Deusinglaan en de S.S. Rosensteinlaan een zogenaamde protonenbunker is gepland. Dit is de enige 
plek op het terrein waar een dergelijk gebouw geplaatst kan worden, vanwege de omvang en de 
benodigde diepte ervan. Het is niet mogelijk om de tram door, onder of langs dit grote gebouw te 
leiden. De voorstellen over het UMCG terrein en over de wetering zijn beide afgevallen, omdat ze niet 
passen bij de plannen uitbreidingsplannen van het UMCG. Ook maakt de wetering deel uit van de 
stedelijke ecologische hoofdstructuur. 
 
Routes in de binnenstad 
Voorstellen:  
- St. Jansstraat - Nieuwe St. Jansstraat – Oostersingel - hoofdingang UMCG 
- strengelspoor in de Steentilstraat, als onderdeel van een tracévariant tussen Zuiderdiep en 

Damsterdiep 
 
Quick scan 
De Nieuwe St. Jansstraat is smal en wordt intensief gebruikt door fietsers en wandelaars, zoals veel 
leerlingen en docenten van het Werkman College. Om de bocht naar de Oostersingel te kunnen 
maken is ingrijpende sloop nodig. Daarom valt deze variant af. Op zichzelf is in de Steentilstraat 
genoeg ruimte voor strengelspoor. Dat heeft als voordeel dat de tram in een rechte lijn de Steentilbrug 
kan passeren. Daar staan echter grote nadelen tegenover. Zo is de Steentilstraat over vrijwel de 
gehele lengte zo smal dat laden en lossen heel moeilijk wordt en hooguit aan één zijde van het spoor 
kan plaatsvinden . Een ander bezwaar is dat er dan geen fietsers meer door de straat kunnen. Een 
alternatieve fietsroute via het Kattendiep is onlogisch: dagelijks rijden er grote aantallen fietsers tussen 
het Zuiderdiep en het Damsterdiep. Die zouden dan een omweg moeten maken. In de Oosterstraat 
komt vrijwel volledig strengelspoor te liggen voor Lijn 1. Twee keer strengelspoor zo dicht bij elkaar 
zou tot problemen kunnen leiden op het Zuiderdiep. Een vierde probleem is het busverkeer. Een 
busroute door de Steentilstraat zou een grote belasting zijn. Het Kattendiep is veel meer geschikt voor 
busverkeer. Een dergelijke busroute is goed te combineren met het tramtracé. Vandaar dat deze 
suggestie niet verder is uitgewerkt. 
 
Haltes  
Voorstellen:  
- Halte Oostersingel dichter bij het Hanzeplein 
- Extra halte bij het Damsterdiep 
- Extra halte bij de Kapteynbrug 
 
Quick scan 
In het Schetsboek is uitgegaan van een halte voor het UMCG tussen het Hanzeplein en het 
Damsterdiep. Voor een halte ten noorden van het Hanzeplein leek onvoldoende ruimte te zijn, omdat 
de Oostersingel daar veel smaller is en een bocht maakt. In overleg met het UMCG is gekeken naar 
de locatie van het parkeerterrein op de hoek van het Hanzeplein en de Oostersingel. Op die plek komt 
een nieuwe huisartsenpost. Door enkele bomen te kappen en het hek van het UMCG te verwijderen 
kan hier ruimte worden gemaakt voor een halte. Die zou dichter bij de hoofdingang van het UMCG 
liggen dan een halte op de plaats die eerder was voorzien. Dat is een belangrijk voordeel. Een 
voordeel is ook dat oversteken van het Hanzeplein dan niet nodig is. Ook de afstand tot de binnenstad 
is vanaf deze plek korter. Vandaar dat dit voorstel onze voorkeur heeft. De verplaatsing van de halte 
aan de Oostersingel maakt het aantrekkelijker een extra halte aan te leggen op het Damsterdiep. De 
plek van deze halte moet nog nader uitgewerkt worden.  
Punten van aandacht daarbij zijn: 
- wel of niet combineren van de tramhalte met de bushaltes. 
- inpassing van de haltes op of naast het plein 
- laden en lossen 
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Ook blijkt uit het verkeersmodel dat het aantal reizigers in de tram afneemt wanneer een halte op het 
Damsterdiep wordt toegevoegd. Dit komt doordat de reistijd voor andere reizigers langer wordt.  
Zowel bij een keuze voor een tracévariant over de Oosterhamrikkade als bij een tracévariant door de 
E. Thomassen à Thuessinklaan – Vinkenstraat is een extra halte bij de Kapteynbrug aantrekkelijk. De 
afstand tot naburige haltes zou anders te groot worden. Bij de verdere uitwerking van de exploitatie 
wordt bekeken of de extra halte binnen de rijtijden past. 
 
Eenrichtingsvarianten 
Voorstel:  
- in één richting door de binnenstad naar de hoofdingang van het UMCG en in de andere richting 

door de Oostersingel of Petrus Campersingel, of omgekeerd. 
 
Quick scan 
Deze route voert door de St. Jansstraat en de Nieuwe St. Jansstraat. Eerder in dit hoofdstuk is al 
aangegeven dat dit niet mogelijk is zonder ingrijpende sloopwerkzaamheden. Een ander bezwaar is 
dat reizigers die onderweg uitstappen niet bij dezelfde halte kunnen instappen voor de terugreis. Ze 
moeten naar een andere halte lopen óf wél bij dezelfde halte instappen en omrijden. Een tracé in één 
richting is bovendien kostbaar, zowel in aanleg als gebruik.  
 
Pendeldienst UMCG Noord - Grote Markt 
Voorstel:  
- Een tramdienst die aanvullend pendelt tussen UMCG Noord – Bloemstraat / W.A. 

Scholtenstraat – Grote Markt 
 
Quick scan 
Via een extra tracédeel tussen UMCG Noord en Grote Markt krijgen reizigers van en naar Kardinge 
een aansluiting met het hart van de binnenstad. Door de hoge kosten van de exploitatie (er moeten 
extra voertuigen worden aangeschaft) is dit idee niet te realiseren binnen de beschikbare budgetten.  
 
Koppeling van Lijn 1 en Lijn 2 
De Bewonersorganisatie Beijum (BOB) heeft een variant ingediend waarin de Lijnen 1 en 2 elkaar 
kruisen ter hoogte van de Bloemsingel. Ook andere belanghebbenden hebben soortgelijke varianten 
voorgesteld. De leidende gedachte in deze varianten is de aanleg van een gezamenlijke halte voor 
beide tramlijnen aan de noordkant van de binnenstad. Reizigers kunnen daar overstappen en op die 
manier met één overstap meer bestemmingen bereiken. Onderdeel van het voorstel is om de routes 
tussen Bloemsingel en Zuiderdiep van Lijn 1 en 2 om te draaien. Lijn 1 zou tussen Hoofdstation, 
Oostersingel (UMCG) en Zernike moeten rijden, in plaats van tussen Hoofdstation, Grote Markt en 
Zernike. Lijn 2 rijdt in het voorstel van de BOB tussen Hoofdstation, Grote Markt, en Kardinge. In de 
notitie Koppeling Lijn 1 en Lijn 2 is dit nader uitgewerkt. 
 
Route via station Europapark  
Voorstel  
- Europapark – Boumaboulevard – Europaweg – Hanzeplein – Oostersingel – UMCG vice versa  
 
Quick scan 
Dit tracé lijkt op het de tramlijn Europapark - UMCG die in 2008 is onderzocht in het kader van het 
Raamwerk RegioRail. Daaruit is gebleken dat een dergelijke tramlijn de komende jaren nog te weinig 
reizigers trekt. Op de lange termijn kan dat veranderen. Daarom is deze tramlijn opgenomen in de 
schetsen die zijn gemaakt voor de periode 2020 – 2040.  
 
Routes die eerder in het onderzoek van Lijn 1 of Li jn 2 al zijn afgevallen 
Enkele varianten die in een eerder stadium wel zijn bekeken, maar al zijn afgevallen zijn opnieuw naar 
voren gebracht in de participatieperiode. Het gaat om tracés via de Emmabrug en de Oosterbrug / 
Rademarkt, de Trompsingel / Griffeweg / Europaweg, en door de Gelkingestraat / en de Herestraat. 
Deze suggesties zijn niet opnieuw onderzocht.  
 
Overige voorstellen 
Er zijn enkele voorstellen gedaan om delen van het tracé van Lijn 1 te wijzigen, of om een geheel 
nieuw netwerk van tramlijnen te ontwikkelen. Deze suggesties zijn eerder al onderzocht. Dat is nu niet 
opnieuw gedaan.  
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2.3 Onderzoeksmethode 
 
De beoordeling 
Om de effecten te kunnen bepalen, is informatie nodig over de huidige situatie. Om een goede 
vergelijking te kunnen maken is ook een beschrijving van de autonome ontwikkeling nodig. Dat is de 
ontwikkeling die zich de komende jaren gaat voordoen zonder nieuw beleid. Dit is de referentie. Alle 
alternatieven worden met die referentiesituatie vergeleken. De referentiesituatie moet in ieder geval 
een aantal jaren na de verwachte realisatiedatum van de tramlijn liggen. Het jaar 2020 is gehanteerd 
voor de referentiesituatie. Ook in het verkeersmodel wordt gewerkt met dit prognosejaar. Aanvullend 
kan een kwalitatieve doorkijk naar ná 2020 worden gegeven. Er worden dus drie situaties beschreven: 
�  het basisjaar / huidige situatie  
�  het prognosejaar 2020, zónder tramlijn en bij ongewijzigd beleid 
�  het prognosejaar 2020, mét tramlijn 

 
Criteria  
Wat zijn de gevolgen van de verschillende tracévarianten? Daarover gaan de hoofdstukken, 3, 4 en 5. 
Alle varianten zijn getoetst op 28 criteria, ingedeeld naar acht thema’s. Er is naar gestreefd de criteria 
zoveel mogelijk op een objectieve manier in beeld te brengen. Bij voorkeur gebeurt dit kwantitatief, 
maar er zijn ook criteria die alleen kwalitatief beschreven kunnen worden. De beoordeling kan, 
wanneer er kwantitatieve gegevens bekend zijn, in eerste instantie in die eenheid worden aangegeven 
in de tabel. In de bijlage wordt de invulling van de tabellen uit de volgende hoofdstukken verklaard. 
 
Tabel 1: de acht thema’s en 28 criteria 
Thema Criterium 

Stedenbouwkundige structuur 
Stedelijke ontwikkeling 

Sociaaleconomisch 

Middenstand/voorzieningen 
Exploitatie, beheer en onderhoud 
Samenhang met Lijn 1 
OV netwerk  
Betrouwbaarheid  
Ritduur 
Reizigersaantallen  

Vervoer 

Beheer, onderhoud en vervanging 
Autonetwerk 
Fietsnetwerk 
Parkeren  
Laden en lossen  

Verkeer 

Verkeersveiligheid  
Beeldkwaliteit profiel 
Relatie met overige gebruikers  
Evenementen, markten etc. 

Ruimtelijke inpassing (in relatie tot) 

Sloop (incl. monumenten/stadgezicht) 
Luchtkwaliteit 
Geluid 
Kans op trillingen  

Milieu en gezondheid 

Externe veiligheid 
Natuur en ecologie 
Groenstructuur en bomen 

Ecologie 

Bodem en water 
Cultuurhistorie en archeologie  Archeologie 
Financiën Kosten aanleg 

 
Toelichting op de criteria 
 
Stedenbouwkundige structuur  
De ruimtelijk functionele hoofdstructuur is het historisch gegroeide stelsel van ‘hoofdaderen’ van de 
stad dat centra en subcentra met elkaar verbindt. Het volgen van deze structuur levert een logische 
tramlijn op. De meeste bewoners van de stad (her)kennen immers de straten, gebouwen, groen en 
water die deze structuur vormen. 



Voorkeurstracé Lijn 2 Hoofdstation – UMCG – Kardinge� � 15 

De stad Groningen heeft een aantal duidelijke tangenten (ringen) en radialen (invalswegen) waarlangs 
men van buiten de stad het centrum kan bereiken. Een groot deel van deze hoofdstructuur is gevormd 
door water (de diepenring). Dit is tegenwoordig soms (gedeeltelijk) gedempt om plaats te maken voor 
autoverkeer en straks ook plaats biedt voor de tram. Naast het water hebben ook de 
verdedigingswerken bijgedragen aan het vormen van de hoofdstructuur van de stad. Het UMCG is 
hiervan een goed voorbeeld. Het is gebouwd op de voormalige stadswallen. De Oostersingel ligt net 
binnen de oude stadsmuur. De Petrus Campersingel vormt de buitenste grens van de oude stad. Het 
groen en water herinneren hier aan de verdedigingsgrachten. 
De radiaal tussen Kardinge en de binnenstad wordt gevormd door het Oosterhamrikkanaal. Samen 
met het Gorechtkanaal dienden zij als vaarverbinding tussen Damsterdiep en Boterdiep. Het 
Damsterdiep en Boterdiep zijn in de stad gedempt, maar het Oosterhamrikkanaal en Gorechtkade zijn 
nog steeds de structurerende elementen in dit stadsdeel. De tram kan de huidige hiërarchie in de 
stedelijke structuur versterken of kan juist een nieuwe lijn in de structuur toevoegen. In beide gevallen 
blijft het belangrijk om hoofd- en subcentra met elkaar te verbinden.  
 
Stedelijke ontwikkeling 
De stedelijke hoofdstructuur kenmerkt zich door multifunctioneel ruimtegebruik met dichte bebouwing 
dichtheden. Hierdoor is de vraag naar vervoer groter. Tevens is de vervoervraag meer verspreid over 
de dag, waardoor er ook vaker aanbod nodig is. Dit maakt de inzet van een tram logischer op deze 
plekken dan op plekken met lagere vervoersaantallen en enkelvoudig ruimtegebruik (bijvoorbeeld een 
woonwijk). Andersom kan aanleg van een tramlijn ook een stimulans zijn voor bepaalde gewenste 
ontwikkelingen. Een goede bereikbaarheid per tram is aantrekkelijk voor woningenbouw, kantoren en 
bedrijvigheid. De invloed die de tram heeft op de ontwikkelpotentie van locaties moet zoveel mogelijk 
benut worden door in de tracékeuze rekening te houden met bestaande ontwikkelvisies. De 
ontwikkelzones hebben een belangrijke ruimtelijke- en structurerende werking met extra dynamiek: 
intenser wonen, nieuwe werkfuncties en bijzondere voorzieningen. Ook de tram kan dynamiek 
toevoegen aan een dergelijke as. De ontwikkelzones in het zoekgebied voor tramlijn 2 bevinden zich 
in het Stationsgebied, UMCG / CiBoGa, in de Oosterhamrikzone met een zwaartepunt aan de 
zuidzijde, en op Kardinge. 
Daarnaast zijn haltes belangrijke punten waar mensen komen en gaan. Een halteplek in combinatie 
met een belangrijk punt in het netwerk van de stad en regio heeft de potentie een nieuwe betekenis te 
krijgen, bijvoorbeeld door middel van hoogbouw. Het is daarom belangrijk om in keuze voor de plek 
van de halte rekening te houden met de plannen voor (verdichting in) de ontwikkellocaties. 
 
Figuur 9: projecten en ontwikkelingsgebieden langs het Voorkeurstracé 
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Effecten op middenstand / voorzieningen 
In de Binnenstadsvisie van de gemeente Groningen komt aan de orde dat de binnenstadsfuncties 
veranderen. Er is een verschuiving naar het zuiden van de binnenstad voor wat betreft de winkel- en 
horecafuncties. De huidige winkelspreiding zal verder afnemen, we zien een concentratie van winkels 
in het kernwinkelgebied. Een uitgangspunt in de visie is dat de verblijfskwaliteit van de binnenstad 
vergroot moet worden. Voetganger en fietser voorop. Vooral het Gedempte Zuiderdiep zou een veel 
aantrekkelijker verblijfsruimte moeten worden waar gewoond/gewinkeld wordt en men op het terras 
kan zitten. Daarbij is de inzet een krachtige binnenstad te behouden.  
Om inzicht te krijgen in de effecten van de komst van de tram op het economisch functioneren van de 
binnenstad is in 2008 onderzoek gedaan door studenten van de Rijksuniversiteit Groningen en de 
Hanzehogeschool Groningen. Het onderzoek van de RUG wijst uit dat de introductie van een tram in 
andere steden in Europa over het algemeen een positief effect heeft op het functioneren van de 
binnenstad. Vooral de straten waar de tram doorheen gaat profiteren. Daar zien we geleidelijk een 
hoogwaardiger aanbod ontstaan, stijgt de waarde van de panden en neemt de omzet toe. In veel van 
die steden zien we dat de introductie van de tram leidt tot een verdere concentratie van het 
winkelgebied dat ten koste gaat van de meer perifeer gelegen winkelstraten. De tram vormt een 
katalysator van bestaande trends. Straten die het goed doen krijgen een impuls, straten die stagnatie 
te zien geven, gaan verder achteruit.  
 
Exploitatie, beheer en onderhoud 
De exploitatiekosten hangen af van een groot aantal factoren. Uiteraard is het van belang dat er veel 
in- en uitstappers zijn. Dit wordt bereikt door langs diverse publiekstrekkers te rijden en daar ook te 
stoppen. Ook de verdeling van de reizigers over de dag en over de week is van belang. Een groot 
aantal reizigers in de spits is nadelig: er zijn dan extra voertuigen nodig in de spits die de rest van de 
dag niet gebruikt worden. Daardoor is ook het type reiziger van belang. Voor de exploitatie van een lijn 
is het beter dat er zoveel mogelijk doelgroepen gebruik maken van de lijn (studenten en leerlingen, 
woon – werk, woon – winkel, woon – recreatief, werk – winkel en werk – recreatief verkeer). Door 
spreiding in doelgroepen is er meer spreiding over de dag maar ook over de week. Bij spreiding van 
de doelgroepen zal een lijn bijvoorbeeld meer in het weekend worden gebruikt dan wanneer het alleen 
een scholieren/studentenlijn of woon – werk lijn is.  
 
Ook de snelheid van het traject is van belang voor de reiziger. Die is het liefst zo snel mogelijk op zijn 
plaats van bestemming. Een hogere snelheid trekt over het algemeen meer reizigers. Dit moet echter 
wel in relatie worden gezien tot de plaatsen waar gestopt wordt. Een snellere route van A naar B met 
een aantal tussenliggende haltes die niet op de plekken liggen waar mensen naar toe willen of 
vandaan komen, trekt wel meer mensen die echt van A naar B moeten, maar minder reizigers die 
onderweg in- of uitstappen. Er moet dus goed naar het aantal haltes en de locaties van de haltes 
worden gekeken. Teveel haltes betekent dat de rit te lang gaat duren en dat de lijn daarmee 
onaantrekkelijker wordt voor een groep reizigers.  
 
Aan de andere kant moeten er wel voldoende haltes zijn op locaties waar reizigers vandaan willen dan 
wel naar toe willen. Ten behoeve van de exploitatie is verder een voorkeur voor twee richtingen tram 
door één straat. Dit is niet alleen duidelijker voor de reiziger, ook is het aanmerkelijk goedkoper zowel 
in aanleg van de trambaan als ook in de jaarlijkse vervangingskosten van de trambaan.  
Deze vervangingskosten maken weer onderdeel uit van de jaarlijkse exploitatielasten van de tram. 
Doordat in tegenstelling tot bij de bus ook de jaarlijkse kosten voor beheer, onderhoud en vervanging 
onderdeel uitmaken van de jaarlijkse exploitatielasten, is ook het ontwerp van de trambaan van belang 
voor de exploitatie. Een scherpe bocht kost niet alleen rijtijd, maar heeft ook sneller onderhoud nodig. 
Bij de berekening van de exploitatielasten is ervan uitgegaan dat het busnetwerk aansluit op het 
tramnetwerk. Sommige buslijnen verdwijnen en andere worden verlegd. De besparing door de 
opgeheven buslijnen en kosten van het omleggen van buslijnen zijn net als de natuurlijke groei van de 
reizigers tussen het Hoofdstation en Zernike, de kosten voor het beheer, onderhoud en vervanging 
van de baan meegenomen in de berekeningen. HTM Consultancy heeft de exploitatie van de 
varianten doorgerekend.�
�

Samenhang met Lijn 1 �
Voor alle tracévarianten geldt dat de aanleg van een tweede tramlijn een reizigersgroei op Lijn 1 
oplevert. Globaal gaat het om ongeveer 5000 extra reizigers per dag. De verschillen tussen de 
tracévarianten voor Lijn 2 worden vooral bepaald door de mogelijkheden om tramlijn 1 (Hoofdstation - 
Grote Markt - Zernike) te koppelen aan tramlijn 2 door middel van een overstap.  
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Wanneer er goede overstapmogelijkheden van de ene op de andere lijn zijn, wordt een netwerk 
gecreëerd waarbij meerdere bestemmingen bereikbaar zijn. Dit geeft de reizigers meer mogelijkheden 
om met één overstap allerlei bestemmingen te bereiken. De reizigersaantallen voor Lijn 1 en Lijn 2 
samen zijn bepaald aan de hand van het verkeersmodel dat is opgesteld door Goudappel Coffeng. 
 
OV netwerk 
Het OV-netwerk is samen met het OV bureau Groningen - Drenthe bekeken voor de situatie in 2020 
met tramlijn 2. Het OV netwerk inclusief bus verschilt niet heel erg per tracévariant. In alle gevallen 
worden Lewenborg en Beijum met Kardinge verbonden met de bus. Deze bus gaat net zo vaak rijden 
als de tram. Dus in de spitsuren acht keer per uur, in plaats van de huidige vijf keer per uur.  
Alle lijnen die Kardinge aandoen rijden niet meer verder over de busbaan naar de binnenstad. Zowel 
de stadsbuslijnen 3 en 6 als de regionale lijnen 40, 42, 65, 161, 163, 165 krijgen op Kardinge een 
overstap op de tram. De lijnen 7, 8 en 22 blijven bestaan. De tracévarianten zijn beoordeeld op de 
mogelijkheden die de varianten biedt om tot een goede routering voor de bus te komen. 
 
Betrouwbaarheid 
De betrouwbaarheid van de rijsnelheid van de tram heeft te maken met verschillende zaken. Een vrije 
baan levert geen verstoringen op door ander verkeer behalve op kruisingen, maar die zijn beperkt en 
geregeld. Deze is dus het meest betrouwbaar. Een straatspoor is het minst betrouwbaar. De tram 
moet mee in de stroom autoverkeer, en op het moment dat die stokt kan de tram ook niet verder. Bij 
een weg met weinig autoverkeer zal dit minder problematisch zijn dan bij een drukke weg. Verder 
speelt de aanwezigheid van veel laad- en losverkeer een rol. Deze moeten wellicht soms even 
manoeuvreren of staan toch op de baan geparkeerd. Ook strengelspoor heeft een ongunstige 
uitwerking op de betrouwbaarheid, zeker op het moment dat er naast de trams ook nog ander verkeer 
zoals taxí’s en laad- en losverkeer in twee richtingen gebruik maakt van dezelfde ruimte. 
 
Ritduur 
De ritduur met de bus tussen Hoofdstation en Kardinge is op dit moment zestien minuten. Verwachting 
voor 2020 is dat dit onder druk staat. Er moeten meer reizigers vervoerd worden. Dat betekent dat 
meer bussen moeten worden ingezet en dat het drukker wordt, vooral rond het busstation. Dat zou tot 
meer congestie kunnen leiden. HTM consultancy heeft de rijtijden per variant uitgerekend.  
 
Reizigersaantal 
Voor elke tracévariant is het reizigersaantal in 2020 uitgerekend.  
 
Beheer, onderhoud en vervanging 
De jaarlijkse kosten voor het onderhouden van de trambaan zijn fors. Zij bedragen voor tramlijn 2 
ongeveer 1,2 tot 1,3 miljoen euro (HTM Consultancy, maart 2009). De kosten van beheer, onderhoud 
en vervanging zijn in de eerste plaats afhankelijk van de lengte van de trambaan. Anders dan bij 
aanleg is bij de onderhoudskosten nauwelijks verschil tussen een dubbelspoor baanvak en twee 
enkelsporige baanvakken. Bij vervangingskosten geldt wel weer dat vervanging van twee enkele 
sporen duurder is dan één dubbelspoor (120%).  
Het beheer en onderhoud van een tramtracé richt zich op de volgende gebieden: 
·  Rails: de levensduur van een recht spoor is vele malen langer dan van bochtig spoor. Hoe 

krapper de bocht des te meer slijtage. Spoor nabij haltes en kruisingen slijt sneller door 
afremmen en optrekken.  

·  Wissels: wissels dienen zeer regelmatig schoon gehouden te worden. De slijtage is hoog. 
Wissels vragen naast onderhoud aan rail ook beheer en onderhoud aan de elektronische 
bedieningssystemen.  

·  Seinen en telecommunicatie: beheer en onderhoud van elektronische systemen zoals 
wisselbesturing en seinstelsels, beveiliging, signaleringen, waarschuwingslichten en overweg 
beveiligingen. 

·  Stroomvoorziening: beheer en onderhoud van de bovenleiding en de stroomvoorzieningstations. 
·  Haltes en stations: Beheer en onderhoud van stations en haltes.  
·  Openbare ruimte: dit betreft het beheer van de openbare ruimte waarin de rails liggen en 

rondom het tracé. Het onderhouden van deze ruimte vraagt niet zozeer specifiek materieel, naar 
wel een benadering die anders is dan bij het normale beheer van de openbare ruimte. 
Voorbeeld: het spoor wordt aangelegd in een groenstrook. Het gras moet regelmatig 
onderhouden worden, maar de dienstregeling van de tram mag hier geen hinder van 
ondervinden. 
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Autonetwerk �
De tracévarianten zijn beoordeeld op verschillende kenmerken voor de autostructuur: 
·  Bereikbaarheid: langs straten bevinden zich verschillende bestemmingen, zoals woningen, 

winkels, bedrijven, enz. Door de aanleg van een tramtracé worden straten wellicht moeilijker 
toegankelijker voor auto’s, waardoor bestemmingen slechter (niet rechtstreeks) bereikbaar zijn.  

·  Doorstroming: de kwaliteit van de autostructuur wordt voor een groot gedeelte bepaald door de 
doorstroming. Wegen met veel kruispunten zullen een hogere kans op congestie hebben dan 
wegen zonder uitwisselingen. Ook de aanwezigheid van overig verkeer, gecombineerd met de 
autostructuur zijn bepalend voor de doorstroming. Tevens beïnvloeden aspecten als 
maximumsnelheden, parkeervoorzieningen, etc., de doorstroming voor de autostructuur. 

·  Logica: circulatie (een- of tweerichtingen), de verwachte route en de vormgeving van de weg. 
 
Grote veranderingen die los van de aanleg van de tramlijn staan, zitten voornamelijk aan de 
zuidoostkant en de westkant van de stad. De Ringweg is grotendeels ongelijkvloers. De autostructuur 
in het gebied van de tracévarianten zal tot 2020 niet wezenlijk veranderen. In de omgeving van UMCG 
Noord is de Antonius Deusinglaan dan opgeheven en de Vrydemaweg aangelegd. Deze geeft geen 
doorgaande verbinding meer met de binnenstad. De ontwikkelingen op CiBoGa en UMCG zorgen 
voor extra verkeer in dit gebied. Er zijn plannen voor herinrichting van de diepenring. Verder geeft het 
verkeersmodel aan dat het autoverkeer zal blijven toenemen. De verwachting is dat de groei met 
ongeveer 3% per jaar zal toenemen. Dit wordt ook wel autonome groei genoemd.  
 
Fietsnetwerk 
De fiets is het belangrijkste vervoermiddel in de stad. Het net van fietsroutes is zeer fijnmazig. Vanuit 
de buitenwijken lopen belangrijke fietsroutes naar de binnenstad. Deze leiden in de huidige situatie 
rechtstreeks naar de centrale pleinen van de stad.  
De verschillende tracévarianten en de straten in deze varianten zijn beoordeeld op de volgende 
kenmerken: 
·  Bereikbaarheid: langs straten bevinden zich verschillende bestemmingen, zoals woningen, 

winkels, bedrijven, enz. Door de aanleg van een tramtracé worden straten wellicht moeilijker 
toegankelijk voor fietsers waardoor bestemmingen slechter (niet rechtstreeks) bereikbaar zijn.  

·  Logica: de kwaliteit van een fietsroute wordt onder andere bepaald doordat deze herkenbaar is 
als fietsroute. Een straat waarin fietsers slechts in één richting mogen fietsen is minder duidelijk 
herkenbaar dan een straat waarbij fietsers in twee richtingen fietsen. Ook de vormgeving van de 
fietsroute speelt een rol. Een (korte) rechtstreekse route is duidelijker en herkenbaarder dan een 
fietsroute die veel afslagbewegingen en kruispunten heeft. 

·  Comfort: het comfort van een fietsroute wordt bepaald door de soort fietsvoorziening. Als het 
verkeer (bv. auto’s) samen met fietsers van dezelfde ruimte gebruik maken, is het comfort van 
de fietsroute minder dan dat fietsers gescheiden zijn van het overige verkeer (bv. fietsstroken en 
fietspaden). Daarnaast heeft een fietsroute meer comfort als de fietser meer ruimte wordt 
geboden. Een vrijliggend fietspad is bijvoorbeeld comfortabeler dan een fietsstrook. Bij de 
beoordeling van een fietsroute op het kenmerk ‘comfort’ is de volgende rangorde gebruikt: 
1. Vrijliggend fietspad 
2. Aanliggend fietspad 
3. Fietsstrook 
4. Fietsers gemengd met auto’s 
5. Fietsers gemengd met auto’s en trams 

De veiligheid van de fietser is vanwege het grote belang ervan apart beoordeeld onder het criterium 
verkeersveiligheid.  
 
Parkeren 
Er is een gedetailleerde inventarisatie gemaakt van de hoeveelheid parkeerplaatsen in de huidige 
situatie. Vervolgens is geteld hoeveel parkeerplaatsen er niet meer in het ontwerp terug kunnen 
komen. De ernst van het verdwijnen van parkeerplaatsen (onder meer afhankelijk van de parkeerdruk, 
type parkeren en dergelijke) en hoeveel parkeerplaatsen er gecompenseerd zouden moeten worden 
is in dit stadium nog niet beschreven. In de uitwerking zal onderzocht moeten worden of compensatie 
nodig is en hoe dit kan plaatsvinden. In 2020 is de situatie voor wat betreft parkeren naar verwachting 
op een aantal punten veranderd. Door de autonome autogroei zal de parkeerbehoefte in de toekomst 
toenemen. De toekomstige situatie t.a.v. het parkeren zal nog wijzigingen doordat de 
Damsterdiepgarage en de garage onder het Forum worden gerealiseerd.  
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Laden en lossen 
Bij dit onderwerp wordt vooral het aantal plekken / cq. de mogelijkheden voor laden en lossen 
beoordeeld. In sommige gevallen zal het laden en lossen of de routering van het vrachtverkeer 
mogelijk problemen opleveren voor de doorstroming van het verkeer en/of de tram. Dat is in de 
onderwerpen ‘betrouwbaarheid’ en ‘autostructuur’ meegenomen. Het onderwerp speelt vooral in de 
binnenstad een rol. Laden en lossen vindt daar meestal plaats op het trottoir. Wanneer er een tram 
wordt ingepast zal er dus voldoende ruimte op het troittoir beschikbaar moeten zijn voor 
vrachtvoertuigen. Er wordt rekening gehouden met de breedst toegestane maat in Nederland: 2,65 
meter (koelwagens). Bovendien moet er naast het voertuig ruimte blijven om bijvoorbeeld de ingang 
van woningen en winkels toegankelijk te houden. Hiervoor is een minimale maat van 1 meter 
aangehouden. 
 
Verkeersveiligheid 
De aanleg van de tramlijn biedt de mogelijkheid om de verkeersveiligheid te vergroten. Doordat 
straten van gevel tot gevel worden heringericht, kan de weginrichting beter worden afgestemd op het 
gebruik van de weg. Zo kunnen bijvoorbeeld goede fietsvoorzieningen worden aangebracht. 
Kruispunten waar op dit moment veel ongelukken gebeuren, worden heringericht bij de aanleg van de 
tramlijn.  
 
De tram is een vervoermiddel dat op zichzelf een groter risico geeft op ongevallen met een ernstige 
afloop dan de auto. Uit veel geciteerd onderzoek van de Raad voor Transportveiligheid bleek dat in de 
periode 1990 - 1998 per miljard reizigerskilometers gemiddeld 8,7 dodelijke slachtoffers vielen onder 
voetgangers en fietsers in tramsteden, tegenover 6,3 veroorzaakt door autoverkeer. Daar staat 
tegenover dat bestuurder en reizigers in de tram juist erg veilig zitten.  
Onder tramreizigers vielen per miljard reizigerskilometers maar 0,4 slachtoffers, onder 
autobestuurders en –reizigers waren dit er in die periode 3,61. Deze cijfers komen uit de grote 
tramsteden in Nederland. Daar heeft men te maken met een bestaand systeem met verschillende, 
soms al oude, tramlijnen die verschillend zijn ingepast. In Groningen hebben we te maken met een 
nieuw systeem, dat volgens de nieuwste inzichten en met de nieuwste technieken kan worden 
ingepast.  
 
Uit onderzoek in opdracht van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat (september 2008), is 
gebleken dat het aantal tramongevallen een dalende trend vertoont. In de periode 2000 - 2007 is het 
aantal ongevallen met 45% gedaald en het aantal letselongevallen met ziekenhuisopname met 20%. 
In het onderzoek wordt geconstateerd dat er een overgang is naar meer integraal en systematisch 
denken over veiligheid in de vier tramsteden. Geconstateerd wordt ook dat er mogelijkheden zijn om 
de veiligheid nog verder te verbeteren, onder meer door vóóraf ontwerp en vormgeving van de 
infrastructuur goed te beoordelen op veiligheid. Inzet is om de trambaan volgens de inzichten van 
Duurzaam Veilig in te richten. Eén van de uitgangspunten van Duurzaam Veilig is dat snelheids- en 
richtingverschillen zoveel mogelijk moeten worden voorkomen. Bij de tram wordt dat toegepast daar 
waar het doorstromen van de tram centraal (stroomfunctie) staat, vooral bij een vrije baan, door te 
kiezen voor weinig oversteekplaatsen. Daar waar verblijven centraal staat (verblijfsfunctie), vooral in 
de binnenstad, wordt de snelheid van de tram daarop aangepast.  
 
Om de verkeersveiligheid van de tracévarianten uit het Schetsboek Lijn 2 te beoordelen is onderzoek 
uitgevoerd door bureau VIA2. Daarbij zijn de varianten vergeleken op vier punten: 
1. Netwerkeffecten: leidt de aanleg van de tram tot een verschuiving van verkeer, waardoor er op 

andere wegen positieve of negatieve effecten ontstaan voor de verkeersveiligheid? 
2. Conflicten met de tram: beoordeeld wordt het aantal ‘conflictpunten’, punten waar de tram 

andere verkeersdeelnemers (auto’s en fietsers) kruist. Ook is bekeken of de conflictpunten 
gemakkelijk oplosbaar zijn. 

3. Duurzaam Veilig toets: zijn de tracévarianten vormgegeven volgens de principes van Duurzaam 
Veilig? Er wordt gekeken of er voldoende voorzieningen voor fietsers en voetgangers zijn 
opgenomen, mede in relatie tot het gebruik van de weg.  

4. Weginrichting: beoordeling van de ontwerpen op veiligheid 
 

������������������������������������������������ �
1 Bron: Raad voor de Transportveiligheid 
2 Rapport: Verkeersveiligheid tramlijn 2 Regiotram, 2010 
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Beeldkwaliteit profiel 
De ruimtelijke inpassing van de tramlijn gaat verder dan het inpassen van tramrails. De 
stedenbouwkundige hoofdstructuur (hoofdwegen e.d.) biedt de meeste ruimte voor de tram, maar de 
uitstraling en het functioneren kan ingrijpend veranderen. De tram biedt echter ook een kans om 
straten van gevel tot gevel opnieuw in te richten waardoor de uitstraling juist verbetert. 
Op sommige plekken zal het aanleggen van de tramlijn door bochten en hoogteverschillen grotere 
invloed hebben op het ruimtegebruik dan op andere. Hierbij moeten de overige verkeerstromen op 
een heldere manier worden ingepast. Dit heeft soms invloed op een gebied groter dan de tracévariant 
zelf. Er moet daarom ontworpen worden aan gehele netwerken en niet enkel aan de betreffende 
tracédelen. De positie van een halte kan door het ruimtebeslag, maar ook door de 
voetgangersstromen die ontstaan, invloed hebben op de functies op die plek. Deze bronpunten 
moeten goed ingepast worden in de omgeving en aansluiten op voorzieningen en functies in de buurt. 
 
Relatie met andere gebruikers 
Bij de beoordeling van de varianten is gekeken welke effecten de tram heeft op andere gebruikers 
zoals bussen, taxi’s en hulpdiensten. Verder is voor het scheepvaartverkeer aangegeven welke 
consequenties kruising met het tramtracé heeft. Dit kan zowel om de beroepsvaart als om de 
recreatievaart gaan. 
 
Evenementen, markten, kermis, e.d. 
De Grote Markt wordt drie keer per week gebruikt voor de weekmarkt. Daarnaast zijn er regelmatig 
grote evenementen en is er twee keer per jaar een grote kermis. Met de bouw van de nieuwe 
Oostwand wordt de Grote Markt kleiner. Met tramlijn 1 is de situatie gunstiger dan die zou zijn als er 
bussen zouden rijden, omdat de tram minder ruimte nodig heeft dan de huidige 11,40 meter.  
Wellicht zal het toch een enkele keer gebeuren dat een grootschalig evenement op de Grote Markt 
plaatsvindt waarbij het OV niet kan blijven rijden. Per tracévariant wordt bekeken wat de gevolgen zijn. 
 
Sloop 
Bij sloop kan het gaan om sloop van gebouwen. Ook woonboten worden meegenomen. Ook wordt bij 
dit punt de aantasting van overige gebouwde elementen (bijvoorbeeld bruggen en kades) betrokken, 
vooral in het geval dat deze een monumentale waarde hebben of onderdeel zijn van het beschermd 
stadsgezicht.  
 
Luchtkwaliteit 
De luchtkwaliteitberekeningen zijn uitgevoerd met het milieumodel (PROMIL) van de gemeente. De 
berekeningen zijn voor het gehele wegennet van Groningen op hoofdlijnen uitgevoerd.  
Voor dit onderdeel is niet specifiek ingezoomd op het tramtracé. De trams zijn namelijk niet van 
invloed op de luchtkwaliteit. De trams rijden in de stad immers niet met behulp van een 
verbrandingsmotor maar met behulp van een elektromotor, waardoor er (ter plekke van de 
tracévarianten) geen uitstoot van verontreinigende stoffen is. Bij de beoordeling gaat het dan ook 
vooral om de effecten van verschuivingen van het autoverkeer als gevolg van invoering van de tram. 
Conform het ‘Besluit luchtkwaliteit’ moeten diverse stoffen worden beschouwd in een 
luchtkwaliteitonderzoek. Vooral de concentraties stikstofdioxide (NO2) en fijn stof (PM10) kunnen op 
bepaalde locaties de gestelde grenswaarden overschrijden. Voor beide stoffen geldt dat de 
grenswaarde van 40 µg/m3 niet overschreden mag worden.  
 
In het milieumodel van de gemeente Groningen zijn voor de huidige situatie 107.295 adressen in het 
gebied opgenomen. Geplande nieuwbouwwoningen zijn niet in het milieumodel opgenomen. 
Overigens is het extra verkeer dat het gevolg is van de nieuwbouwontwikkelingen wel opgenomen in 
het verkeer- en milieumodel. Dit betekent dat in de rekenresultaten dus wel rekening is gehouden met 
een toename van het verkeer de komende jaren als gevolg van nieuwbouw. 
 
Geluid 
Voor het uitvoeren van de geluidsberekeningen is gebruik gemaakt van het milieumodel PROMIL voor 
het gehele grondgebied van de gemeente en het GEONOISE-model voor een uitwerking in de directe 
omgeving van de tracévarianten (tot 200 meter). Conform de Wet geluidhinder (Wgh) valt het 
tramverkeer normaliter onder de regelgeving die ook van toepassing is op het autoverkeer. Alleen als 
de betreffende tram door het Rijk wordt opgenomen in het Besluit Geluidhinder Spoorwegen wordt de 
tram opgevat als railverkeer. Van dit laatste is in Groningen geen sprake. 
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Berekend is hoeveel geluidgevoelige panden (bv. woningen en scholen) in het gehele studiegebied 
met een hogere of lagere geluidbelasting te maken krijgen. Omdat een verschil van minder dan één 
dB toename of afname niet hoorbaar is, is dat niet meegenomen. De toe- of afname kan dus te maken 
hebben met de tram zelf, maar ook met het autoverkeer. Zo wordt de rijbaan soms opgeschoven om 
ernaast een trambaan te kunnen aanleggen. Dit kan betekenen dat de rijbaan dichter bij of verder van 
de gevels af komt dan in de huidige situatie. Ook die effecten zijn meegerekend.  
 
Bij aanleg van een tramlijn in een bestaande weg is sprake van reconstructie en mag het geluid 
maximaal met 1,5 dB toenemen. Binnen de geluidszone van de trambaan (200 meter aan weerszijde 
van de as) moet aan deze norm worden voldaan. Blijkt de toename groter, dan zijn maatregelen 
vereist om de aanleg van de trambaan mogelijk te maken. Tevens is in de Wgh geregeld dat naar de 
‘gevolgen elders’ moet worden gekeken. Het is immers goed denkbaar dat door de aanleg van de 
tram de verkeersstromen ook buiten de geluidszone van 200 meter fors wijzigen. Door de beoogde 
netwerkwijzigingen gaan er immers andere routekeuzes ontstaan. Met het in kaart brengen van deze 
zogenoemde gevolgen elders wordt duidelijk waar in Groningen geluidseffecten als gevolg van de 
realisatie van de tramlijn te verwachten zijn. Ook hier geldt als toetsingscriterium dat de 
geluidsbelasting op geluidsgevoelige bestemmingen maximaal met 1,5 dB mag toenemen. Blijft de 
absolute geluidsbelasting echter onder de voorkeursgrenswaarde van 48 dB die geldt voor nieuwe 
woningen, dan is het betreffende adres niet meegerekend.  
 
Trillingen 
Trillingshinder kan ontstaan als zwaar verkeer op korte afstand van bebouwing passeert. Om de kans 
op trillingen inzichtelijk te maken, zijn de criteria toegepast die de Commissie voor de 
Milieueffectrapportage aanbeveelt in MER-procedures voor zwaar verkeer. Dit zijn: 
·  zwaar verkeer met een rijsnelheid lager dan 30 km/u geeft geen trillingshinder in panden als de 

afstand tot de panden groter is dan 20m en zich geen oneffenheden (zoals drempels) in de weg 
bevinden; 

·  zwaar verkeer met een rijsnelheid groter dan 50 km/u geeft geen trillingshinder in panden als de 
afstand tot de panden groter is dan 50 meter en zich geen oneffenheden in de weg bevinden. 

 
Voor wegverkeer is de norm van 50 meter toegepast voor wegen met een rijsnelheid van 50 km/u en 
hoger. De norm van 20 meter is toegepast voor wegen met een rijsnelheid van 30 km/u en lager. 
Verondersteld is dat zich op deze wegen nauwelijks drempels bevinden. Voor tramverkeer is de norm 
van 20 meter gebruikt. De rijsnelheid van de tram in de binnenstad ligt lager dan 30 km/u. Op het 
tramtracé zijn geen drempels aanwezig. Door gewijzigde routekeuzes kan elders in Groningen echter 
meer (of juist minder) zwaar verkeer door de straten worden afgewikkeld. Dit heeft gevolgen voor de 
kans op trillingshinder daar. Daarom is voor het totale wegennet ook gekeken naar dit aspect. 
Hierdoor ontstaat een goed beeld hoe de kans op trillingshinder zich in het totale gebied ontwikkelt. 
Conform de hiervoor genoemde normen is langs de tracévarianten inzichtelijk gemaakt bij hoeveel 
panden er kans is op trillingshinder. Dit gaat om een theoretische kans op hinder. Of er daadwerkelijk 
sprake van hinder zal zijn is van veel factoren afhankelijk. Zo is dan bijvoorbeeld de 
bodemgesteldheid van belang en de fundering van de woning. Daadwerkelijke hinder kan gemeten 
worden. In de uitwerking van het voorkeurstracé zal aan de hand van bodemonderzoek en onderzoek 
naar de fundering worden onderzocht waar technische maatregelen noodzakelijk zijn om trillingshinder 
te voorkomen.  
 
Externe veiligheid 
Externe veiligheid gaat over risico’s die mensen lopen vanwege gebruik, opslag en vervoer van 
gevaarlijke stoffen als vuurwerk, lpg, chloor, ammoniak en munitie. De term ‘externe’ veiligheid wordt 
gehanteerd omdat het overlijdensrisico van derden centraal staat. De mensen (externen) nemen zelf 
niet deel aan de activiteit die het risico met zich meebrengt. Het gaat om ongelukken met kleine 
kansen en grote effecten. In het begrip risico zijn kansen en effecten aan elkaar gekoppeld. Het 
beleidsveld externe veiligheid houdt zich bezig met de beheersing van activiteiten die een risico voor 
de omgeving met zich mee kunnen brengen. 
De Rijksoverheid heeft concrete wet- en regelgeving voor externe veiligheid opgesteld. Hierin zijn 
duidelijke grens- en richtwaarden evenals afwegingskaders geformuleerd voor inrichtingen die met 
gevaarlijke stoffen werken en voor het vervoer van gevaarlijke stoffen. Ditzelfde is gebeurd voor het 
transport van gevaarlijke stoffen door buisleidingen onder hoge druk. De genoemde kaders 
verplichten gemeenten rekening te houden met externe veiligheid bij het opstellen van ruimtelijke 
plannen. 
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De risiconormering voor externe veiligheid concentreert zich rond twee begrippen, plaatsgebonden 
risico (PR) en groepsrisico (GR). Het PR vormt het basisbeschermingsniveau voor individuele burgers, 
het GR is een maat voor de maatschappelijke ontwrichting als gevolg van een ramp. Een tram vormt 
zelf geen bedreiging voor de omgeving. Het is geen gevaarlijke stof of proces. Het gaat hierbij dus niet 
om een nieuwe risicobron of risicovolle activiteit. Een tram vervoert passagiers en dat maakt de tram 
tot een kwetsbaar object. Kwetsbare objecten moeten worden gescheiden van risicobronnen. 
Aangezien de tram niet stilstaat, is de verblijfstijd van passagiers op een plaats zeer kort. Hierdoor is 
de kans dat er slachtoffers vallen bijzonder klein; zelfs zo klein dat ze nauwelijks meetbaar zijn en 
daarom buiten de bestaande wet- en regelgeving vallen. Anders is het met publiekstrekkende functies 
(verblijfsplaatsen) die langs de tramroute worden aangelegd, zoals transferia, winkels, grote haltes 
met wachtruimtes e.d. Dergelijke kwetsbare objecten mogen niet dicht bij risicobronnen worden 
gerealiseerd. Bij het project RegioTram is het vooral van belang om de risicobronnen in of nabij het 
plangebied in beeld te brengen. Dit is gedaan aan de hand van de risicokaart van de provincie 
Groningen. Bedrijven die werken met gevaarlijke stoffen, staan op de risicokaart.  
 
Natuur en ecologie 
Er is gekeken naar het effect van de tramlijn op de Stedelijke Ecologische Structuur (SES), het 
vastgesteld ecologische beleid. Ecologische waarde en vooral de waarde van groen moet altijd gezien 
worden in relatie tot de omgeving: hoeveel groen is er in de (directe) omgeving aanwezig, wat 
betekent aantasting van de ene waarde voor een nabij gelegen structuur e.d. 
Daar waar boomstructuren aanwezig zijn, kan sprake zijn van vleermuisverblijfplaatsen en/of – routes. 
Vleermuisverblijfplaatsen en trekroutes zijn wettelijk beschermd en bij vernietiging of verstoring 
ontheffingsplichtig (Flora en Faunawet). Daarom zijn alle bomen in de verschillende tracévarianten op 
holtes, spleten en kieren onderzocht. Slechts een zeer klein aantal bomen heeft een potentieel risico 
op verblijfplaatsen. Indien gehele boomstructuren verdwijnen door kap, moet hier extra 
vleermuisonderzoek plaatsvinden met betrekking tot migratie van trekroutes.  
Een groene trambaan kan ook vanuit ecologie interessant worden. Er worden zadenmengsels 
ontwikkeld die wellicht gebruikt kunnen worden in en tussen de trambaan, die extensief beheerd 
kunnen worden. Ecologisch gezien zijn deze mengsels interessant, omdat er meer soorten in zitten 
dan alleen gras(sen). Ook qua beeld kunnen deze mengsels interessanter zijn dan alleen een gazon.�
 
Groenstructuur en bomen 
In het kader van de tracékeuze is een uitgebreide bomeninventarisatie gehouden. Daarbij is aan de 
hand van inspecties niet alleen de locatie van bomen in beeld gebracht, maar ook het soort, omvang, 
gezondheid, eventuele monumentale waarde etc. Daarnaast is bekeken of de bomen wel of niet 
verplantbaar zijn. Ook is gekeken welke (gewenste) functie een straat heeft in het Bomenstructuurplan 
van de gemeente. Zo wordt in de beoordeling meegenomen of het om een straat gaat waar het 
gewenst is om een hoofdstructuur te realiseren met bijvoorbeeld bomen aan twee zijden van de straat. 
 
Bodem en water 
Het aspect bodem en water wordt in verschillende onderdelen beschouwd.  
 
Bodemverontreiniging: Een aantal grotere bodemverontreiniginglocaties in het gebied van tramlijn 2 
zijn bekend en in beeld gebracht. Daarnaast zijn er vele kleinere grondwater- en 
bodemverontreinigingen aanwezig. Om deze locaties in beeld te brengen evenals de daaraan 
verbonden kosten voor sanering, moet nader onderzoek plaatsvinden. Hierbij moet in eerste instantie 
historisch onderzoek worden verricht waarbij per perceel wordt bekeken welke informatie bekend is en 
welk aanvullend onderzoek nog noodzakelijk is, of er gesaneerd moet worden en welke kosten 
daaraan verbonden zijn. Daarnaast moet bekeken worden hoe met grondverzet kan worden 
omgegaan. Hoewel een saneringslocatie de nodige kosten met zich mee kan brengen, is het niet 
zinvol om in dit stadium dit onderzoek uit te voeren. In elke variant zal bodemverontreiniging voor 
komen, waardoor het geen bepalende rol in de keuze speelt. Wanneer het voorkeurstracé bekend is 
zal de bodemsituatie van het tracé in kaart worden gebracht. Naast het in beeld brengen van de 
bodemverontreiniging kan ook worden gekeken wat met de vrijkomende grond moet worden gedaan.  
 
Waterkwantiteit en waterkwaliteit: In eerste plaats is het van belang te constateren dat de tramlijn in 
principe geen toename van verhard oppervlak met zich meebrengt. De rails worden ofwel aangebracht 
in bestaande (straat)verharding ofwel, in geval van een vrije baan, in een groene zone. De afvoer van 
regenwater is daarmee niet in het geding. Verder is gekeken in hoeverre de tracévarianten 
watergangen doorsnijden of op andere wijze aantasten.  
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Van belang is in dat geval of het gaat om boezemwater, waar waterkering aan de orde is, of om 
stedelijk water. Bij de diepenring is sprake van boezemwater. De huidige uitwerking van de 
tracévarianten gaat echter uit van handhaving van de bestaande kades / oevers, behalve de variant 
Schuitendiep met nieuwe brug. Daar waar het water wordt gekruist gebeurt dit met nieuwe of 
bestaande bruggen en heeft daarmee geen invloed op de waterkeringfunctie. In alle gevallen geldt dat 
de waterschappen in een vroegtijdig stadium bij de uitwerking moeten worden betrokken. 
 
Archeologische waarden 
Sinds de invoering van het Verdrag van Malta (Valletta) in de Wet op de Archeologische 
Monumentenzorg en de aanpassing van de Monumentenwet 1988 in september 2007 is het 
archeologische erfgoed onderdeel van het proces van de ruimtelijke ordening. Lokaal vindt dat zijn 
beslag in de erfgoedverordening (eind 2009) en krijgt de wet doorwerking in (nieuwe) 
bestemmingsplannen in de vorm van dubbelbestemmingen. Via het stelsel van aanleg- en 
bouwvergunningen kunnen voorschriften worden gesteld voor de archeologie. De voorwaarden en 
vrijstellingen van het aanleg- en bouwvergunningstelsel zijn daarbij afhankelijk van het kennisniveau 
van het archeologische erfgoed in de ondergrond. Er zijn ruwweg twee procedures mogelijk:  
1. Er vindt vooraf archeologisch (voor)onderzoek plaats ten behoeve van het opstellen van het 

bestemmingsplan, zodat er voor en in de fase van vergunningverlening duidelijk kan worden 
aangegeven welke gebieden nader archeologische onderzoek vergen (opgravingen, aanvullend 
onderzoek) 

2. Dat onderzoek vindt plaats op basis van een voorschrift in de verleende bouw-
/aanlegvergunning. Op basis van de resultaten van het (voor)onderzoek besluit het bevoegde 
gezag (B&W) of verder onderzoek noodzakelijk is (aanvullend onderzoek, definitieve opgraving) 
of achterwege kan blijven. Met betrekking tot de financiering van archeologisch onderzoek, is de 
aanvrager van een (bouw-/aanleg)vergunning ook degene die archeologisch onderzoek in gang 
zet en bekostigt. 

 
Het verdient aanbeveling noodzakelijk archeologisch vooronderzoek uit te laten voeren in het kader 
van het maken van bestemmingsplannen. Daarmee kunnen bestemmingsplannen op maat worden 
gemaakt. Bovendien wordt inzicht verworven wat voorafgaand aan de realisatie van Lijn 2 aan 
(tijdrovende) archeologische opgravingen verricht dient te worden, zodat de planning kan worden 
geoptimaliseerd en de kans verrassingen wordt geminimaliseerd. In het kader van de tracékeuze is 
door de stadsarcheoloog in beeld gebracht wat bekend is van het gebied en mogelijke archeologische 
waarden. Op basis daarvan is bepaald welk vooronderzoek nodig is en zijn de kosten daarvoor 
berekend. 
 
Kosten aanleg 
Om de tracévarianten op hoofdlijnen te kunnen beoordelen op het verschil in kosten, is op basis van 
kengetallen een globale vergelijking gemaakt van de kale investeringskosten op bepaalde tracédelen. 
In deze cijfers is alleen gerekend met bouwkosten. Zaken als plankosten, risico, planschade, 
bodemsanering en BTW zijn hierin niet meegenomen. Ook is er nog een grote onzekerheidsmarge. 
Aangenomen is dat de opslagen en onzekerheden voor alle varianten gelijk zijn. De gepresenteerde 
cijfers dienen dan ook uitsluitend om de varianten met elkaar te kunnen vergelijken. 
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3. Beoordeling van tracédeel 2; Zuiderdiep – Vrydem aweg  
 
 
In dit hoofdstuk worden de drie oorspronkelijke varianten uit het Schetsboek Lijn 2 beoordeeld:  
·  2a Binnenstad 
·  2b Oostersingel 
·  2c Petrus Campersingel 
·  En ook de extra variant in de Oosterparkwijk die in de participatieperiode naar voren is 

gekomen: 2d Zaagmuldersweg 
 
 

3.1 Thema sociaaleconomisch 
 
Tabel 2: beoordeling thema sociaaleconomisch3 
Criteria 2a Binnenstad 2b Oostersingel 2c Petrus 

Campersingel 
2d Zaagmuldersweg 

Stedenbouwkundige structuur     

Stedelijke ontwikkeling     

Middenstand/voorzieningen     

 
Stedenbouwkundige structuur 
Binnenstad: De binnenstadvariant volgt de van oorsprong duidelijke zuid - noord routes van oude 
invalswegen en/of waterwegen. Lijn 2 volgt hier het tracé van Lijn 1 en doet daarmee het centrum van 
de stad aan. 
 
Oostersingel: Tussen het Zuiderdiep en Damsterdiep komt de tramlijn langs het Kattendiep en 
Schuitendiep of Steentilstraat, Schuitendiep en Damsterdiep. Het Kattendiep en Schuitendiep zijn 
onderdeel van de Diepenring en daarmee onderdeel van de hoofdstructuur. Het Damsterdiep is één 
van de invalsroutes van de stad. De lange lijn van het Damsterdiep wordt echter onderbroken door het 
nieuwe gebouw van Nijestee, waardoor een plein ontstaat. De tram met een halte kan van dit plein 
één van de subcentra van Groningen maken, vergelijkbaar met de Westerhaven. De Oostersingel is 
vanuit historisch perspectief onderdeel van de stedelijke hoofdstructuur. De Oostersingel is de grens 
van de binnenstad en kent een rustig karakter. De variant over de Oostersingel is qua structuur de 
meest logische route doordat er gebruik wordt gemaakt van de lange lijnen in de structuur van de stad 
 
Petrus Campersingel: De Petrus Campersingel is vanuit de historie ook onderdeel van de stedelijke 
hoofdstructuur. Het is de buitenkant van de oude stadswal, die vroeger over het terrein van het UMCG 
liep. De Petrus Campersingel heeft het karakter van een stadsontsluitingsweg. De variant over de 
Petrus Campersingel heeft meer bochten waardoor de lijn minder helder is. 
 
Zaagmuldersweg De Zaagmuldersweg is structurerend voor de Oosterparkwijk, maar maakt geen 
onderdeel uit van de stedelijke hoofdstructuur. De variant heeft meer bochten waardoor het minder 
helder is. De Gorechtkade is van oudsher een waterstructuur die Oosterhamrikkanaal en Damsterdiep 
met elkaar verbond. De Gorechtkade is bepalend voor de Oosterparkwijk, maar is geen onderdeel van 
de stedelijke hoofdstructuur. De variant heeft meer bochten waardoor het beeld minder helder is. 
 
Stedelijke ontwikkeling 
Binnenstad: Voor de RegioTram is het belangrijk dat reizigers de Grote Markt, het hart van hét 
voorzieningencentrum van Noord-Nederland, kunnen bereiken. Door Lijn 2 via de Grote Markt te laten 
rijden kan dat rechtstreeks.  

������������������������������������������������ �
3 De verklaring van de kleuren in de tabel treft u in de bijlage. 
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De bijdrage aan de stedelijke ontwikkeling is echter beperkt, omdat het tracé al in het kader van de 
aanleg van tramlijn 1 wordt ingericht. De stimulerende werking die de herinrichting en de aanleg van 
tramhaltes heeft op de stedelijke ontwikkeling, wordt daarmee voor een groot deel al bereikt door 
tramlijn 1 door de binnenstad aan te leggen. Wel wordt, door de extra reizigers die Lijn 2 genereert, de 
ontwikkeling versterkt of versneld. 
 
Oostersingel: Een tramhalte op het Damsterdiep en in de Oostersingel biedt kansen voor een 
kwalitatief betere ontwikkeling van de binnenstad oost. Vooral het Damsterdiep kan met een halte 
uitgroeien tot één van de subcentra van de stad. De variant over de Oostersingel maakt het UMCG 
met 2 haltes optimaal bereikbaar. Ook het CiBoGa terrein en de ontwikkelingen aan de noordzijde van 
het UMCG kunnen hier van profiteren. 
 
Petrus Campersingel: De variant via de Petrus Campersingel is goed voor de bereikbaarheid van de 
hoofdingang van het UMCG, dit gaat dan echter ten koste van de bereikbaarheid van de nieuwe 
ontwikkelingen rond UMCG-Noord en CiBoGa. Op de Petrus Campersingel worden weinig 
ontwikkelingen gegenereerd doordat de variant langs het grotendeels gesloten bouwblok van het 
UMCG voert en aan de andere zijde voornamelijk woningen staan. Omdat UMCG-Noord en CiBoGa 
meer stedelijke (en regionale) functies hebben heeft de route over de Oostersingel de voorkeur als het 
gaat om stedelijke ontwikkeling. 
 
Zaagmuldersweg: Net als bij de Petrus Campersingel gaat de bereikbaarheid van het Hanzeplein ten 
koste van de bereikbaarheid van UMCG-Noord en CiBoGa. Wel wordt in deze variant het 
Linnaeusplein bediend, maar de kansen voor ontwikkeling zijn daar meer op wijkniveau dan op 
stadsniveau. Ook dit tracé scoort daarom op stedelijke ontwikkeling minder hoog. Op de Gorechtkade 
zijn vooral woonfuncties aanwezig en worden weinig ontwikkelingen verwacht bij de tramlijn. 
 
Effecten op middenstand / voorzieningen 
Binnenstad: Met twee lijnen over de Grote Markt is het hart van de binnenstad beter bereikbaar. Daar 
kunnen winkels en voorzieningen van profiteren. 
Oostersingel: Winkels en voorzieningen vooral in de omgeving Damsterdiep en het UMCG en de RuG 
profiteren van de aanleg over de Oostersingel. Wel is dan inpassing van een halte op het Damsterdiep 
van belang. 
Petrus Campersingel en Zaagmuldersweg: De betere bereikbaarheid van winkels en voorzieningen 
betreffen vooral Damsterdiep en UMCG.  
 
 

3.2 Thema vervoer 
 
Tabel 3: beoordeling thema vervoer 
Criteria 2a Binnenstad 2b Oostersingel 2c Petrus 

Campersingel 
2d Zaagmuldersweg 

Exploitatie    - 

Samenhang met Lijn 1     

OV netwerk      

Betrouwbaarheid     

Ritduur     

Reizigersaantal     

Beheer, onderhoud en 
vervanging 
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Exploitatie, beheer en onderhoud 
Binnenstad: Deze variant is het kortst. Maar omdat de tram door voetgangersgebied gaat wordt er 
langzamer gereden. Ook komt er strengelspoor in de Oosterstraat. Daardoor is de rijdtijd iets langer, 
en is er een extra voertuig nodig. Wel zijn er iets meer reizigers. De kosten voor beheer onderhoud en 
vervanging zijn lager dan in de andere varianten, omdat Lijn 1 grotendeels over hetzelfde tracé rijdt.  
 
Oostersingel: Deze variant is iets langer maar er kan sneller gereden worden. De kosten voor beheer, 
onderhoud en vervanging zijn hoger dan voor de variant door de binnenstad. In totaliteit komt de 
exploitatie vrijwel gelijk uit aan die van de binnenstad.  
 
Petrus Campersingel: Voor de Petrus Campersingel is de exploitatie ongeveer gelijk aan die van de 
binnenstad en de Oostersingel. 
 
Zaagmuldersweg: Voor deze variant is de exploitatie niet doorgerekend. 
 
Samenhang met Lijn 1 
Voor alle tracévarianten is er een mogelijkheid om over te stappen op het Zuiderdiep. Aan de 
noordkant van de binnenstad zijn de mogelijkheden per variant verschillend.  
 
Binnenstad: Er ontstaat een extra overstapmogelijkheid op de Grote markt. Reizigers komend vanaf 
het Noorderstation met Lijn 1 kunnen dan bijvoorbeeld op de Grote Markt overstappen in tramlijn 2 
naar het UMCG-Noord. De reizigersaantallen op Lijn 1 zijn in deze variant van Lijn 2 iets lager dan 
voor de Oostersingelvariant, maar het verschil is zo klein dat de score op dit punt gelijk is. 
 
Oostersingel: Koppeling van de lijnen kan bijvoorbeeld via de W.A. Scholtenstraat, de Bloemstraat of 
het CiBoGa-terrein. Het is echter niet mogelijk om een overstaphalte te creëren, waar beide lijnen 
langs komen. De reizigers zullen de afstand tussen de halte van Lijn 1 (Boterdiep–Steenmarkt) en de 
halte Bloemsingel van Lijn 2 lopend moeten overbruggen. Dit gaat om 200 à 300 meter. In de 
reizigersaantallen is ook te zien dat Lijn 1 de meeste reizigers heeft bij deze variant voor Lijn 2. Wel is 
de koppeling interessant om in geval van evenementen of calamiteiten de tram een andere route te 
kunnen laten rijden. Ook het verplaatsen van voertuigen van en naar de remise is gemakkelijker en 
hoeft dan niet via de binnenstad te lopen. 
 
Petrus Campersingel en Zaagmuldersweg: De afstand tot de Bloemsingel wordt te groot om 
gemakkelijk en goedkoop een verbinding te maken.  
 
OV netwerk 
In 2020 rijden de buslijnen 8 en 22 vanaf het Zuiderdiep niet meer over de Grote markt vanwege de 
aanleg van tramlijn 1. Daardoor loopt de route vanaf het Zuiderdiep via het Kattendiep naar het 
Damsterdiep en de kruising Europaweg. De bussen kunnen niet via de Oostersingel naar het 
Hanzeplein / Hoofdingang UMCG door de realisatie van de parkeergarage Damsterdiep en de 
herinrichting Damsterdiep.  
 
Binnenstad: Geen wijzigingen t.o.v. de 0-situatie in 2020. 
Oostersingel: Als de tram via het Damsterdiep en Oostersingel rijdt, ontstaat de mogelijkheid om de 
bussen ook deze route te laten volgen via het tramtracé. Ook de bussen kunnen dan de hoofdingang 
van het UMCG blijven bedienen. Zonder aanleg van de tramlijn is dit niet mogelijk, omdat de bus dan 
op het Damsterdiep aan de zuidkant rijdt samen met het autoverkeer. De bus kan dan niet de 
Oostersingel in draaien.  
Petrus Campersingel: Net als de variant via de Oostersingel kunnen de buslijnen 8 en 22 meerijden 
via het Hanzeplein. 
Zaagmuldersweg: Bij de variant via de Zaagmuldersweg kan buslijn 8 wellicht iets versoberd worden 
(vooral gericht op wijkontsluiting). 
 
Betrouwbaarheid  
Binnenstad: Met de toevoeging van een tweede tramlijn in de Oosterstraat komt de betrouwbaarheid 
daar onder druk te staan. Naast de 32 trams per uur maken ook laad- en losverkeer en taxi’s en 
hulpdiensten gebruik van de straat. De tram kan geconfronteerd worden met vrachtverkeer dat in 
tegengestelde richting de straat uit rijdt over het strengelspoor.  
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De kans op vertragingen wordt hiermee met de toevoeging van een tweede tramlijn groot. Ook biedt 
dit tracé geen mogelijkheden om bij een calamiteit in de drukke binnenstad een andere route te 
kiezen.  
 
Oostersingel: Kattendiep en Schuitendiep zijn vrije baan voor de tram. Damsterdiep (één richting) en 
Oostersingel zijn straatspoor. De auto-intensiteiten op de Oostersingel zijn echter relatief laag.  
In 2020 rijden er per werkdag ongeveer 3.500 auto’s, vergeleken met ongeveer 6500 auto’s in 2004 
(basissituatie verkeersmodel). Deze afname van het autoverkeer ontstaat vooral de knip bij de 
Bloemsingel en de nieuwe situatie op het Damsterdiep, die los van de tram gerealiseerd worden. De 
betrouwbaarheid is hierdoor redelijk goed. 
 
Petrus Campersingel: Het gedeelte over de Petrus Campersingel en de S.S. Rosensteinlaan wordt 
uitgevoerd in straatspoor. Dit is een heel drukke autoroute. Het aantal auto’s neemt de komende jaren 
toe op deze route. Op werkdagen rijden hier in 2020 meer dan 22.000 auto’s, ten opzichte van 
ongeveer 14.000 op dit moment. Vooral in de avondspits laat het verkeersmodel zien dat de grens van 
de capaciteit wordt benaderd. Dit is vooral het geval wanneer het tramtracé wordt gecombineerd met 
de variant via de Oosterhamrikkade NZ. De belasting van de kruispunten met het Hanzeplein en de E. 
Thomassen à Thuessinklaan naderen ook de kritische grens. De kans op vertragingen wordt groter. 
 
Zaagmuldersweg: Vrijwel het gehele tracé hier is straatspoor. Naast de bovengenoemde drukke 
kruising met de Petrus Campersingel maakt de tram gebruik van de Zaagmuldersweg. Op de 
Zaagmuldersweg neemt het autoverkeer, los van de tram, de komende jaren toe van ongeveer 5.500 
auto’s tot 7.500 auto’s per etmaal. Ook is er veel parkeerruimte langs deze straat die deels 
gehandhaafd blijft bij de komst van de tram. De betrouwbaarheid is hierdoor matig. Op de 
Gorechtkade heeft de tram deels een vrije baan. De rest is straatspoor. Vooral de kruising met de 
Petrus Campersingel is problematisch omdat deze bijna op de maximumcapaciteit zit. 
 
Ritduur 
De ritduur (afgerond op hele minuten) voor de diverse tracévarianten is: 
 
Tabel 4: ritduur in minuten 

 Binnenstad Oostersingel Petrus Campersingel Zaagmuldersweg 
Ritduur 14 13 13 13 

NB: Door de lage snelheid in de binnenstad is de ritduur in deze variant iets langer. 
 
Reizigersaantal 
Tabel 5: reizigersaantallen 

 Binnenstad Oostersingel Petrus Campersingel Zaagmuldersweg 
Reizigers 20.500 19.900 19.000 18.700 

 
 

3.3 Thema verkeer 
 
Tabel 6: beoordeling thema verkeer 
Criteria 2a Binnenstad 2b Oostersingel 2c Petrus 

Campersingel 
2d Zaagmuldersweg 

Autonetwerk     

Fietsnetwerk     

Parkeren     

Laden en lossen     

Verkeersveiligheid     
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Autonetwerk 
Binnenstad: Voor het autoverkeer verandert er nauwelijks iets met de komst van de 2e tramlijn in de 
binnenstad. De score is dus neutraal.  
 
Oostersingel: De Oostersingel is in 2020 meer dan nu een straat waar alleen bestemmingsverkeer 
komt. Met 3500 auto’s per dag in 2020 staat de verkeersafwikkeling met de komst van de tram niet 
zwaar onder druk. De score is daarom licht negatief. 
 
Petrus Campersingel: Vooral op de Petrus Campersingel staat de doorstroming van het autoverkeer 
met de komst van de tram onder druk. In 2020 rijden er per werkdag volgens het verkeersmodel 
ongeveer 22.000 auto’s. In het ontwerp zijn daarom kruispuntmaatregelen opgenomen. De afwikkeling 
op de kruising met de D. Huizingastraat is vooral problematisch. Daarom is opgenomen dat links 
afslaan vanuit de D. Huizingastraat de Petrus Campersingel op niet meer mogelijk is wanneer een 
tram in de Petrus Campersingel wordt ingepast. Maar ook met deze maatregel is zichtbaar dat het 
kruispunt de maximale capaciteit nadert. Voor het kruispunt S.S. Rosensteinlaan / Vrydemaweg / E. 
Thomassen à Thuessinklaan is een rotonde ingepast in plaats van de huidige VRI. Er is ook in het 
verkeersmodel bekeken of een zogenaamde ‘knip’ in de Petrus Campersingel tot verbetering van de 
situatie zou leiden. Het verkeer op de Petrus Campersingel neemt in dat geval behoorlijk af tot 
ongeveer 8.000 auto’s per dag. Op het noordelijke deel (S.S. Rosensteinlaan) is nauwelijks nog 
verkeer. Het verkeer verplaatst zich vooral naar de Zaagmuldersweg. Daar rijden dan op het drukste 
deel ruim 13.000 auto’s per dag. Daarnaast verplaatst een deel van het verkeer zich naar de 
diepenring en Boterdiep / Ebbingestraat richting de noordelijke ringweg. De vraag is of dit een goede 
oplossing is. De score is dus sterk negatief. 
 
Zaagmuldersweg: Naast de bovengenoemde drukke kruising met de Petrus Campersingel maakt de 
tram gebruik van de Zaagmuldersweg. Op de Zaagmuldersweg neemt het autoverkeer, los van de 
tram, de komende jaren toe van ongeveer 5.500 auto’s tot 7.500 auto’s per etmaal. De afwikkeling van 
het autoverkeer staat met de komst van de tram enigszins onder druk. De score is daarom licht 
negatief. Op de Gorechtkade kan de tram grotendeels over een vrije baan rijden waardoor deze 
variant neutraal scoort. De beoordeling van deze variant heeft overigens doordat deze later is 
toegevoegd niet plaatsgevonden door VIA, maar door het project RegioTram. 
 
Fietsnetwerk 
Binnenstad: Met de komst van een extra tramlijn door de binnenstad verandert er vrijwel niets voor de 
fietser. In het kader van tramlijn 1 is een goede oplossing gevonden voor de fietsers met een 
hoofdfietsroute van de Gelkingestraat (twee richtingen) via de Grote Markt naar de Ebbingestraat. In 
de W.A. Scholtenstraat liggen op dit moment smalle fietsstroken. Wanneer hier een tram wordt 
ingepast is er meer ruimte voor voetgangers en/of fietsers. 
 
Oostersingel: De Oostersingel is onderdeel van de hoofdfietsroute. Op dit moment is er geen 
fietsvoorziening in de Oostersingel. Als er een tram wordt ingepast in de Oostersingel worden er naast 
de trambaan fietsstroken aangelegd. De situatie voor de fietser wordt hiermee duidelijker doet meer 
recht aan de functie als hoofdfietsroute. De hoofdfietsroute Damsterdiep - Steentilstraat kruist de tram 
twee keer. Een heldere en veilige fietsroute moet extra aandacht krijgen in het ontwerp. De score is 
alles bij elkaar licht positief. 
 
Petrus Campersingel: Op het eerste deel van de Oostersingel en op het Hanzeplein worden 
fietsstroken ingepast. Op de Petrus Campersingel en S.S. Rosensteinlaan zijn al fietspaden aanwezig 
die gehandhaafd blijven. De situatie op de kruising S.S. Rosensteinlaan / Vrydemaweg / E. 
Thomassen à Thuessinklaan verbetert doordat de VRI wordt vervangen door een rotonde. 
 
Zaagmuldersweg: Op het eerste deel van de Oostersingel en op het Hanzeplein worden fietsstroken 
ingepast. Op de Dirk Huizingastraat zijn momenteel geen aparte fietsvoorzieningen aanwezig. Deze 
kunnen in de vorm van fietsstroken gerealiseerd worden. Op de Zaagmulderweg zijn op dit moment 
geen fietsvoorzieningen aanwezig. Met de tramlijn zullen fietspaden of fietsstroken moeten worden 
aangelegd. 
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Parkeren 
Tabel 7: vermindering aantal parkeerplaatsen (exclusief compensatie)  

 Binnenstad Oostersingel Petrus Campersingel Zaagmuldersweg 
Afname parkeerplaatsen -20 -49/-61 -54 / -66 -100? 

 
Binnenstad: De twintig parkeerplaatsen in de W.A. Scholtenstraat verdwijnen. 
 
Oostersingel: Aan de zuidkant van de Oostersingel (gedeelte ten zuiden van de Nieuwe St. 
Jansstraat) verdwijnen de huidige parkeerplaatsen (49 stuks) omdat hier ruimte nodig is voor 
fietsstroken en een halte. Op het gedeelte ten noorden van de Nieuwe St. Jansstraat wordt het 
parkeren aan de weg aan de UMCG-kant opgeheven en kunnen aan de westkant (woningenkant) 
parkeerplaatsen worden gecompenseerd. In totaal zijn op dit deel nu 40 parkeerplaatsen aanwezig en 
nagenoeg hetzelfde aantal kan worden teruggebracht. Hiervoor is op het gedeelte tussen de Kruitlaan 
en de Walstraat echter extra ruimte nodig van een deel van het groen/tuinen voor de woningen (in 
eigendom gemeente). Bij een keuze voor een route door de Steentilstraat verdwijnen daar de 
parkeerplaatsen, dat zijn twaalf stuks. 
 
Petrus Campersingel: Op het eerste deel van de Oostersingel verdwijnen parkeerplaatsen (39). Bij 
een keuze voor een route door de Steentilstraat verdwijnen daar de parkeerplaatsen, dat zijn er 
twaalf. Verder kunnen er op de Petrus Campersingel – S.S. Rosensteinlaan minder parkeerplaatsen 
komen. Dit komt doordat ter hoogte van het Hanzeplein ruimte nodig is voor de afslaande tram, en 
aan de noordkant ter hoogte van het Wouter van Doeverenplein een halte benodigd is. Het aantal 
neemt af van 80 naar ongeveer 65. 
 
Zaagmuldersweg: Op de Zaagmuldersweg (ca. 190 stuks) en de Dirk Huizingastraat (34 stuks) zal 
een groot deel van de parkeerplaatsen moeten wijken vanwege de ruimtereservering voor 
fietsstroken. Vooral op het gedeelte tussen de Begoniastraat en de Klaprooslaan zullen veel 
parkeerplaatsen verdwijnen. Momenteel zijn hier nu ca. 100 parkeerplaatsen aanwezig. Op het 
gedeelte tussen de Klaprooslaan en het Wielewaalplein zal eveneens ruimte moeten worden gemaakt 
voor tram en fietsstroken. Dit gedeelte van de Zaagmuldersweg heeft echter een breder karakter 
(onder meer vanwege brede trottoirs) waardoor er meer mogelijkheden zijn om parkeerplaatsen te 
behouden of te compenseren. Op dit moment zijn er op dat deel van de Zaagmuldersweg 49 
parkeerplaatsen aanwezig en 36 op het parkeerterrein voor de kerk. Nader onderzoek moet uitwijzen 
waar en hoeveel parkeerplaatsen verdwijnen, en waar eventueel compensatie plaats kan vinden.  
Ten slotte verdwijnen bij de variant over de Zaagmuldersweg eveneens de parkeerplaatsen op het 
zuidelijk deel van de Oostersingel (39 stuks) en eventueel de Steentilstraat. 
 
Laden en lossen 
Binnenstad: Deze variant wordt grotendeel al gebruikt door Lijn 1. Toevoeging van een 2e Lijn 
verandert niets aan het aantal laad- en losplekken, dat beschikbaar is. Alleen de situatie in de W.A. 
Scholtenstraat verandert. Daar zit een aantal bedrijven, waarvan er tenminste één regelmatig 
goederen ontvangt. De huidige parkeerplaatsen daar worden opgeheven. De trottoirs kunnen mogelijk 
breder worden dan in de huidige situatie. Ook zijn er op de hoek van de W.A. Scholtenstraat / 
Bloemsingel op dit moment laad- en losplekken. In het ontwerp zijn deze niet meegenomen. Er is 
echter voldoende ruimte om, indien gewenst, deze in te passen in het Voorlopig ontwerp. Nader 
onderzoek moet uitwijzen wat de exacte behoefte voor een laad- en losvoorziening is en hoe deze het 
beste gerealiseerd kan worden. 
 
Oostersingel: Op het Kattendiep verandert niet veel ten opzichte van de huidige situatie. Laden en 
lossen kan op de parallelwegen plaatsvinden die ook bij alle varianten gehandhaafd blijven. Bij een 
gesplitst tracé zal in de Steentilstraat laden en lossen aan één zijde op het trottoir moeten 
plaatsvinden. Op het Damsterdiep is in het ontwerp van de gemeente Groningen rekening gehouden 
met de komst van de tram. Voor laden en lossen is ruimte tussen de bomen aan de noordkant. In het 
meest zuidelijke deel van de Oostersingel zijn geen winkels of voorzieningen aanwezig. Verderop (ten 
noorden van het Hanzeplein) zit een aantal dienstverlenende bedrijven en detailhandel. Gezien het 
ruimtebeslag van de tram en de fietsstroken is er slechts beperkt ruimte aanwezig voor laden en 
lossen op dit deel.  
 
Petrus Campersingel: Voor het Kattendiep, Steentilstraat, en Damsterdiep zijn hierboven de gevolgen 
beschreven. Op de Petrus Campersingel zijn geen bedrijven of winkels gevestigd.  
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Zaagmuldersweg: Aan het Linnaeusplein is een grote supermarkt gevestigd, Aan de linkerkant hiervan 
is een inrit naar een achtergelegen parkeerterrein. Hier bevindt zich de ingang die gebruikt wordt voor 
bevoorrading van de supermarkt. Om bevoorrading van deze supermarkt in de toekomst mogelijk te 
houden moet rekening gehouden worden met de draaicirkel van bevoorradend verkeer. Op de 
Gorechtkade zijn geen bedrijven of voorzieningen gevestigd waarvoor laad- en losplaatsen nodig zijn. 
 
Verkeersveiligheid 
Binnenstad: De tram moet zich in de binnenstad aanpassen qua snelheid: hij gaat hier door 
verblijfsgebied waar winkelen, op terrassen zitten, wandelen en fietsen centraal staan. Er is een goed 
gescheiden systeem voor de tram en het fietsverkeer. Er is nauwelijks autoverkeer, waardoor de 
conflictkans met auto’s klein is. Deze variant scoort daarmee goed op verkeersveiligheid. 
 
Oostersingel: Deze variant kent meer conflictpunten dan de variant via de binnenstad. Het 
aanliggende fietspad op de Oostersingel is een aandachtspunt. De vormgeving van de variant is 
meestal voldoende tot goed. Maatvoering van de voetgangers- en fietsvoorzieningen is goed.  
 
Petrus Campersingel: Deze variant heeft evenveel conflictpunten als via de Oostersingel en scoort 
daarmee minder goed dan de binnenstad. De vormgeving en maatvoering van voetgangers- en 
fietsvoorzieningen is echter net als in de andere tracévarianten vaak voldoende tot goed.  
 
 

3.4 Thema ruimtelijke inpassing 
 
Tabel 8: beoordeling thema ruimtelijke inpassing 
Criteria 2a Binnenstad 2b Oostersingel 2c Petrus 

Campersingel 
2d Zaagmuldersweg 

Beeldkwaliteit profiel     

Overige gebruikers     

Evenementen/markten e.d.     

Sloop     

 
Beeldkwaliteit profiel 
Binnenstad: De ruimtelijke inpassing van Lijn 1 door de binnenstad verandert niet door het toevoegen 
van Lijn 2. Het tracédeel wordt echter wel twee keer zo druk. Dit kan vooral consequenties hebben 
voor het beeld in de Oosterstraat, waar het profiel het smalst is en naast tram en voetgangers ook af 
en toe laad- en losverkeer staat. 
 
Oostersingel: De inpassing tussen Zuiderdiep en Damsterdiep zal grote ruimtelijke veranderingen met 
zich meebrengen. De Diepenring is naast de twee markten kenmerkend voor het centrum van de stad 
en vertelt veel over de historie van Groningen. Alle kades van de Diepenring hebben de status van 
Rijksmonument en zijn onderdeel van een beschermd stadsgezicht. De mogelijkheden voor de 
inpassing van een tramlijn op deze plek zullen daarom met uiterste zorgvuldigheid en oog voor 
historische continuïteit verder onderzocht moeten worden. Bij de aanleg van de tramlijn op het 
Damsterdiep moet rekening gehouden worden met de functie en oversteekbaarheid van het plein en 
de combinatie met fiets- en busroutes. De inpassing meer noordelijk op de Oostersingel kan 
consequenties hebben voor de bomen in de straat. Door de groene zoom langs de westkant van het 
UMCG mee te nemen in het ontwerp kan de Oostersingel opnieuw een mooie groene straat worden. 
 
Petrus Campersingel: In de groene zoom van de Petrus Campersingel staan veel (monumentale) 
bomen. Inpassing op de Petrus Campersingel kan daarom alleen door gebruik te maken van 
straatspoor. Vooral bij inpassing van de halte staat de beeldkwaliteit onder druk. Het profiel zal daar 
verbreed moeten worden wat ten koste gaat van bomen en groen.  
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Zaagmuldersweg: De Zaagmuldersweg heeft de functie van wijkontsluiting maar is te smal voor een 
vrije trambaan. De bocht van Linnaeusplein naar Zaagmuldersweg kan ten koste gaan van een aantal 
bomen. Afhankelijk van de inpassing van de halte en de constructie van de kade, kan het nodig zijn de 
kade aan te passen. De beeldkwaliteit van het profiel zal sterk veranderen doordat een deel van de 
bomen zal moeten verdwijnen. Mogelijk is er te weinig ruimte om weer een dubbele rij bomen in het 
profiel op te nemen. Inpassing in de Oosterparkwijk is ook goed mogelijk door gebruik te maken van 
het brede profiel van de Gorechtkade. De tram kan hier in een vrije baan door het groen en langs het 
water rijden. De beeldkwaliteit van het profiel is hiermee positief. De bocht tussen de Dirk 
Huizingastraat en Gorechtkade is krap. 
 
Relatie met andere gebruikers  
In alle gevallen zal de tramlijn de diepenring kruisen. Op dit moment is er geen recreatief vaarverkeer 
op dit deel van de diepenring (met uitzondering van de rondvaartboot). De Steentilbrug is niet 
beweegbaar. In het ontwerp is ervan uitgegaan dat later de bruggen ook niet beweegbaar zijn. 
 
Binnenstad: Wanneer de tram door de binnenstad gaat, maken hulpdiensten en taxi´s meestal ook 
gebruik van het tramtracé. Door het strengelspoor in de Oosterstraat betekent dit dat de afwikkeling 
met lichten geregeld moeten worden, waaraan ook hulpdiensten zich normaal gesproken moeten 
houden. Toevoeging van een tweede tramlijn in de Oosterstraat betekent dat het strengelspoor vaker 
bezet zal zijn en er gewacht moet worden. 
 
Oostersingel: Vrijwel het gehele tracé is straatspoor waar ook taxi’s en hulpdiensten gebruik van 
kunnen maken. Op Kattendiep, Schuitendiep en Damsterdiep kunnen hulpdiensten meerijden op de 
trambaan. De Oostersingel kan daardoor waarschijnlijk vanaf het Damsterdiep ook (weer) bereikbaar 
worden gemaakt voor hulpdiensten. Op de Oostersingel moet er ter hoogte van de halte in het 
ontwerp rekening gehouden worden met de mogelijkheid voor hulpdiensten om de halte te passeren. 
 
Petrus Campersingel: Vrijwel het gehele tracé is straatspoor waar ook taxi’s en hulpdiensten gebruik 
van kunnen maken. Op Kattendiep, Schuitendiep en Damsterdiep kunnen hulpdiensten meerijden op 
de trambaan. De Oostersingel kan daardoor waarschijnlijk vanaf het Damsterdiep ook (weer) 
bereikbaar worden gemaakt voor hulpdiensten. Door de aanleg van de tramlijn op de Petrus 
Campersingel zal zowel de singel zelf als het kruispunt bij het Hanzeplein zwaarder belast worden. Dit 
is nadelig voor hulpdiensten en taxi’s. Positief is de aanleg van een rotonde op de kruising met de 
Vrydemaweg en E. Thomassen à Thuessinklaan. 
 
Zaagmuldersweg Vrijwel het gehele tracé is straatspoor waar ook taxi’s en hulpdiensten gebruik van 
kunnen maken. Op Kattendiep, Schuitendiep en Damsterdiep kunnen hulpdiensten meerijden op de 
trambaan. De Oostersingel kan daardoor waarschijnlijk vanaf het Damsterdiep ook (weer) bereikbaar 
worden gemaakt voor hulpdiensten. Vrijwel de gehele Gorechtkade kan een vrije baan krijgen; de 
taxi’s en hulpdiensten blijven net als nu op de rijbaan. 
 
Evenementen, markten, kermis, e.d. 
Binnenstad: Bij deze variant kan het een enkele keer gebeuren dat de tram niet kan rijden vanwege 
evenementen. Met de keuze voor de binnenstad wordt ook geen uitwijkmogelijkheid gecreëerd. 
 
Oostersingel: Bij aanleg van de Oostersingelvariant is er geen sprake van evenementen die hinder 
opleveren voor de tram. De route kan ook als uitwijkroute voor Lijn 1 dienst doen op het moment dat 
er een evenement is op de Grote Markt. Daarvoor moet dan in de omgeving Bloemsingel de 
verbinding met Lijn 1 gemaakt worden. 
 
Petrus Campersingel: Op de Petrus Campersingel vinden geen evenementen plaats waardoor de tram 
niet kan rijden. Er kan geen uitwijkroute voor Lijn 1 gecreëerd worden. 
 
Zaagmuldersweg: Op de Zaagmuldersweg vinden geen grote evenementen plaats. Er kan ook geen 
uitwijkroute voor Lijn 1 gecreëerd worden. 
 
Sloop  
Binnenstad: Geen sloop van panden. 
Oostersingel: Bij het Schuitendiep is aanpassing van de kades vermoedelijk noodzakelijk (afhankelijk 
van de variant en de precieze inpassing). Aanpassing van de Steentilbrug is in alle gevallen nodig. 
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Afhankelijk van de variant bij het Kattendiep moeten mogelijk maximaal drie woonboten verplaatst of 
uitgekocht worden. De bocht tussen Damsterdiep en Oostersingel is krap waardoor het de voorkeur 
heeft twee hoekpanden op de hoek met de Nieuweweg (deels) te slopen. Dit zijn geen monumentale 
panden, maar zijn wel onderdeel van het beschermd stadsgezicht. 
 
Petrus Campersingel: Aanpassingen aan Steentilbrug, kade Schuitendiep, woonboten en pand hoek 
Oostersingel zoals beschreven bij de Oostersingelvariant. 
 
Zaagmuldersweg: Aanpassingen aan Steentilbrug, kade Schuitendiep en hoekpand Oostersingel / 
Nieuweweg zoals beschreven bij de Oostersingelvariant. Bij de Gorechtkade is waarschijnlijk 
aanpassing van de monumentale kade noodzakelijk. 
 
 

3.5 Thema milieu en gezondheid 
 
Tabel 9: beoordeling thema milieu en gezondheid 
Criteria 2a Binnenstad 2b 

Oostersingel 
2c Petrus 
Campersingel 

2d Zaagmuldersweg 

Luchtkwaliteit     

Geluid     

Kans op trillingen     

Externe veiligheid     

 
Het aspect milieu en gezondheid heeft een drietal componenten. Het gaat om: leefomgeving 
(luchtkwaliteit, geluid en trillingen), externe veiligheid en energie. Dit laatste punt speelt uiteraard een 
rol bij de tram. Van belang is dan echter vooral het type voertuig dat wordt ingezet. Dat speelt in de 
fase van aanbesteding een rol, niet zozeer in de tracékeuze. Dit aspect is op dit moment daarom niet 
verder uitgewerkt. Het tweede aspect, leefomgeving, is wel van belang voor de tracékeuze. Hierbij 
wordt gekeken naar luchtkwaliteit, geluid en trillingen. Tot slot is externe veiligheid van belang. 
 
Luchtkwaliteit 
Tussen nu en 2020 zal de luchtkwaliteit verbeteren. Op dit moment is de hoogste concentratie 
stikstofdioxide NO2 ruim 27 µg/m3 langs de ringweg en bijna 33 op overige wegen, terwijl in de 2020 
deze concentratie maximaal ruim 16 µg/m3 bedraagt. Deze verbetering heeft vooral te maken met het 
schoner worden van de motorvoertuigen. Elk van de beschouwde tramtracévarianten is vergelijkbaar 
met de autonome situatie. Het verschil bedraagt minder dan een 0,5%. Op grond hiervan kan geen 
voorkeur uitgesproken worden voor een bepaalde variant.  
 
Op dit moment is de hoogste concentratie fijn stof (PM10 ) ruim 23 µg/m3 langs de ringweg en ruim 24 
langs de overige wegen, terwijl in de 2020 deze concentratie maximaal 19 µg/m3 bedraagt. Deze 
verbetering heeft vooral te maken met het schoner worden van de motorvoertuigen. Elk van de 
beschouwde tracévarianten is vergelijkbaar met de autonome situatie. Het verschil bedraagt minder 
dan een half procent. Op grond van dit onderdeel kan geen voorkeur uitgesproken worden voor een 
bepaalde tracévariant.  
 
Geluid 
De geluidhinder neemt in 2020 toe, óók zonder dat de tramlijn wordt aangelegd. Dit heeft te maken 
met de toename van het autoverkeer. In onderstaande tabel staan de resultaten voor de 
tracévarianten in deelgebied 2. 
 
Tabel 10: aantal adressen met toename geluidhinder > 1,5 dB 

 Binnenstad Oostersingel Petrus Campersingel Zaagmuldersweg 
Adressen 190 384 246  
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Binnenstad: In de binnenstad is sprake van een lichte toename van de geluidsbelasting door de 
toevoeging van een tweede tramlijn. 
Oostersingel: Het geluid neemt vooral toe op het eerste deel van de Oostersingel en ter hoogte van de 
Sint Jansstraat. In de omgeving van het Kattendiep neemt het geluid licht toe. Daarnaast is er een 
lichte afname in de W.A. Scholtenstraat en omgeving doordat de bussen hier verdwijnen. 
Petrus Campersingel: Ook in deze variant neemt het geluid vooral toe aan het begin van de 
Oostersingel. Op de Petrus Campersingel zelf is geen toename van geluid te verwachten. Daarnaast 
is er een lichte afname in de W.A. Scholtenstraat en omgeving doordat de bussen hier verdwijnen. 
 
Trillingen 
Door verschuiving van verkeersstromen kan buiten de zone van 200 meter ook trillingshinder door 
auto- en vrachtverkeer ontstaan. In totaal neemt de kans op trillingen 0 - 3 % toe. 
Binnenstad: De kans op extra trillingen is hier laag omdat Lijn 1 al door de binnenstad komt. 
Oostersingel en Petrus Campersingel: De kans op trillingen door de tram is hoger in deze varianten 
dan in de binnenstad. 
 
Externe veiligheid 
In het plangebied voor tramlijn 2 staat het UMCG op de risicokaart vermeld in verband met een 
gasflessendepot. Dit vormt geen probleem. Voor de risicovolle activiteit ligt de grens van het 
invloedsgebied met dodelijke slachtoffers op het terrein van het bedrijf zelf. Feitelijk zal de aanleg van 
de tramlijn geen probleem vormen. Externe veiligheid heeft daarmee geen invloed op de tracékeuze. 
 
 

3.6 Thema ecologie 
 
Tabel 11: beoordeling thema ecologie 
Criteria 2a Binnenstad 2b Oostersingel 2c Petrus 

Campersingel 
2d Zaagmuldersweg 

Natuur en ecologie     

Groenstructuur en bomen     

Bodem en water     

 
Natuur / ecologie 
Binnenstad: geen invloed 
 
Oostersingel: De diepenring is ecologisch gezien van belang voor de stad, gezien de bijzondere 
groeiplaatsomstandigheden voor vooral varens in de kademuren. Op het deel van de diepenring nabij 
de Steentilstraat zitten geen varensoorten die wettelijk beschermd zijn. Het is echter wel een 
doelbiotoop van de stad. Dit betekent dat er wel gestreefd moet worden naar mitigatie (vermindering 
van de effecten) en als dat niet mogelijk is, naar compensatie. In dit geval betekent compensatie het 
creëren van de juiste groeiplaatsomstandigheden. 
 
Petrus Campersingel: De Petrus Campersingel is niet alleen een belangrijke groene structuur, maar is 
ook ecologisch gezien van grote waarde voor de stad. In deze relatief brede groenstrook zijn de 
elementen aanwezig die voor diverse soorten van belang zijn: water, flauwe oevers, (oude) bomen.  
In de huidige situatie zijn ook aan de UMCG zijde van het water nog plekken waar het groen 
ecologische waarde heeft. Met de herstructureringsplannen van het UMCG zullen deze plekken 
waarschijnlijk grotendeels verdwijnen. Dit betekent dat de waarde van het water en groen aan de zijde 
van de Petrus Campersingel een nóg grotere rol gaan spelen in de totale stedelijke structuur. In deze 
ecologische structuur is koppeling van de Petrus Campersingel met de Oosterhamrikzone voorzien. 
 
Zaagmuldersweg: Voor de diepenring gelden de opmerkingen zoals die bij de Oostersingelvariant 
staan. De Zaagmuldersweg en de Gorechtkade hebben geen bijzondere waarde vanuit ecologie. Wel 
is het zo dat de Gorechtkade een rol kan spelen als foerageergebied en voor vleermuizen. 
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Groenstructuur en bomen 
Binnenstad: In de W.A. Scholtenstraat is in de huidige situatie geen groen aanwezig. Ook is er binnen 
het gemeentelijke beleid geen sprake van gewenste groene- of ecologische structuren. De komst van 
de tram zal in de W.A. Scholtenstraat dus geen veranderingen teweeg brengen ten aanzien van 
groen.  
 
Oostersingel: 
Uit de bomeninventarisatie is gebleken dat er in het zuidelijk deel van de Oostersingel (tot Hanzeplein) 
één boom op de hoek Nieuweweg / Oostersingel staat (linde). Er staan drie monumentale 
moerascipressen in het groen ten zuiden de parkeerplaats hoek Oostersingel/Hanzeplein, waarvan 
twee van matige kwaliteit. Verder staan er meer noordelijk lindes en leilindes aan de oostzijde van de 
Oostersingel, vanaf de Walstraat ook aan de westzijde. Deze zijn van goede kwaliteit, enkele 
exemplaren zijn waardevol. Beleidsmatig is de Oostersingel hoofdstructuur, enkel tot de Walstraat, 
dubbel ten noorden van de Walstraat.  
In het zuidelijk deel van de Oostersingel zal met de tram ook in de toekomst geen ruimte zijn voor een 
bomenstructuur. Indien de halte aan de Oostersingel bij de toekomstige huisartsenpost komt, dan zal 
dat ten koste gaan van een aantal waardevolle lindes aan de oostzijde van de Oostersingel. Ook is 
het de vraag of de monumentale reuzendennen gehandhaafd kunnen worden, dit is echter niet direct 
gekoppeld aan de tram(halte), maar vooral aan de bouwactiviteiten voor de huisartsenpost. De bomen 
aan de oostzijde van de Oostersingel die op het UMCG terrein staan, kunnen worden gehandhaafd. 
De bomen aan de oostzijde die in het trottoir staan (grotendeels leilindes), kunnen niet worden 
gehandhaafd. Hier lijkt echter genoeg ruimte te zijn om nieuwe bomen terug te plaatsen. Aan de 
westzijde van de Oostersingel is tussen Hanzeplein en Walstraat ruimte voor nieuwe bomen tussen 
parkeerplaatsen. Ten noorden van de Walstraat zullen de bestaande bomen aan de westzijde van de 
Oostersingel gekapt moeten worden voor de aanleg van de tram. Ook hier is in het schetsontwerp 
ruimte om bomen terug te plaatsen tussen parkeervakken. 
 
Concluderend: In het noordelijk deel van de Oostersingel (ten noorden van het Hanzeplein) kan met 
aanleg van de tramlijn een dubbele hoofdstructuur van bomen worden gerealiseerd. Ten opzichte van 
de huidige situatie ontstaat er qua boomstructuur in het noordelijk deel dus een gunstiger beeld. Dit 
gaat tussen de Kruitlaan en de Walstraat echter wel ten koste van voortuinen bij woningen. De grond 
van deze voortuinen is eigendom van de gemeente Groningen. In het zuidelijk deel is geen ruimte 
voor bomen en kan de gewenste boomstructuur niet worden gerealiseerd.  
 
Petrus Campersingel:  
Uit de bomeninventarisatie blijkt dat er waardevolle lindes aan de oostzijde van de Petrus 
Campersingel in het trottoir staan. Er is sprake van een doorgaande structuur vanaf het Hanzeplein tot 
aan het Wouter van Doeverenplein (tot aan Jan Hissink Jansenstraat waardevol) Aan de westzijde 
van de Petrus Campersingel staan diverse monumentale en waardevolle bomen in een groene singel. 
Vanaf de Jan Hissink Jansenstraat tot aan het Wouter van Doeverenplein staat een complete rij 
waardevolle lindes aan de westzijde Petrus Campersingel. 
In het bomenstructuurplan van de gemeente Groningen is de Petrus Campersingel benoemd als 
hoofdstructuur met dubbele bomenrij. In Groene Pepers is sprake van cultuurhistorisch groen. De 
tramlijn is als straatspoor ingetekend. Het is echter de vraag of bij de aanleg van het spoor de 
waardevolle lindes aan de oostzijde in het trottoir gehandhaafd kunnen worden. De bocht die de tram 
maakt vanaf het Hanzeplein linksaf de Petrus Campersingel op zal ten koste gaan van enkele bomen 
in de singel. De tramhalte die geprojecteerd staat in de Petrus Campersingel ten zuiden van het 
Wouter van Doeverenplein zal ten koste gaan van (het grootste deel van) de rij waardevolle lindes aan 
de westzijde van de Petrus Campersingel. Daarmee scoort deze variant vanuit groen dus negatief.  
 
Zaagmuldersweg:  
Uit de bomeninventarisatie blijkt dat aan de kop van de Gorechtkade enkele monumentale populieren 
staan. In het grasveld aan het Linnaeusplein staan monumentale essen. Langs beide zijden van de 
Zaagmuldersweg staan lindes in een rij. In het groen ter hoogte van het Treslinghuis staan vier 
monumentale zilveresdoorns. In het Bomenstructuurplan staat de Zaagmuldersweg als hoofdstructuur 
aangemerkt. Ook voor deze variant is nog geen uitgewerkt schetsontwerp getekend. Wel is er door 
middel van globale inpassing gekeken of er voldoende ruimte beschikbaar is voor een tram over de 
Zaagmuldersweg. De monumentale populieren aan de kop van de Gorechtkade zouden, gezien de 
situatie waarin ze nu staan, waarschijnlijk kunnen blijven staan, afhankelijk van de werkzaamheden bij 
aanleg van een tramlijn. 
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Van de monumentale essen aan het Linnaeusplein zullen er enkele (twee à drie stuks) gekapt moeten 
worden omdat de tram de bocht om moet vanaf het Linnaeusplein linksaf de Zaagmuldersweg op. 
Van de lindes langs de Zaagmuldersweg hangt het af van het profiel dat gekozen wordt of er wel of 
niet bomen gehandhaafd kunnen worden. Vast staat dat in geen geval de bomen aan beide zijden van 
de straat gehandhaafd kunnen worden. In het geval van handhaving van de bomen aan één zijde, is 
het ook zeer de vraag of aan de kant waar bomen gekapt worden genoeg ruimte overblijft om opnieuw 
bomen te kunnen planten. In het geval dat de bestaande bomen aan beide zijden gekapt worden, is er 
wellicht een profiel te bedenken waarbij weer aan beide zijden van de weg bomen worden terug 
geplaatst (bv. aan één zijde in het trottoir en aan de andere zijde tussen parkeren). Omdat bij alle 
varianten over de Zaagmuldersweg sprake zal zijn van behoorlijk veel kap, waaronder ook 
monumentale bomen aan de kop van de Gorechtkade en aan het Linnaeusplein, scoort deze variant 
sterk negatief. 
 
De Gorechtkade is niet meegenomen in de bomeninventarisatie voor Lijn 2. Uitgaande van de 
beschikbare gegevens staan langs de Gorechtkade aan weerszijden rijen monumentale populieren. 
Daarnaast staan er her en der in de taluds aan het water waardevolle of monumentale andere 
soorten, waaronder treurwilgen. Aan de zuidzijde van de Gorechtkade staan eveneens monumentale 
populieren. In het bomenstructuurplan van de gemeente Groningen is de Gorechtkade aangegeven 
als hoofdstructuur. Voor de variant over de Gorechtkade is geen uitgewerkt schetsontwerp getekend. 
Op basis van een globale inpassing van de situatie met tram door het groen langs het water 
(westzijde) wordt duidelijk dat in de bocht vanaf de Dirk Huizingastraat linksaf de Gorechtkade op 
enkele waardevolle en wellicht monumentale bomen gekapt moeten worden. De rij populieren langs 
de Gorechtkade kan waarschijnlijk gehandhaafd worden. Enkele waardevolle en/of monumentale 
bomen direct langs het water zullen gekapt moeten worden. In de bocht vanaf de Gorechtkade 
rechtsaf richting het Wielewaalplein zullen enkele waardevolle en wellicht monumentale bomen gekapt 
moeten worden. 
Een voordeel ten opzichte van andere varianten is dat de tram op dit gedeelte naar verwachting 
grotendeels in de vrije baan kan rijden en dat de tramroute zelf dus een groen karakter heeft. Dit 
betekent dat deze variant vanuit groen negatief scoort, maar (veel) minder negatief dan de variant 
over de Petrus Campersingel. 
 
Bodem en water 
Bij tramlijn 2 komt in dit deelgebied het Damsterdiep naar voren in verband met bodemverontreiniging. 
Daarnaast zijn er vele kleinere bodem- en grondwaterverontreinigingen aanwezig. In elk variant zal 
bodemverontreiniging voor komen, waardoor het geen bepalende rol in de keuze speelt. Wanneer het 
voorkeurstracé bekend is zal de bodemsituatie van de variant in kaart worden gebracht.  
 
 

3.7 Thema cultuurhistorie en archeologie 
 
Tabel 12: beoordeling thema archeologie 
Criteria 2a Binnenstad 2b Oostersingel 2c Petrus 

Campersingel  
2d Zaagmuldersweg 

Archeologie     

 
Archeologische waarden 
In de navolgende tekst en in de tabel is per tracédeel aangegeven: de huidige stand van kennis, de 
archeologische verwachting of risico en de onderzoeksmethoden om leemten in kennis op te heffen. 
Van bijna alle tracédelen ontbreekt een goede kennis van de ondergrond om met redelijke zekerheid 
uitspraken te kunnen doen over de archeologische waarde van de ondergrond.  
 
Binnenstad: 
·  W.A. Scholtenstraat: ophogingen vanaf de late middeleeuwen, direct onder het maaiveld. Hier is 

een archeologische opgraving noodzakelijk na vooronderzoek d.m.v. proefsleuven. 
·  Bloemsingel: binnenzijde van de 17e-eeuwse vestingwal op laatmiddeleeuwse verkaveling. Hier 

is een vooronderzoek noodzakelijk d.m.v. boringen, mogelijk archeologische begeleiding bij 
graafwerk. 
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Oostersingel: 
·  Gedempte Kattendiep: kademuren vanaf de 17e eeuw en stadsgrachten vanaf de 11e eeuw. 

Archeologische opgravingen noodzakelijk na vooronderzoek d.m.v. proefsleuven.  
·  Steentilstraat: opgraving noodzakelijk o.m. van restanten poortdelen. Vooronderzoek niet of 

nauwelijks nodig 
·  Schuitendiep: stadsgracht en –wal 1470 – 1620. Onderzoek in de vorm van archeologische 

opgravingen of begeleiding bij graafwerk; eerst vooronderzoek (boringen en proefsleuven) 
noodzakelijk. 

·  Damsterdiep: tracé op de parkeergarage. Het Damsterdiep is al archeologisch grondig 
onderzocht, daarom is verder geen onderzoek nodig op de parkeergarage. Tracé buiten de 
garage: archeologische opgravingen noodzakelijk vanwege de aanwezigheid van 
laatmiddeleeuws havenfront / stadswijk. 

·  Oostersingel: binnenzijde van de 17e-eeuwse vestingwal op laatmiddeleeuwse verkaveling. 
Vooronderzoek noodzakelijk door middel van boringen, mogelijk uitmondend in archeologische 
begeleiding bij het daadwerkelijke graafwerk. 

·  Bloemsingel: zie boven 
 
Figuur 10: archeologische vindplaatsen langs het zuidelijk deel van het Voorkeurstracé: de Oostersingel e.o. 

 
 
Petrus Campersingel:  
·  Kattendiep, Schuitendiep, Steentilstraat, Damsterdiep en Oostersingel: zie boven 
·  Hanzeplein: geen archeologisch onderzoek noodzakelijk, waarschijnlijk is de ondergrond 

grotendeels vergraven. 
·  Petrus Campersingel: in de jaren ’20 waarschijnlijk opgehoogd. Mogelijk geen archeologie aan 

de orde wegens grotere diepteligging: om dit vast te stellen is vooronderzoek d.m.v. boringen 
noodzakelijk. 

 
In de kostenraming zijn kosten voor het uitvoeren van archeologisch vooronderzoek opgenomen 
(grondboringen, proefsleuven) om het kennistekort op te kunnen heffen.  
 
 

3.8 Thema financiën 
 
Tabel 13: beoordeling thema financiën 
Criteria 2a Binnenstad 2b Oostersingel 2c Petrus 

Campersingel 
2d Zaagmuldersweg 

Kosten aanleg     
 
Kosten aanleg 
Tabel 14: kosten in miljoenen euro’s, prijspeil 2009 (inclusief V&T/ onvoorzien, excl. plankosten/BTW)  

 Binnenstad Oostersingel Petrus Campersingel Zaagmuldersweg 
Kosten 10-13 37-40 39 ? 

 
De kosten voor de binnenstad zijn alleen de meerkosten ten opzichte van Lijn 1. 
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3.9 Voorkeursvariant 
 
Uit de voorgaande beoordeling volgt de voorkeursvariant: de Oostersingel. Zie de kaart hieronder.  
 
Figuur 11: tracédeel 2 van het Voorkeurstracé 
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4. Uitgebreide beoordeling van omgeving Kattendiep 
 
 
In het Schetsboek Lijn 2 zijn voor dit deelgebiedje drie varianten beschreven: 
·  Kattendiep dubbelspoor: De tram gaat in beide richtingen over het Kattendiep en Schuitendiep 

Zuidzijde. Dit is vergelijkbaar met de huidige situatie voor de bus. 
·  Kattendiep enkelspoor in combinatie met Steentilstraat enkelspoor: Het openbaar vervoer (dus 

tram én bus) rijden in de ene richting door de Steentilstraat (de stad uit) en in de andere richting 
over het Kattendiep (de stad in). 

·  Kattendiep dubbelspoor met nieuwe brug: De tram rijdt in twee richtingen over het Kattendiep en 
een richting over het Schuitendiep Zuidzijde en Steentilbrug (stad uit). De stad in rijdt de tram 
over Schuitendiep Noordzijde, met een nieuwe brug over het water naar het Kattendiep. 

 
 

4.1 Thema sociaaleconomisch 
 
Tabel 15: beoordeling thema sociaaleconomisch 
Criteria Kattendiep dubbel Kattendiep /  

Steentilstraat 
Kattendiep dubbel met 
nieuwe brug 

Stedenbouwkundige structuur    

Stedelijke ontwikkeling    

Middenstand/voorzieningen    

 
Stedenbouwkundige structuur  
Het Damsterdiep is één van de invalsroutes van de stad. Het Kattendiep en Schuitendiep zijn 
onderdeel van de Diepenring en daarmee onderdeel van de hoofdstructuur. Het Damsterdiep sluit niet 
vloeiend aan op de diepenring, waardoor twee mogelijke routes ontstaan. Een route via de 
hoofdstructuur (diepenring) met een s-bocht of een route via de Steentilstraat die geen onderdeel van 
de hoofdstructuur is, maar historisch gezien wel onderdeel van de invalsroute over het Damsterdiep 
uitmaakt en daarmee een rechte lijn vormt tussen Zuiderdiep en Damsterdiep. Vanuit historisch 
perspectief zijn beide routes denkbaar. De maat van het profiel en de fietsroutes zijn hier 
doorslaggevend.  
 
Stedelijke ontwikkeling 
Het vervangen van een deel van de bussen door een tram zorgt in principe voor een positieve 
stimulans voor de stedelijke ontwikkeling in dit gebied. Daarbij bestaan er niet veel verschillen tussen 
de verschillende varianten.  
 
Effecten op middenstand / voorzieningen 
Kattendiep dubbel: Er verandert weinig ten opzichte van de nulsituatie.  
 
Kattendiep / Steentilstraat: Op het Kattendiep ontstaat iets meer ruimte voor terrassen aan de 
zuidzijde.  
 
Kattendiep met nieuwe brug: In de situatie met een nieuwe brug in het verlengde van het Kattendiep 
ontstaan er nieuwe mogelijkheden voor wandelaars en fietsers om het Schuitendiep NZ te bereiken. 
Dit deel van de diepenring, met voornamelijk horeca, wordt daardoor meer bij de binnenstad 
betrokken.  
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4.2 Thema vervoer 
 
Tabel 16: beoordeling thema vervoer 
Criteria Kattendiep dubbel Kattendiep /  

Steentilstraat 
Kattendiep dubbel met 
nieuwe brug 

Betrouwbaarheid    

Beheer, onderhoud en 
vervanging 

   

 
Exploitatie, beheer en onderhoud 
De kosten van beheer onderhoud en vervanging zijn in de eerste plaats afhankelijk van de lengte van 
de baan. Anders dan bij aanleg is bij de onderhoudskosten nauwelijks verschil tussen een 
dubbelsporig baanvak en twee enkelsporige baanvakken. Bij vervangingskosten geldt wel weer dat 
vervanging van twee enkele sporen duurder is dan één dubbelspoor (120%). In principe is de 
gesplitste variant daarmee iets duurder in de exploitatie. Het gaat echter op deze schaal om een klein 
verschil. 
 
Betrouwbaarheid  
De betrouwbaarheid hangt ondermeer af van de vraag of een tracé vrije baan is of straatspoor. Bij 
straatspoor gaat het om de aard en omvang van de overige verkeersstromen. 
Kattendiep dubbel: Op het Kattendiep is er een vrije trambaan, waar ook de bus gebruik van maakt. 
Op het Schuitendiep is een straatspoor.  
 
Kattendiep / Steentilstraat: Het Kattendiep heeft een vrije tram-busbaan, maar de Steentilstraat niet. 
Hier zal naast de tram ook vrachtverkeer gebruik maken van de rijbaan. Ook is er naast de trambaan 
ruimte voor laden en lossen. Dit zorgt ervoor dat er een groter risico is op oponthoud. Wel heeft deze 
variant een (geregelde) kruising minder. 
 
Kattendiep met nieuwe brug: Op het Kattendiep heeft de tram een vrije baan samen met de bus. Op 
het Schuitendiep aan beide zijden ook. De betrouwbaarheid is daarmee goed. 
 
Voor wat betreft de vervoeraspecten Samenhang Lijn 1 , OV netwerk , ritduur en reizigersaantal is 
op dit niveau zo weinig verschil dat deze niet worden meegenomen in de beoordeling. 
 
 

4.3 Thema verkeer 
 
Tabel 17: beoordeling thema verkeer 
Criteria Kattendiep dubbel Kattendiep /  

Steentilstraat 
Kattendiep dubbel met 
nieuwe brug 

Autonetwerk    

Fietsnetwerk    

Parkeren    

Laden en lossen    

Verkeersveiligheid    

 
Autonetwerk 
Het autonetwerk ziet er voor elk van de drie varianten iets anders uit. Daarbij wordt ervan uitgegaan 
dat in de Steentilstraat sprake is van invoering van venstertijden.  
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Kattendiep dubbel: De autostructuur verandert niet ten opzichte van de 2020-0 situatie.  
 
Kattendiep / Steentilstraat In deze variant zal de Steentilstraat moeten worden afgesloten voor het 
autoverkeer. Dit heeft gevolgen voor het autonetwerk. Daarnaast moet de richting worden omgedraaid 
voor het vrachtverkeer. De parkeergarage Rademarkt wordt daarmee vanuit de oostkant van de stad 
moeilijker bereikbaar. Met het gereedkomen van de Damsterdiepgarage is dit naar verwachting geen 
probleem. 
 
Kattendiep met nieuwe brug: Op het Kattendiep blijft de situatie zoals die al is. Op het Schuitendiep 
ontstaat de mogelijkheid om de éénrichtingssituatie op het Schuitendiep aan de stadskant te 
herstellen. Dit kan ook voor auto´s en fietsers. Hierdoor wordt de verkeerssituatie vergelijkbaar aan de 
rest van de diepenring en is daarmee logischer.  
 
Fietsstructuur 
De fiets is het belangrijkste vervoermiddel in de stad. Het net van fietsroutes is zeer fijnmazig. Vanuit 
de buitenwijken lopen belangrijke fietsroutes naar de binnenstad. Het Damsterdiep is een belangrijke 
hoofdfietsroute vanuit oostelijke richting. 
 
Kattendiep dubbel: De fietsstructuur verandert niet ten opzichte van de 2020-0 situatie. De 
doorgaande fietser van Damsterdiep naar Steentilstraat kruist een dubbele trambaan bij de hoek 
Steentilstraat- Schuitendiep. De fietsstructuur sluit goed aan op de fietsstructuur op het Zuiderdiep, die 
met de aanleg van tramlijn 1 voor beide richtingen aan de zuidkant komt te liggen. 
 
Kattendiep / Steentilstraat De doorgaande fietsroute kan niet via de Steentilstraat. De fietser moet in  
beide richtingen over het Kattendiep. In beide richtingen moet de fietser een enkele trambaan kruisen. 
Bij de kruising Oosterstraat/verlengde Oosterstraat moet de fietser oversteken naar de zuidkant van 
het Zuiderdiep. Dit is een onlogische aansluiting, waarmee mogelijk ook het fietsen door de 
Oosterstraat (dat dan niet is toegestaan) wordt bevorderd. 
 
Kattendiep met nieuwe brug De Steentilstraat blijft de hoofdfietsroute. De doorgaande fietser kruist 2x 
een enkel spoor. Ook heeft de fietser de mogelijkheid om via de nieuwe brug over het Kattendiep te 
gaan, de trambaan hoeft dan niet gekruist te worden. De fietsstructuur sluit goed aan op de 
fietsstructuur op het Zuiderdiep, die met de aanleg van tramlijn 1 voor beide richtingen aan de 
zuidkant komt te liggen. 
 
Parkeren 
Bij een keuze voor een route door de Steentilstraat verdwijnen daar de parkeerplaatsen, dat zijn er 
twaalf. 
 
Laden en lossen 
Kattendiep dubbel: Op het Kattendiep en in de Steentilstraat verandert niet veel ten opzichte van de 
huidige situatie. Laden en lossen kan op de parallelwegen plaatsvinden die ook bij alle varianten 
gehandhaafd blijven.  
 
Kattendiep / Steentilstraat: Bij een gesplitst tracé zal in de Steentilstraat laden en lossen aan één zijde 
op het trottoir moeten plaatsvinden. Daarvoor is vrijwel in de gehele straat voldoende ruimte. Voor het 
leveren aan de andere kant van de straat moet dan de trambaan overgestoken worden. Op het 
Kattendiep blijft de situatie zoals die nu is. 
 
Kattendiep met nieuwe brug: De situatie op het Kattendiep en in de Steentilstraat blijft qua laden en 
lossen vergelijkbaar aan de huidige situatie. Op het Schuitendiep oostzijde kan na de komst van de 
tram geladen en gelost worden op het trottoir.  
 
Verkeersveiligheid 
Kattendiep dubbel: In deze variant heeft de tram de minste conflicten met het overige verkeer.  
Kattendiep / Steentilstraat: In deze variant ontstaan de meeste conflicten tussen tram en overig 
verkeer. Doordat de fietsers door het Kattendiep gaan, is de aansluiting op de fietsvoorziening bij het 
Zuiderdiep niet goed. Die ligt na de aanleg van tramlijn 2 in twee richtingen aan de zuidkant.  
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Kattendiep met nieuwe brug: In de variant met een nieuwe brug ontstaan iets meer conflicten met het 
overige verkeer dan in de variant dubbel Kattendiep. Daar staat tegenover dat de routes voor auto, 
tram en fiets goed gescheiden zijn. Ook is het éénrichtingsverkeer op Schuitendiep zuidzijde hersteld, 
wat niet alleen logischer is voor de weggebruiker maar ook de conflictkans verkleint. Daarmee scoort 
deze variant positief. 
 
 

4.4 Thema ruimtelijke inpassing 
 
Tabel 18: beoordeling thema ruimtelijke inpassing 

Criteria Kattendiep dubbel Kattendiep / 
Steentilstraat 

Kattendiep dubbel met 
nieuwe brug 

Beeldkwaliteit    

Andere gebruikers    

Evenementen    

Sloop    

 
Beeldkwaliteit profiel 
De diepenring is naast de twee markten kenmerkend voor het centrum van de stad en vertelt veel over 
de historie van Groningen. Alle kades van de diepenring hebben de status van Rijksmonument en zijn 
onderdeel van een beschermd stadsgezicht. Op sommige plekken zal het aanleggen van tram door 
bochten en hoogteverschillen grotere invloed hebben op het ruimtegebruik dan op andere. Hierbij 
moeten de overige verkeerstromen op een heldere manier worden ingepast. Dit heeft soms invloed op 
een gebied groter dan de variant zelf. Daarom moeten gehele netwerken ontworpen worden en niet 
enkel de betreffende tracédelen. De inpassing tussen Zuiderdiep en Damsterdiep zal grote ruimtelijke 
veranderingen met zich meebrengen. 
 
Kattendiep dubbel: Op het Kattendiep is meer ruimte voor de tram, maar de verbinding tussen 
Kattendiep en Damsterdiep heeft een s-bocht. De kade van het Schuitendiep ZZ en de Steentilbrug 
moeten aangepast worden. Mogelijk moeten daarbij de bomen verdwijnen. 
 
Kattendiep / Steentilstraat: De Steentilstraat biedt een mooie verbinding tussen Zuiderdiep en 
Damsterdiep. De Steentilstraat is echter smal en bovendien onderdeel van het hoofdfietsnetwerk, 
waardoor er nog minder ruimte voor de inpassing van een tram over blijft. 
 
Kattendiep met nieuwe brug: Er komt een nieuwe brug met een boog over het Schuitendiep. Door 
deze boog en hoogteverschillen tussen beide kades zal het water grotendeels uit het zicht verdwijnen. 
De mogelijkheden voor de inpassing van een tramlijn op deze plek moeten daarom met uiterste 
zorgvuldigheid en oog voor historische continuïteit verder onderzocht worden. 
 
Relatie met andere gebruikers  
Bij onderstaande beoordeling is gekeken welke effecten de tram heeft op andere gebruikers zoals 
bussen, taxi’s en hulpdiensten. Verder is voor het scheepvaartverkeer aangegeven welke 
consequenties kruising met het tramtracé heeft. In alle gevallen zal de tramlijn de diepenring kruisen. 
Op dit moment is er geen recreatief vaarverkeer op dit deel van de diepenring (met uitzondering van 
de rondvaartboot). De Steentilbrug is niet beweegbaar. In de ontwerpen is ervan uit gegaan dat ook in 
de toekomst de bruggen niet beweegbaar zijn. De doorvaarthoogte van de aangepaste en nieuwe 
bruggen moet ten minste gelijk zijn aan de huidige doorvaarthoogte. Daarmee heeft de tram geen 
invloed op het recreatieve vaarverkeer. 
Kattendiep dubbel: Op Kattendiep en Schuitendiep ZZ kunnen hulpdiensten en taxí’s meerijden op de 
trambaan. De situatie verandert nauwelijks ten opzichte van de 2020-0 situatie. 
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Kattendiep / Steentilstraat: Op het Kattendiep en in de Steentilstraat kunnen de hulpdiensten in één 
richting meerijden met de tram en bus. Het Kattendiep is hiermee niet meer als rijroute in twee 
richtingen beschikbaar. De richting stad uit moeten de hulpdiensten en taxi’s via de Steentilstraat met 
de tram meerijden.  
 
Kattendiep met nieuwe brug: Op het Kattendiep en Schuitendiep ZZ en NZ kunnen hulpdiensten 
meerijden op de (vrije) trambaan. Taxi’s kunnen meerijden met het autoverkeer. 
 
Evenementen, markten, kermis, e.d. 
Niet aan de orde in dit gebied. 
 
Sloop  
Op het gedeelte tussen de Steentilbrug en (het verlengde van) het Kattendiep zijn drie ligplaatsen 
voor woonboten die mogelijk komen te vervallen. Aanpassing van de Steentilbrug is in alle gevallen 
nodig.��
�
Kattendiep dubbel: Bij het Schuitendiep is aanpassing van de kades in ieder geval bij de Steentilburg 
noodzakelijk. Nader onderzoek moet uitwijzen of de huidige kade draagkrachtig genoeg is voor een 
dubbele trambaan Het hoogteverschil tussen de kades maakt dat inpassing een grote zorgvuldigheid 
vraagt. De woonboten kunnen vermoedelijk gehandhaafd blijven.  
 
Kattendiep / Steentilstraat: De aanpassing van de kades en/of de Steentilbrug is minder ingrijpend dan 
in de andere varianten, maar ook in deze variant zal in ieder gavel een stukje kade bij de Steentilbrug 
aangepast moeten worden. De woonboten kunnen vermoedelijk gehandhaafd blijven 
 
Kattendiep met nieuwe brug: De kade aan de oostzijde van het Schuitendiep moet in ieder geval 
aangepast worden. Daarnaast moet aan de westzijde de kade in elk geval ter hoogte van de 
Steentilbrug worden aangepast. Nader onderzoek moet uitwijzen of de huidige kade aan de westzijde 
draagkrachtig genoeg is voor een tram Het hoogteverschil tussen de kades maakt dat inpassing grote 
zorgvuldigheid vraagt. Alle drie de woonboten moeten in deze variant verplaatst of uitgekocht worden. 
 
 

4.5 Thema milieu en gezondheid 
 
Dit thema is in het deelgebied Kattendiep niet beoordeeld. 
 
 

4.6 Thema ecologie 
 
Tabel 19: beoordeling thema ecologie 

Criteria Kattendiep dubbel Kattendiep / 
Steentilstraat 

Kattendiep dubbel met 
nieuwe brug 

Natuur en ecologie    

Groenstructuur    

Bodem en water    

 
Natuur en ecologie 
De diepenring is ecologisch gezien van belang voor de stad, gezien de bijzondere omstandigheden 
voor vooral varens die in de kademuren groeien. Op het deel van de diepenring nabij de Steentilstraat 
zitten geen varensoorten die wettelijk beschermd zijn. Het is echter wel een doelbiotoop van de stad.  
Dit betekent dat er wel gestreefd moet worden naar mitigatie (in eerste instantie) en als dat niet 
mogelijk is, naar compensatie. In dit geval betekent compensatie het creëren van de juiste 
groeiplaatsomstandigheden. In alle varianten moeten de kades mogelijk aangepast worden waarbij 
rekening gehouden moet worden met de ecologische aspecten. 
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Groenstructuur en bomen 
Uit de bomeninventarisatie blijkt dat de volgende bomen in het gebied aanwezig zijn: 
·  dubbele bomenrij Kattendiep: lindes, kwaliteit goed, ca. tien jaar oud, verplantbaar 
·  bomenrij westzijde Schuitendiep: lindes, kwaliteit goed, ca. 25 jaar oud, verplantbaar 
·  bomenrij oostzijde Schuitendiep: lindes, kwaliteit goed, variabele leeftijd, verplantbaar 
·  Steentilstraat: acacia’s, kwaliteit goed, ca. twintig jaar oud, niet verplantbaar 
 
In het Bomenstructuurplan is het Kattendiep aangemerkt als hoofdstructuur. Het is daarbij gewenst dat 
er een dubbele bomenrij ingepast wordt. In de bomenstructuur langs het Gedempte Kattendiep zit 
minimaal verschil tussen de drie varianten. In alle varianten zal de totale structuur gekapt moeten 
worden. Ook het Schuitendiep is onderdeel van de hoofdstructuur; hier gaat het om een enkele rij 
bomen aan beide zijden van het water. In de bomenstructuur langs het Schuitendiep zit wel verschil 
tussen de drie varianten. De Steentilstraat is een nevenstructuur. 
 
Kattendiep dubbel: 
·  De bestaande dubbele bomenrij op het Kattendiep kan niet gehandhaafd blijven. Deze kan 

grotendeels worden vervangen door een nieuwe dubbele bomenrij, met uitzondering van het 
laatste deel voor de bocht naar het Schuitendiep 

·  De bestaande bomen aan de westzijde van het Schuitendiep moeten eraf, er blijft niet genoeg 
ruimte over om nieuwe bomen te plaatsen 

·  De bestaande bomen aan de oostzijde van het Schuitendiep kunnen zonder meer worden 
gehandhaafd. 

 
Kattendiep / Steentilstraat:  
·  De dubbele bomenrij Kattendiep moet eraf, deze kan grotendeels worden vervangen door een 

nieuwe dubbele bomenrij, m.u.v. laatste deel voor de bocht naar het Schuitendiep. Wel is er 
meer ruimte voor bomen dan in andere varianten. 

·  Bestaande bomen aan de westzijde van het Schuitendiep moeten eraf, maar wellicht is er 
genoeg ruimte om nieuwe bomen te planten 

·  De bomen in de Steentilstraat moeten eraf, er is daar geen ruimte voor het planten van nieuwe 
bomen.  

In deze variant verdwijnen per saldo de minste bomen.  
 
Kattendiep met nieuwe brug: 
·  De dubbele bomenrij op het Kattendiep moet eraf; deze kan grotendeels worden vervangen 

door een nieuwe dubbele bomenrij, met uitzondering van het laatste deel voor de bocht naar het 
Schuitendiep 

·  De bestaande bomen aan de westzijde van het Schuitendiep moeten eraf, maar er is niet 
genoeg ruimte om nieuwe bomen te plaatsen 

·  De bestaande bomen aan de oostzijde van het Schuitendiep moeten er af, maar er is ruimte 
voor nieuwe bomen  

 
Op basis van bovenstaande is de conclusie dat alle varianten langs het Kattendiep ten koste gaan van 
de groenstructuur, in geen enkele variant kan deze structuur voor 100 % worden teruggebracht. Dit 
betekent dat alle varianten langs het Kattendiep negatief scoren qua groenstructuur. 
 
Bodem en water 
In de diepenring is sprake van boezemwater. Afhankelijk van de precieze inpassing zullen de kades 
mogelijk aangepast moeten worden. Daar waar het water wordt gekruist gebeurt dit met nieuwe of 
bestaande bruggen en heeft daarmee geen invloed op de waterkeringfunctie. In alle gevallen geldt dat 
de waterschappen in een vroegtijdig stadium bij de uitwerking moeten worden betrokken. 
 
 

4.7 Thema cultuurhistorie en archeologie 
 
Archeologische waarden 
In dit gebied zijn de volgende archeologische waarden aanwezig:  
·  Gedempte Kattendiep: kademuren vanaf de 17e eeuw, stadsgrachten vanaf de 11e eeuw. 

Archeologische opgravingen noodzakelijk na vooronderzoek d.m.v. proefsleuven.  
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·  Steentilstraat: opgraving noodzakelijk vanwege restanten poortdelen. Vooronderzoek niet of 
nauwelijks nodig 

·  Schuitendiep: stadsgracht en –wal 1470 – 1620. Onderzoek in de vorm van archeologische 
opgravingen of begeleiding bij graafwerk; eerst vooronderzoek noodzakelijk. 

 
In alle tracédelen zijn mogelijk archeologische waarden aanwezig; de omvang van de (eventuele) 
opgravingen en de daarmee gemoeide kosten zijn op dit moment echter nog niet in beeld. De scores 
voor de verschillende varianten zijn daarmee gelijk. 
 
 

4.8 Thema financiën  
 
Tabel 20: beoordeling thema financiën 

 Kattendiep dubbel Kattendiep / 
Steentilstraat 

Kattendiep dubbel met 
nieuwe brug 

Kosten    
 
Tabel 21: kosten aanleg (in miljoenen euro’s, prijspeil 2009, excl. BTW, plankosten) 

 Kattendiep dubbel Kattendiep / Steentilstraat  Kattendiep met nieuwe brug 
 

Aanlegkosten 12 14 16 
 
Het verschil in de aanlegkosten wordt voornamelijk bepaald door de aanpassing of aanleg van 
bruggen. 
 
 

4.9 Voorkeursvariant 
 
Uit de voorgaande beoordeling volgt de voorkeursvariant: het Kattendiep met dubbelspoor en een 
nieuwe brug. Zie de detailkaart hieronder.  
 
Figuur 13: voorkeurstracé Lijn 2 in omgeving Kattendiep 
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5. Beoordeling van tracédeel 3; Vrydemaweg – 
Ulgersmaborg  
 
 
In dit hoofdstuk worden de twee varianten uit het Schetsboek Lijn 2 beoordeeld:  
·  3a Oosterhamrikkade NZ 
·  3b Vrydemaweg – E. Thomassen à Thuessinklaan – Vinkenstraat  
 
In de Vinkenstraat zijn twee opties mogelijk:  
·  met sloop van bestaande woningen aan de noordzijde 
·  zonder sloop van woningen aan de noordzijde 
 
 

5.1 Thema sociaaleconomisch 
 
Tabel 22: beoordeling thema sociaaleconomisch 
Criteria 3a Oosterhamrikkade 

NZ 
3b Vinkenstraat 
zonder sloop 

3b Vinkenstraat met 
sloop 

Stedenbouwkundige structuur    

Stedelijke ontwikkeling    

Middenstand / voorzieningen    

 
Stedenbouwkundige structuur  
Het Oosterhamrikkanaal vormt de hoofdstructuur van dit stadsdeel en is de grens tussen de 
Korrewegwijk en Oosterparkwijk. De Korrewegwijk heeft de Korreweg als centrale as; de 
Oosterparkwijk heeft geen echte radialen die door de wijk lopen.  
 
Oosterhamrikkade NZ: de tram op de Oosterhamrikkade sluit aan op een bestaande hoofdstructuur in 
de stad. 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: een tramlijn door de (nieuwe) Vrydemaweg – E. 
Thomassen á Thuessinklaan – Wielewaalplein – Vinkenstraat vormt een nieuwe radiaal, waardoor de 
Oosterparkwijk alsnog een heldere verbinding met zowel binnenstad als Kardinge krijgt en daarmee 
minder geïsoleerd ligt.  
 
Stedelijke ontwikkeling 
De Oosterhamrikzône is één van de ontwikkelzones van de stad. Het zwaartepunt van de 
ontwikkelingen ligt aan de koppen (CiBoGa / UMCG-Noord, Oosterhamrikkade / Van 
Starkenborghkanaal) en aan de zuidkant van het Oosterhamrikkanaal tussen de as Vrydemaweg - 
Vinkenstraat en het Oosterhamrikkanaal.  
 
Oosterhamrikkade NZ: Op de Oosterhamrikkade liggen kansen voor stedelijke ontwikkeling, 
bijvoorbeeld op het westelijke deel dat nu een rommelig gebied is (ter plaatse van de autoverhuur). 
Ook op het oostelijk deel van de Oosterhamrikkade is herontwikkeling voorzien. Het gaat om 
woningen en kleinschalige bedrijfjes. Deze ontwikkelingen zijn echter van een andere orde dan de 
kansen die ontstaan bij een tram via de Vinkenstraat.  
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: Door de bouwblokken tussen deze nieuwe radiaal en 
het Oosterhamrikkanaal te herstructureren en op te delen in kleinere blokken krijgt de Oosterparkwijk 
een betere relatie met het water en een betere aansluiting op de Korrewegwijk. De tram ingepast in 
deze radiaal (en de daarbij horende herinrichting) kan een stimulans zijn voor deze ontwikkelingen. De 
in 2004 door de gemeenteraad aangenomen visie De radiaal wakker gekust vormt het onderliggende 
masterplan voor deze zone.  



Voorkeurstracé Lijn 2 Hoofdstation – UMCG – Kardinge� � 46 

Een halte op het Wielewaalplein maakt ook het voorzieningencentrum in de wijk beter bereikbaar. 
Vooral de ontwikkelpotentie aan de kop van het Oosterhamrikkanaal / Van Starkenborghkanaal is 
sterk afhankelijk van een goede inpassing van de tramlijn en de gewenste autoverbinding tussen 
Kardinge en UMCG-Noord.  
Doordat zowel voor de tram als voor de (mogelijk in de toekomst) gewenste autoverbinding een brug 
over het Van Starkenborghkanaal moet worden aangelegd zal er een viaduct door het gebied lopen. 
Door het viaduct niet langs het kanaal maar in het verlengde van de Vinkenstraat te leggen, kan de 
potentie van de ligging aan het water voor de twee ontwikkellocaties aan de kop van de zone optimaal 
benut worden. Het huidige viaduct zal dan afgebroken worden. 
 
Mogelijke autoverbinding oostelijke ringweg en brug  over het van Starkenborghkanaal  
Oosterhamrikkade NZ:  
Als de tramlijn op de Oosterhamrikkade wordt gelegd, moet een alternatief gezocht worden voor de 
eventueel in de toekomst te realiseren autoverbinding met de oostelijke ringweg. Ervan uitgaande dat 
deze autoverbinding wenselijk zal blijken te zijn, kan gedacht worden aan inpassing van een 
autoverbinding in de E. Thomassen á Thuessinklaan – Vinkenstraat. Vanuit de vereisten voor de 
vaarweg kunnen er geen twee bruggen binnen 500 meter worden aangelegd (zie kader). Dit betekent 
dat de autoverbinding gebruik moet maken van de busbaanbrug, of daar direct tegen aan een nieuwe 
autobrug gebouwd moet worden. Vanaf de busbaanbrug moet de autoverbinding vervolgens naar de 
Vinkenstraat buigen. Het profiel van beide wegen is voldoende om een dergelijke autoverbinding vorm 
te geven (beide ongeveer 25 meter van gevel tot gevel). Maar wanneer de noordkant van de 
Vinkenstraat wordt geherstructureerd kan er eventueel extra ruimte vrijgemaakt worden. De 
autoverbinding kruist het Wielewaalplein, wat gevolgen heeft voor het functioneren van het 
winkelcentrum. De autoverbinding kruist vanaf de E. Thomassen à Thuessinklaan de Petrus 
Campersingel (hoeft er niet deels overheen) om in de Vrydemaweg te komen. Daarmee wordt zo dicht 
mogelijk bij de ideeën uit de visie De radiaal wakker gekust van de gemeente Groningen gebleven. 
Hierin is aangegeven dat het splitsen van tramlijn en autoverbinding de voorkeur heeft. Echter de 
conclusie is dat het op deze plek toevoegen van een autoverbinding (door een woonwijk en over het 
Wielewaalplein) stedenbouwkundig niet wenselijk is en niet past in de visie van de gemeente. 
 
Een mogelijkheid zou echter zijn het tóch bundelen van de infrastructuur op de Oosterhamrikkade NZ 
en naast de trambaan (over de huidige parallelweg) de nieuwe autoverbinding te realiseren. Dit ligt 
meer voor de hand nu duidelijk is dat het Van Starkenborghkanaal maar op een plek gekruist kan 
worden (tram en auto over dezelfde brug of twee bruggen tegen elkaar). Met de bouw van de busbaan 
in de jaren ‘80 is het kanaal smaller geworden. De ruimte tussen het water en de bebouwing (23 
meter) is echter te klein om zowel een trambaan als de gewenste autoverbinding in te passen, 
waardoor de leefbaarheid onder druk komt te staan en daarmee de ontwikkelkansen aan de 
Oosterhamrikkade NZ afnemen. Bovendien is er de wens om van de harde kade van de busbaan een 
groene (ecologische) oever te maken die geschikt is voor recreatief gebruik. Dit valt niet te verenigen 
met een bundeling van auto en tram op de Oosterhamrikkade. Deze variant is hiermee niet wenselijk 
en ook niet verder uitgewerkt. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat:  
Het voorkeursmodel uit de visie De radiaal wakker gekust van de gemeente Groningen is het splitsen 
van tram en autoverbinding, waarbij de tram door de Vinkenstraat rijdt en de auto langs het 
Oosterhamrikkanaal kan rijden (op de plek van de parallelweg). De plek van de busbaan wordt 
ingericht als groene ecologische zone. Door het aanwezige water aan één zijde en daarmee ook de 
afwezigheid van woningen oogt het profiel breder. Hierdoor ontstaat zowel langs de Vinkenstraat als 
aan beide zijden van het Oosterhamrikkanaal een leefbare situatie met ontwikkelpotentie. 
Aandachtspunt is wel het geluid op de gevels van de woningen aan de Oosterhamrikkade NZ als 
gevolg van de nieuwe autoverbinding. 
 
In De radiaal wakker gekust wordt uitgegaan van een nieuwe lage brug voor auto en fiets op de plek 
van de huidige busbaanbrug en een nieuwe hoge brug voor de tram in het verlengde van de 
Vinkenstraat. Dit blijkt echter niet te passen in de ambitie van het Rijk en de provincies Friesland en 
Groningen voor de vaarweg (zie kader). Er moet daarom worden uitgegaan van een plek waar de 
bruggen worden gecombineerd. De autoverbinding zal dus in deze variant vanaf de nieuwe trambrug 
(in het verlengde van de Vinkenstraat) richting Oosterhamrikkade richting gebogen moeten worden. 
Direct naast de trambrug kan dan een autobrug worden gerealiseerd. De busbaanbrug moet worden 
afgebroken.  
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Aanpak vaarweg Lemmer – Delfzijl: de bruggen 
Het Rijk en de provincie werken samen aan de opwaardering van de vaarweg Lemmer - Delfzijl. Dit 
wordt een klasse Va vaarweg met een normaal profiel en tevens geschikt voor ongehinderde 
doorvaart van vierlaagscontainervaart en tweebaksduwvaart in gestrekte formatie.  
Bij deze ambitie horen voor het Van Starkenborghkanaal:  
- vaste hoge bruggen met een doorvaarthoogte van 9,10 meter of beweegbare bruggen van 7,40 
meter doorvaarthoogte 
- een afstand tussen bruggen van 500 meter of groter. 
 
Effecten op middenstand / voorzieningen 
Op het Wielewaalplein is een wijkwinkelcentrum met onder meer een supermarkt gevestigd. Dit plein 
wordt op dit moment heringericht. In dit gebied is uiteraard minder middenstand en zijn minder 
voorzieningen dan in tracédeel 2 dat dicht bij de binnenstad ligt. 
 
Oosterhamrikkade NZ: Er is sprake van verspreide kleinschalige bedrijvigheid en voorzieningen langs 
de Oosterhamrikkade NZ. Ook in de toekomst is sprake van een gemengde ontwikkeling. Echter het 
gaat niet om bedrijven met grote bezoekersaantallen, waardoor de meerwaarde van een ontsluiting 
per tram beperkt is. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan – Vinkenstraat: De middenstand concentreert zich voornamelijk op het 
Wielewaalplein. De E. Thomassen à Thuessinklaan en de Vinkenstraat zijn woonstraten. De 
ontwikkeling op het Wielewaalplein kan een positieve impuls krijgen door daar een tramhalte aan te 
leggen.  
 
 

5.2 Thema vervoer 
 
Tabel 23: beoordeling thema vervoer 
Criteria 3a Oosterhamrikkade 

NZ 
3b Vinkenstraat 
zonder sloop 

3b Vinkenstraat met 
sloop 

Exploitatie    

Samenhang met Lijn 1    

OV netwerk    

Betrouwbaarheid    

Ritduur    

Reizigersaantal    

Beheer, onderhoud en 
vervanging 

   

 
Exploitatie, beheer en onderhoud 
Tabel 24: exploitatie per tracé (in euro’s, afgerond op 1000)  

 Oosterhamrikkade NZ Vinkenstraat  
zonder sloop 

Vinkenstraat  
met sloop 

Bedragen 27.000 -184.000 -184.000 
 
De exploitatie van de Oosterhamrikkade NZ is licht positief, die van de E. Thomassen à Thuessinklaan 
- Vinkenstraat licht negatief. Bij een tracé door de Vinkenstraat is het aantal reizigerskilometers lager 
wat ongunstig uitwerkt op de exploitatie. 
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Samenhang met Lijn 1 
Zowel de variant via de Oosterhamrikkade als de variant via E. Thomassen à Thuessinklaan – 
Vinkenstraat komt kan langs de halte Bloemsingel worden geleid waar een koppeling met Lijn 1 kan 
worden gemaakt. Voor dit criterium scoren beide varianten dan ook gelijk.  
 
OV netwerk 
Het busnetwerk is bij beide tracés gelijk. Buslijn 7 kruist bij de Zaagmuldersweg beide tracés waarmee 
er een overstap mogelijk is op deze lijn. In de aanlegfase bestaat er een klein verschil doordat bij een 
keuze voor aanpassing van de bestaande busbaanbrug er tijdens de bouw om omrijroute voor het 
busverkeer zal moeten functioneren. Vanuit het oogpunt van het totale openbaar vervoernetwerk 
(inclusief bus) bestaat er daarmee weinig tot geen verschil tussen de beide tracés. 
Vanuit het oogpunt van regionalisering bestaat er weinig tot geen verschil tussen de beide tracés.  
 
Betrouwbaarheid  
Oosterhamrikkade NZ: De variant via de Oosterhamrikkade is vanaf de Bloemsingel geheel vrije baan. 
Dit levert een hoge betrouwbaarheid op. De (drukke) J.C. Kapteynlaan wordt haaks gekruist waardoor 
er zo weinig mogelijk oponthoud is. Op de rest van de variant zijn er weinig kruisingen. De 
betrouwbaarheid is hiermee goed. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: Ook de variant via de Vrydemaweg, E. Thomassen à 
Thuessinklaan en Vinkenstraat is geheel vrije baan en steekt de J.C. Kapteynlaan haaks over. Ook 
hier zijn weinig kruisingen met het autoverkeer doordat auto’s vanuit enkele zijstraten niet meer linksaf 
over de trambaan kunnen. Wel zijn er meer oversteken voor langzaam verkeer. Al met al is de 
betrouwbaarheid ook op dit tracé hoog. 
 
Ritduur 
Tabel 25: ritduur per variant in minuten 

 Oosterhamrikkade NZ Vinkenstraat  
zonder sloop 

Vinkenstraat  
met sloop 

Ritduur 6,2 6,4 6,4 
 
Reizigersaantallen 
Het aantal reizigers op de tramlijn voor de verschillende varianten zit erg dicht bij elkaar. De varianten 
worden daarom op dit onderdeel gelijk gescoord. 
 
Tabel 26: reizigersaantallen per variant (in combinatie met de Grote markt) 

 Oosterhamrikkade NZ Vinkenstraat  
zonder sloop 

Vinkenstraat  
met sloop 

Aantal reizigers  20.500 20.700 20.700 
 
 

5.3 Thema verkeer 
 
Tabel 27: beoordeling thema verkeer 
Criteria 3a Oosterhamrikkade 

NZ 
3b Vinkenstraat 
zonder sloop 

3b Vinkenstraat met 
sloop 

Autonetwerk    

Fietsnetwerk    

Parkeren    

Laden en lossen    

Verkeersveiligheid    
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Autonetwerk 
Met de aanleg van de tramlijn verandert het autonetwerk niet wezenlijk. Op enkele punten zullen 
vanuit verkeersveiligheidsoverwegingen tramlichten of verkeerslichten toegevoegd moeten worden.  
 
Oosterhamrikkade NZ: De autostructuur blijft zoals die nu is. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: In de E. Thomassen à Thuessinklaan en de 
Vinkenstraat wordt bij een aantal zijwegen het links afslaan over de trambaan voor het autoverkeer 
onmogelijk gemaakt. Het aantal oversteken over de vrije trambaan heen moet beperkt worden omdat 
deze op te korte afstand van elkaar zijn gelegen. Bij de zijwegen worden wel oversteekplaatsen voor 
langzaam verkeer gemaakt. Aan het einde van de Paradijsvogelstraat moet mogelijk een tunneltje 
onder de baan door gemaakt worden. Vooral de bereikbaarheid van de toekomstige woonbebouwing 
tussen de trambaan en het Oosterhamrikkanaal moet in het ontwerp verder uitgewerkt worden. 
 
Fietsnetwerk 
De fietsstructuur in dit gebied wordt in de komende jaren aangepast als gevolg van de ontwikkelingen 
rondom UMCG, Bodenterrein en CiBoGa. De Antonius Deusinglaan komt te vervallen, dit wordt 
onderdeel van het terrein van het UMCG. De fietsverbinding daar blijft wel bestaan, maar krijgt een 
andere functie. Ook in relatie tot de aanleg van tramlijn 1 is dit logisch. Het vervolg van de route 
richting de binnenstad (via Kattenhage en Kreupelstraat) is namelijk geen hoofdfietsroute meer. 
Fietsvoorzieningen worden hier naast de trambaan ingepast maar hebben niet de kwaliteit van een 
hoofdfietsroute. De hoofdfietsroute wordt aangelegd langs de nieuwe Vrydemaweg. Daar komt een 
vrijliggend fietspad in twee richtingen. Vervolgens loopt die fietsroute via het CiBoGa-terrein naar 
Boterdiep en Nieuwe Ebbingestraat. 
 
Oosterhamrikkade NZ: Over de gehele lengte van de Oosterhamrikkade is naast de vrije trambaan 
een parallelweg ingepast waar zowel auto’s als fietsers gebruik van maken. Dit is niet anders dan in 
de huidige situatie, waar ook gemengd gebruik is van auto’s en fietsers. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: Hier is op dit moment gemengd gebruik door auto’s en 
fietsers. Na inpassing van de tram blijft dit het geval. Auto’s en fietsers rijden dan op de parallelweg. 
Wel zijn de rijrichtingen op dat moment gesplitst. Er zijn oversteekplaatsen gepland ter hoogte van de 
zijstraten. Deze variant scoort dan ook neutraal. 
 
Parkeren 
Tabel 28: toe- of afname parkeervoorzieningen 

 Oosterhamrikkade NZ Vinkenstraat  
zonder sloop 

Vinkenstraat  
met sloop 

Parkeerplaatsen 0 -18 / -88 +43 / -27 
 
Oosterhamrikkade NZ: Bij de variant over de Oosterhamrikkade wijzigt de situatie op de parallelweg 
niet. Het parkeren langs de weg kan gehandhaafd blijven. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: In de E. Thomassen à Thuessinklaan verdwijnen 
ongeveer 27 parkeerplaatsen, dat is iets minder dan de helft. Voor het Wielewaalplein moet nog een 
integraal ontwerp gemaakt worden. Daarbij moet onderzocht worden of de huidige 48 parkeerplaatsen 
wel of niet gehandhaafd kunnen blijven. In de Vinkenstraat neemt het aantal parkeerplaatsen toe. 
Wanneer in het huidige profiel parkeren wordt ingepast gaat het om een kleine toename van ongeveer 
negen plaatsen. Wanneer wordt uitgegaan van sloop gaat het om een toename van 70 plaatsen, wat 
bijna een verdubbeling is. In de Paradijsvogelstraat moet mogelijk (een deel van) de 22 
parkeerplaatsen verdwijnen. 
 
Laden en lossen 
Oosterhamrikkade: Dit kan net als in de huidige situatie op de rijbaan van de parallelweg plaatsvinden. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: In het schetsontwerp van het Wielewaalplein is een 
halte ingepast die ongeveer midden op het plein ligt. Op het Wielewaalplein is tevens sprake van het 
laden en lossen door grote voertuigen voor vooral de supermarkt. Deze voertuigen moeten voldoende 
ruimte hebben om te kunnen manoeuvreren. Op dit moment is daar rekening mee gehouden door de 
halte op maaiveldniveau aan te leggen en de rails verdiept.  
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Vrachtwagens kunnen de ruimte op de halte daardoor gebruiken om te manoeuvreren. Deze situatie 
is niet wenselijk vanuit het oogpunt van de veiligheid van de wachtende passagiers op de halte. Dit 
tracé scoort daarom op dit punt licht negatief.  
 
Verkeersveiligheid 
Oosterhamrikkade NZ: De variant over de Oosterhamrikkade scoort het meest positief. Doordat er 
weinig kruisingen zijn, is de kans op conflicten hier laag. Ook de weginrichting scoort het best onder 
meer door de scheiding van verkeersstromen. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: De inrichting op het Wielewaalplein is nog niet 
duidelijk. Vooral parkeren, fietsers en laden en lossen zijn hier aandachtpunten om tot een 
verkeersveilige inrichting te komen. De inrichting van de E. Thomassen à Thuessinklaan scoort minder 
goed omdat er geen vrijliggende fietsvoorzieningen zijn terwijl het een gebiedsontsluitingsweg is. 
De variant met sloop aan de noordzijde van de Vinkenstraat scoort iets beter dan de variant zonder 
sloop. In de variant met sloop is er vooral aan de oostkant van de Vinkenstraat – Paradijsvogelstraat 
meer ruimte voor het vormgeven van vrijliggende kruisingen. Het aantal conflictpunten ligt daardoor 
lager.  
 
 

5.4 Thema ruimtelijke inpassing 
 
Tabel 29: beoordeling thema ruimtelijke inpassing 
Criteria 3a Oosterhamrikkade 

NZ 
3b Vinkenstraat 
zonder sloop 

3b Vinkenstraat met 
sloop 

Beeldkwaliteit profiel    

Relatie met andere 
gebruikers 

   

Evenementen en 
markten 

   

Sloop    

 
Beeldkwaliteit profiel 
Oosterhamrikkade NZ: 
De waardevolle bomen aan de Bloemsingel moeten deels verdwijnen vanwege de aanleg van de 
tramlijn. Tussen de Bloemsingel en Oosterhamrikkade NZ komt een nieuwe brug met een boog over 
het water van het Oosterhamrikkanaal. Hierdoor krijgt het CiBoGa terrein een andere relatie met het 
water. Dit gedeelte van het water vormt bovendien onderdeel van de oude stadsgrachten 
(vergelijkbaar met het Noorderplantsoen). De historie van dit stukje stad wordt minder leesbaar door 
het bouwen van een brug op deze plek. De beeldkwaliteit aan de Bloemsingel is daarmee licht 
negatief. 
Het Oosterhamrikkanaal met een kade aan de noord- en zuidzijde heeft als hoofdstructuur een breed 
profiel. Het inpassen van een tram op de plek van de huidige busbaan is dan ook goed inpasbaar. Op 
het deel tussen de Bloemsingel en de J.C. Kapteynlaan is op dit moment sprake van een rommelige 
zone. Met inpassing van de tram op deze plek kan de beeldkwaliteit verbeteren. De beeldkwaliteit kan 
langs de Oosterhamrikkade licht verbeteren doordat de trambaan groen kan worden ingepast en 
bijvoorbeeld de huidige uitstraling van beton en vangrails deels kan worden aangepast. Dit geldt niet 
voor de busbaanbrug die in de huidige vorm zal blijven bestaan. Naast de trambaan kunnen de 
bestaande bomenrij en de parallelweg met parkeren gehandhaafd blijven. In totaal levert het een 
neutrale score op voor deze variant. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat:  
De beeldkwaliteit in de E. Thomassen à Thuessinklaan verbetert met de komst van de tram. Het brede 
asfaltprofiel kan worden vervangen door een profiel met de tram in een vrije, groene baan centraal 
door de straat met aan weerskanten in de groene baan een bomenrij.  
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Voor de totale beeldkwaliteit van de straat betekent dit een opwaardering. De komst van de tram is 
een kans om deze straat een nieuwe beeldkwaliteit te geven, een groene woonstraat. In de 
Vinkenstraat echter zal juist een deel van het huidige karakter als groene woonstraat, op korte termijn, 
verloren gaan. Op lange termijn kan hier opnieuw een beeld ontstaan van een groene woonstraat met 
de tram in een vrije, groene, baan. Dit bij elkaar opgeteld levert een neutrale beoordeling op voor deze 
variant. In de variant met sloop van de noordzijde van de Vinkenstraat wordt de kwaliteit van de 
woonbebouwing verbeterd en is in het brede profiel nog meer ruimte voor groen. Ook kunnen de 
tuinen aan de zuidzijde in dat geval gehandhaafd blijven. Deze variant scoort dan ook positief. 
 
Relatie met andere gebruikers  
Oosterhamrikkade NZ: Bussen, taxi’s en hulpdiensten kunnen op dit moment gebruik maken van de 
busbaan en de busbaanbrug. In het ontwerp wordt uitgegaan van een trambaan langs de 
Oosterhamrikkade die bij voorkeur groen wordt ingepast. Bussen zijn vervangen door de tram, en 
komen dus niet meer via deze route (alleen eventueel in geval van stremmingen). Taxi’s en 
hulpdiensten moeten gebruik maken van de parallelweg. Ter hoogte van de kruisingen met de 
Oliemuldersweg zal in ieder geval voor de hulpdiensten een mogelijkheid gecreëerd moeten worden 
om op de busbaanbrug te komen. Vanaf de Oliemuldersweg tot aan Kardinge kunnen de hulpdiensten 
gebruik blijven maken van de trambaan. 
Bij de kruising met de vaarweg geldt dat door gebruik te maken van de huidige busbaanbrug de 
bestaande situatie wordt gehandhaafd. De busbaanbrug voldoet niet aan de eisen van klasse Va van 
de Vaarweg Lemmer – Delfzijl. In het kader van de Vaarwegverruiming zal het Rijk samen met de 
provincie mogelijk (op termijn) de brug willen ophogen en een doorvaart in twee richtingen mogelijk 
maken. Deze werkzaamheden zijn op dit moment (nog) niet opgenomen in het Plan van Aanpak 2e 
fase. Er is daarom geen zicht op realisatie. Wanneer de brug wél vervangen moet worden, zullen bij 
de keuze voor een fors hogere brug ook de opritten in zijn geheel vervangen moeten worden. De 
keuze voor aanleg over de huidige busbaanbrug is daarmee naar verwachting niet erg toekomstvast.  
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: Taxi’s en hulpdiensten kunnen op dit moment gebruik 
maken van beide straten, gemengd met het overige verkeer. Met de komst van de tram wordt een 
groene trambaan voorgesteld, waar taxi’s en hulpdiensten geen gebruik van kunnen maken. Zij zullen 
de parallelweg moeten gebruiken samen met het overige verkeer. Doorsteekjes over de trambaan bij 
zijstraten, die in principe voor langzaam verkeer zijn, kunnen in geval van nood door hulpdiensten 
worden gebruikt. Ter hoogte van de kruisingen met de Oliemuldersweg zal in ieder geval voor de 
hulpdiensten een mogelijkheid gecreëerd moeten worden om op de trambrug te komen. Vanaf de 
Oliemuldersweg tot aan Kardinge kunnen de hulpdiensten dan gebruik maken van de trambaan. De 
busbaan en busbaanbrug worden gesloopt en kunnen dus niet meer gebruikt worden door 
hulpdiensten. Wanneer in de toekomst een nieuwe autoverbinding gerealiseerd wordt kunnen de 
hulpdiensten van die verbinding gebruik maken. De nieuw aan te leggen trambrug wordt een hoge 
vaste brug van 9,10 meter hoog. De brug voldoet daarmee aan de eisen van de vaarweg, klasse Va 
en is daarmee een toekomstvaste oplossing.  
 
Evenementen, markten, kermis, e.d. 
In dit gebied niet aan de orde. 
 
Sloop 
Oosterhamrikkade NZ: Er moet bekeken worden wat de beste oplossing is voor de nieuwe brug van 
de Bloemsingel naar de Oosterhamrikkade. Mogelijk moet de CiBoGa-boot daarbij verplaatst worden.  
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: Voor realisatie van de tram door de Vinkenstraat is het 
niet nodig om woningen af te breken. De Vinkenstraat is van gevel tot gevel net zo breed als de E. 
Thomassen à Thuessinklaan (ongeveer 25 meter). In beide gevallen geldt wel dat de voortuinen 
moeten verdwijnen. Deze grond is in eigendom bij de gemeente. Daarnaast moeten op het 
bedrijventerrein Ulgersmaborg mogelijk één of enkele bedrijven of bedrijfsterreinen doorkruist worden 
om naar de busbaan terug te buigen. Deze variant scoort daarom licht negatief. De gemeente heeft 
ambitieuze plannen voor de stedelijke ontwikkeling in de Oosterhamrikzone. Onderdeel daarvan is het 
gebied tussen de Vinkenstraat en het Oosterhamrikkanaal. In de visie De radiaal wakker gekust geeft 
de gemeente aan dat sloop van de noordzijde van de Vinkenstraat daarom wenselijk zou zijn. Het 
lange gesloten bouwblok kan dan vervangen worden en er kunnen meer doorgangen gemaakt worden 
naar het water. Het water wordt toegankelijker vanuit de aangrenzende wijken, en de waterkant wordt 
meer een voorkant.  
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Om die reden is een variant uitgewerkt in de Vinkenstraat waarbij uitgegaan wordt van sloop van de 
noordkant van de straat. In dat geval zullen ongeveer 200 woningen gesloopt moeten worden. 
Vervolgens zal nieuwbouw worden gerealiseerd. Bij aanleg van een nieuwe brug over het Van 
Starkenborghkanaal zal de provincie als voorwaarde stellen dat de busbaanbrug wordt afgebroken.  
 
 

5.5 Thema milieu en gezondheid 
 
Tabel 30: beoordeling thema milieu en gezondheid 
Criteria 3a Oosterhamrikkade 

NZ 
3b Vinkenstraat 
zonder sloop 

3b Vinkenstraat met 
sloop 

Luchtkwaliteit    

Geluid    

Trillingen    

Externe veiligheid    

 
Luchtkwaliteit 
Tussen nu en 2020 zal de luchtkwaliteit verbeteren. Op dit moment is de hoogste concentratie 
stikstofdioxide NO2 ruim 27 µg/m3 langs de ringweg en bijna 33 op overige wegen, terwijl in de 2020 
deze concentratie maximaal ruim 16 µg/m3 bedraagt. Deze verbetering heeft vooral te maken met het 
schoner worden van de motorvoertuigen. Elk van de beschouwde tramtracévarianten is vergelijkbaar 
met de autonome situatie. Het verschil bedraagt minder dan een 0,5%. Op grond hiervan kan geen 
voorkeur uitgesproken worden voor een bepaalde variant.  
Op dit moment is de hoogste concentratie fijn stof (PM10 ) ruim 23 µg/m3 langs de ringweg en ruim 24 
langs de overige wegen, terwijl in de 2020 deze concentratie maximaal 19 µg/m3 bedraagt. Deze 
verbetering heeft vooral te maken met het schoner worden van de motorvoertuigen. Elk van de 
beschouwde tracévarianten is vergelijkbaar met de autonome situatie. Het verschil bedraagt minder 
dan een half procent. Op grond van dit onderdeel kan geen voorkeur uitgesproken worden voor een 
bepaalde tracévariant.  
 
Geluid 
Oosterhamrikkade NZ: Op enkele plekken langs de Oosterhamrikkade neemt het geluid toe. Het 
aantal adressen met een toename van meer dan 1,5 dB ligt tussen 88 en 127.  
Vinkenstraat: Ook hier neemt op enkele plekken het geluid toe. Het aantal adressen met een toename 
van meer dan 1,5 dB ligt tussen de 62 en 127. 
 
Trillingen 
Voor de tracévariant door de Vinkenstraat is alleen de situatie zonder sloop doorgerekend. De kans 
op trillingshinder is daar groter dan op de Oosterhamrikkade. Dit komt vooral doordat er meer 
woningen langs de straat staan. 
 
Externe veiligheid 
In het plangebied voor tramlijn zijn in deelgebied 3 de volgende zaken op de risicokaart vermeld: 

·  bedrijf met silo’s voor opslag graanproducten (Ulgersmaweg 46).  
·  Total tankstation Ulgersmaweg (LPG) 

Het bedrijf met opslag van graanproducten vormt geen probleem. Voor de risicovolle activiteit ligt de 
grens van het invloedsgebied met dodelijke slachtoffers op het terrein van het bedrijf zelf.  
Langs het tracé bevindt zich in dit gebied één LPG-tankstation voor algemeen gebruik (Ronda). Voor 
LPG-tankstations gelden harde afstanden van 35 en 25 meter gemeten vanaf vulpunt en tank. Binnen 
deze afstanden mag niet worden gebouwd. Verder kennen LPG-tankstations een invloedsgebied van 
150 meter. Binnen dit gebied moet de bevolkingsdichtheid zo laag mogelijk gehouden worden.  
Een doorgaande tram vormt geen probleem, een transferium of een halte met winkels e.d. wel. De 
afstand van het LPG station aan de Ulgersmaweg tot het dichtstbijzijnde tracé is ruim 150 meter.  
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Het Rijk en de provincie hebben de transportassen aangewezen waarover veel vervoer van 
gevaarlijke stoffen plaatsvindt. Voor tracédeel 3 gaat het concreet om het Van Starkenborghkanaal. 
Deze transport-as moet bij de inventarisatie van de risicobronnen in de omgeving van de toekomstige 
tramlijn worden genoemd. De invloedsgebieden van deze transportassen strekken verder dan 200 
meter. Feitelijk zal de aanleg van de tramlijn geen probleem vormen. Het geplande tracé staat haaks 
op het Van Starkenborghkanaal. Hierdoor wordt de verblijfstijd van een tram in het invloedsgebied 
gereduceerd tot een minimum. Als gevolg hiervan is het veiligheidsrisico ook zeer klein. Op het 
verloop de route hebben de vervoersbronnen daarom geen invloed. Voor de mogelijke aanleg van 
tramhaltes ligt het anders. Deze mogen niet binnen de harde veiligheidscontouren (PR-contouren) van 
de transportassen worden gerealiseerd. Een minimale afstand van 30 meter tot de vervoersassen 
verdient aanbeveling. Externe veiligheid heeft daarmee wel invloed op de nadere uitwerking in het 
Voorlopig ontwerp van het tracé, maar heeft geen invloed op de tracékeuze. 
 
 

5.6 Thema ecologie 
 
Tabel 31: beoordeling thema ecologie 
Criteria 3a Oosterhamrikkade 

NZ 
3b Vinkenstraat 
zonder sloop 

3b Vinkenstraat met 
sloop 

Natuur en ecologie    

Groenstructuur en bomen    

Bodem en water    

 
Natuurwaarden en ecologie 
De Oosterhamrikzone is van belang als ecologische verbindingszone tussen het Noorderplantsoen / 
Bloemsingel en Kardinge. In het kader van de Stedelijke Ecologische Structuur staat de 
Oosterhamrikkade opgenomen als een gewenste ecologische verbinding. Qua doelsoorten ligt in deze 
zone de nadruk op de stedelijke soorten, vooral vliegende dieren (vogels en vleermuizen). Hiervoor is 
vooral de boomstructuur van belang. Daarnaast ligt er een grote wens om deze zone te ontwikkelen 
als totale ecologische zone, waarbij diverse soorten zich kunnen verplaatsen binnen deze zone. Het 
gewenste profiel is ongeveer 25 meter breed en bestaat, gerekend vanaf het water, uit 
achtereenvolgens een plas-draszone, een flauwe oever met rietachtige vegetatie, een groene zone 
met zowel kruidachtigen, heesters als bomen. In het eerste deel van het Oosterhamrikkanaal, nabij de 
Bloemsingel, is een soortgelijk profiel al gerealiseerd. Dit profiel kan als referentie dienen voor het te 
realiseren profiel langs het overige deel van het Oosterhamrikkanaal. Qua ecologie is dit niet alleen 
van belang als verbinding, maar ook als verblijfsgebied (vanwege de maat). De wens is om deze 
waarde te vergroten en de koppeling tussen de verschillende parken te leggen/te verbeteren. 
 
Oosterhamrikkade NZ: Met de aanleg van het tracé is het ontwikkelen van de ecologische zone niet 
mogelijk en blijft de situatie min of meer zoals die nu is. Deze variant scoort daarmee neutraal. Wel is 
het zo dat de trambaan groen kan worden ingericht. Door nieuwe zaadmengsels te gebruiken kan dit 
ecologisch gezien interessant zijn, omdat er meer soorten in zitten dan alleen gras(sen). Ook qua 
beeld kunnen deze mengsels interessanter zijn dan alleen ‘strak gazon’. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: De Hunzezone is van waarde voor de ecologische 
structuur van de stad. Op dit moment is dat ook al zo. Qua inrichting hoeft er ten opzichte van de 
huidige situatie niet persé iets te wijzigen. Op het moment dat de tram de Hunzezone op een nieuwe 
plek gaat doorsnijden (verlengde Vinkenstraat) heeft het vanuit ecologie de voorkeur dat de tram hier 
‘op poten’ staat, zodat de ecologische verbindingen onder de trambaan door kunnen lopen. De 
ecologische zone langs de Oosterhamrikkade kan in deze variant wél gerealiseerd worden. 
 
Groenstructuur en bomen 
Oosterhamrikkade NZ: Uit de bomeninventarisatie blijkt dat langs de Bloemsingel aan beide zijden 
monumentale rijen lindes staan. In de bocht aan het begin van de Oosterhamrikkade, nabij de 
Bloemsingel, staan waardevolle haagbeuken.  
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Langs de Oosterhamrikkade staat een rij bomen in een belangrijke structuur, binnen deze structuur 
zijn er enkele monumentale kastanjes en iepen. Nabij het Noorderbad staan monumentale 
haagbeuken in het gras. 
In het Bomenstructuurplan is de Oosterhamrikkade aangemerkt als hoofdstructuur. In het 
Schetsontwerp is ervan uitgegaan dat de bomen langs de Oosterhamrikkade zelf gehandhaafd 
kunnen worden. Afhankelijk van de exacte bocht en brug over het water nabij de Bloemsingel/begin 
Oosterhamrikkade, zullen er wellicht één of meer van de waardevolle haagbeuken daar gekapt 
moeten worden. Langs de Bloemsingel zullen diverse monumentale lindes gekapt moeten worden. Dit 
geldt alleen in de situatie waarbij de variant Oosterhamrikkade gekoppeld wordt aan de variant 
binnenstad of Oostersingel. 
 
Een tramlijn langs de Oosterhamrikkade, over de bestaande busbaan, betekent niet of nauwelijks 
aantasting van de groenstructuur. Gekoppeld aan variant 2c (Petrus Campersingel) of 2d 
(Zaagmuldersweg) kan deze variant langs de Oosterhamrikkade als neutraal worden beoordeeld. 
Indien echter gekozen wordt voor variant 2a (binnenstad) of 2b (Oostersingel), betekent dit een grote 
aantasting van de monumentale bomenstructuur langs de Bloemsingel. In dat geval zal de variant 
langs de Oosterhamrikkade als negatief moeten worden beoordeeld. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: Uit de bomeninventarisatie blijkt dat langs de E. 
Thomassen à Thuessinklaan aan beide zijden meelbessen van redelijke tot goede kwaliteit staan. 
Qua beeld zijn deze bomen enigszins rommelig. Op de kop van de Gorechtkade en langs de E. 
Thomassen à Thuessinklaan, staan waardevolle populieren. Op het Wielewaalplein staan vier 
monumentale kastanjes. Langs de Vinkenstraat staan aan de noordzijde in de tuinen kerspruimen en 
vederesdoorns. Langs de Vinkenstraat staan aan beide zijden in het trottoir elzen. Naast de bomen 
wordt het beeld van de Vinkenstraat ook sterk bepaald door de aanwezige (collectieve) tuinen aan 
weerszijden van de weg, omzoomd door hagen. In het Bomenstructuurplan is deze route aangemerkt 
als hoofdstructuur. In het Schetsboek is ervan uitgegaan dat de bomen langs de E. Thomassen à 
Thuessinklaan zullen moeten worden gekapt. Daar komt echter een brede groenstrook met aan 
weerszijden bomen voor terug. De waardevolle populieren aan de kop van de Gorechtkade kunnen 
waarschijnlijk worden gehandhaafd. 
 
In het schetsontwerp zijn twee situaties uitgetekend voor de Vinkenstraat; met of zonder sloop van de 
bestaande woningen aan de noordzijde van de straat. Doordat in beide situaties het tramspoor op een 
andere plek in de straat ligt, kruist de tram in deze beide varianten ook op een andere manier het 
Wielewaalplein. 
 
Situatie Vinkenstraat met sloop: De monumentale bomen op het Wielewaalplein zouden, vanuit het 
tramontwerp, gehandhaafd kunnen worden. Het is echter maar de vraag of dit vanuit het gewenste 
programma en ontwerp van het totale Wielewaalplein ook mogelijk is. De woningen en bijbehorende 
tuinen met bomen aan de noordzijde van de Vinkenstraat worden gesloopt. De bomen aan 
weerszijden van de straat moeten worden gekapt. Wel kan de tram in een vrije groene baan worden 
aangelegd met aan weerszijden in de groene baan bomenrijen. De tuinen aan de zuidzijde van de 
straat kunnen worden gehandhaafd.  
 
Situatie Vinkenstraat zonder sloop: De monumentale bomen op het Wielewaalplein moeten worden 
gekapt. Alle tuinen zullen vrijwel helemaal verloren gaan. De bomen aan weerszijden van de 
Vinkenstraat moeten worden gekapt. Wel kan ook hier de tram in een vrije groene baan worden 
gelegd met aan weerszijden bomen in het groen. 
 
Bodem en water 
Afhankelijk van welke variant wordt gekozen, is een aantal locaties van belang in verband met 
bodemverontreiniging. Het gaat in dit gebied om de volgende verdachte/verontreinigde locaties: 
·  Oosterhamrikkade noordzijde: veel verdachte locaties, een aantal is al onderzocht 
·  Ulgersmaweg 28: restverontreiniging 
·  Beckerweg: voormalige stortplaats 
 
Daarnaast zijn er vele kleinere bodem- en grondwaterverontreinigingen aanwezig. In elk tracé zal 
bodemverontreiniging voor komen, waardoor het geen bepalende rol in de keuze speelt. Naast het in 
beeld brengen van de bodemverontreiniging kan ook een oplossing voor de vrijkomende grond 
worden gevonden. 
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5.7 Thema cultuurhistorie en archeologie 
 
Tabel 32: beoordeling thema archeologie 
Criteria 3a Oosterhamrikkade 

NZ 
3b Vinkenstraat 
zonder sloop 

3b Vinkenstraat met 
sloop 

Archeologie    

 
Archeologie 
In de navolgende tekst en in de tabel is per tracédeel aangegeven: de huidige stand van kennis, de 
archeologische verwachting of risico en de onderzoeksmethoden om leemten in kennis op te heffen. 
Van bijna alle tracédelen ontbreekt een goede kennis van de ondergrond om met redelijke zekerheid 
uitspraken te kunnen doen over de archeologische waarde van de ondergrond.  
 
Oosterhamrikkade NZ: 
·  Bloemsingel: binnenzijde van de 17e-eeuwse vestingwal op laatmiddeleeuwse verkaveling. Hier 

is een vooronderzoek noodzakelijk door middel van boringen, mogelijk archeologische 
begeleiding bij graafwerk. 

·  Oosterhamrikkade NZ: het gebied is in de jaren ’30 vermoedelijk opgehoogd, en er bestaat kans 
op sporen uit de middeleeuwen en ijzertijd. Er is vooronderzoek door middel van boringen 
noodzakelijk. Wanneer er inderdaad archeologisch resten aanwezig zijn, dienen deze door 
middel van een archeologische opgraving te worden gedocumenteerd. 

·  Oosterhamrikbaan en –brug: geen archeologisch onderzoek noodzakelijk. 
·  Ulgersmaborg halte e.o.: hier worden de oeverwallen van de Hunze geraakt. Op en bij de 

oeverwal zijn sporen vanaf de ijzertijd mogelijk (vanaf 500 voor Christus) en is kans op de 
aanwezigheid van steenbakkerijen. Door middel van vooronderzoek (boringen) kan worden 
onderzocht of er resten aanwezig zijn, en of deze dienen te worden opgegraven. 

 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: 
·  Vrydemaweg: dit is een laatmiddeleeuwse weg. Er is al vooronderzoek uitgevoerd. 
·  E. Thomassen à Thuessinklaan: in de jaren ’20 waarschijnlijk met zand opgehoogd op 

laatmiddeleeuwse verkaveling / middeleeuwse Vrydemaweg. Vooronderzoek door middel van 
boringen noodzakelijk. 

·  Vinkenstraat: in de jaren ’20 waarschijnlijk met zand opgehoogd op laatmiddeleeuwse 
Vrydemaweg (oost) en oeverwal van de Hunze. Op en bij de oeverwal zijn sporen vanaf de 
ijzertijd mogelijk (vanaf 500 voor Christus) en is er een kans op steenbakkerijen. Vooronderzoek 
door middel van boringen noodzakelijk. Opgraving nodig bij aanwezigheid resten. 

·  Paradijsvogelstraat: opgehoogd op laatmiddeleeuwse verkaveling. Vooronderzoek door middel 
van boringen noodzakelijk. Indien resten aanwezig zijn, dan zal een opgraving moeten volgen. 

·  Nieuwe brug en Ulgersmaborg e.o.: oeverwallen van de Hunze, op en bij de oeverwal mogelijke 
sporen vanaf de ijzertijd (vanaf 500 voor Christus) en kans op steenbakkerijen. Indien resten 
aanwezig zijn, dan zal een opgraving moeten volgen. 

 
De belangrijkste archeologische vindplaatsen zijn weer verbeeld op de volgende kaart: 
Figuur 15: archeologische vindplaatsen noordelijk deel van het Voorkeurstracé 
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In de kostenraming zijn de kosten voor het uitvoeren van archeologisch vooronderzoek opgenomen 
(grondboringen, proefsleuven) om het kennistekort op te kunnen heffen.  
 
 

5.8 Thema financiën 
 
Tabel 33: beoordeling thema financiën 
Criteria 3a Oosterhamrikkade 

NZ 
3b Vinkenstraat 
zonder sloop 

3b Vinkenstraat met 
sloop 

Kosten aanleg    

 
Kosten aanleg 
Het verschil in aanlegkosten in dit gebied wordt vooral bepaald door de brug over het Van 
Starkenborghkanaal. Het verschil in aanlegkosten tussen beide tracés komt uit op ongeveer 30 
miljoen euro. 
 
Oosterhamrikkade NZ: Er wordt gebruik gemaakt van de huidige busbaan en de busbaanbrug. In 
deze variant wordt uitgegaan van alleen het vervangen van de brugklep. De opritten blijven 
gehandhaafd. Vervanging van de brugklep kost vier miljoen euro (excl. Plankosten en BTW). In totaal 
zijn de aanlegkosten vanaf Bloemsingel tot aan Kardinge 24 miljoen euro.  
 
E. Thomassen à Thuessinklaan - Vinkenstraat: In deze variant is uitgegaan van een hoge vaste 
trambrug van 9,10 meter. De aanlegkosten hiervan zijn 23 miljoen euro. Daarnaast moeten de 
busbaan en de busbaanbrug gesloopt worden. De kosten voor sloop van de brug zijn ongeveer 5,6 
miljoen euro. Verwijderen van de busbaan en het op eenvoudige manier herinrichten kost nog eens 
bijna 2,8 miljoen euro. In de variant waarbij de noordkant van de Vinkenstraat wordt gesloopt zijn de 
aanlegkosten ongeveer een miljoen euro hoger. Daarbij is geen rekening gehouden met de kosten 
van aankoop van de woningen dan wel verliezen in de grondexploitatie, zowel in de Vinkenstraat als 
in de Paradijsvogelstraat. Ook de kosten van eventuele aankoop van bedrijven of bedrijfsterrein op 
Ulgersmaborg zijn niet in de kostenraming meegenomen. Deze kosten zijn voor rekening van de 
gemeente. Tot slot is nog aangegeven wat de meerkosten zijn op het moment dat in plaats van een 
vaste brug van 9,10 meter een hefbrug van 7,40 meter wordt aangelegd. Dat gaat ongeveer zes 
miljoen euro meerkosten. 
 
Tabel 34: kosten in miljoenen euro’s (prijspeil 2009, exclusief BTW en plankosten, inclusief onvoorzien en V&T) 

 Oosterhamrikkade NZ Vinkenstraat  
zonder sloop 

Vinkenstraat  
met sloop 

Kosten 24 54/60 55/61 
 
 

5.9 Voorkeursvariant 
 
Uit de voorgaande beoordeling volgt geen voorkeursvariant voor tracédeel 3. De variant ‘Vinkenstraat 
zonder sloop van bebouwing’ biedt echter niet de meerwaarde die de ‘Vinkenstraat mét sloop van 
bebouwing’ heeft. Daarom valt de variant ‘Vinkenstraat zonder sloop’ af. Hierna volgen de kaarten van 
de beide overgebleven varianten. 
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Figuur 16: variant 3A over de Oosterhamrikkade Noordzijde 

 
 

Figuur 17: variant 3B over de E. Thomassen à Thuessinklaan – Vinkenstraat (met sloop van bebouwing) 
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6. Effecten in tracédeel 1; Hoofdstation – Zuiderdi ep 
 
 
De tram volgt in dit deel dezelfde route als tramlijn 1 naar Zernike. De trambaan start op spoor 1 en 
voert via een lus over de Stationsweg en het Glaudéterrein naar het Hereplein en het Gedempte 
Zuiderdiep. Op het Gedempte Zuiderdiep komt een halte. Over deze route rijden ook bussen en op 
delen van de route ook auto’s. Het ontwerp van dit deel van de route is uitgewerkt in het Voorlopig 
Ontwerp tramtracé Lijn 1. In die publicatie kunt u meer lezen over de concrete invulling van dit 
tracédeel. 
 
Op hoofdlijnen betekent de aanleg van de tramlijnen het volgende: 
Fietsverkeer: Er komt een nieuwe noord-zuidverbinding voor fietsverkeer. Die loopt via de 
Herebinnensingel naar de Gelkingestraat. De Gelkingestraat wordt een echte fietsstraat, in twee 
richtingen. 
Eén OV-as: Door beide tramlijnen via dezelfde route te laten lopen ontstaat er één duidelijke OV-as. 
Dat is eenvoudig voor reizigers en gunstig voor de kosten van aanleg en beheer. 
Haltes: De haltes voor de tram komen op het Zuiderdiep tussen de Oosterstraat en de Gelkingestraat. 
De haltes voor de bus komen op het Zuiderdiep tussen de Gelkingestraat en de Herestraat, Daarnaast 
blijven de bushaltes op het Hereplein bestaan. 
Inrichting Zuiderdiep: De fietsroute op het Zuiderdiep komt in twee richtingen aan de zuidkant te 
liggen. De noordkant wordt meer bij het voetgangersgebied van de binnenstad getrokken. 
Veiligheid en milieu: De toename van het aantal trams zorgt voor een lichte stijging van de 
geluidsoverlast, vooral in de omgeving van het Hereplein en de Herestraat. Het gaat om 60 – 80 
adressen. Hierbij is geen rekening gehouden met eventuele maatregelen die in het kader van Lijn 
worden getroffen. 
 
Figuur 18: tracédeel 1 van het Voorkeurstracé 
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7. Effecten in tracédeel 4; Ulgersmaborg – Kardinge   
 
 

7.1 Kardinge 
 
Het laatste deel van de route naar Kardinge loopt in alle gevallen via de huidige busbaan 
(Oosterhamrikbaan) langs de wijk Ulgersmaborg. De trambaan krijgt dus een ongelijkvloerse kruising 
met de oostelijke ringweg. De provincie Groningen heeft plannen gereed voor de verbetering van de 
aansluiting van Kardinge op de oostelijke ringweg. Daarbij is rekening gehouden met de komst van de 
tram. Kardinge groeit zo uit tot een steeds belangrijker verkeersknooppunt voor het verkeer tussen de 
stad Groningen en de regio. Busverkeer en tramverkeer sluiten hier op elkaar aan, evenals 
autoverkeer, tram en bus. Voor de bereikbaarheid van het UMCG is het knooppunt Kardinge van groot 
belang. Vooral reizigers uit het noorden van de provincie Groningen kunnen met de tram sneller en 
comfortabeler naar deze bij uitstek regionale zorgvoorziening. 
 
Figuur 19: tracédeel 4 van het Voorkeurstracé 

 
 
 

Visie Kardinge 
De gemeente werkt aan een visie voor de verdere ontwikkeling van Kardinge. In die visie wordt de 
hoofdingang van het sportcentrum een kwartslag gedraaid, waarmee het uitkomst op een nieuw te 
realiseren centraal plein. Ook ontstaat er een meer directe route naar het parkeerterrein. Ter hoogte 
van de huidige parkeerplaatsen is een centraal plein gedacht, met ruimte voor sport gerelateerde 
functies als een restaurant, een sporthotel en een kiosk. Intensivering van de bebouwing moet ertoe 
leiden dat het gebied meer eenheid gaat uitstralen en de ruimtelijke kwaliteit omhoog gaat. 
Hoewel het hierbij om een eerste visie gaat, en nog niet om een uitgewerkt plan, is hier met de 
schetsen voor de tram en de haltes op Kardinge rekening mee gehouden. De begin- en eindhalte zijn 
voorzien op het nieuwe plein. Dat ligt centraal ten opzichte van de voorzieningen en de 
parkeerplaatsen. Een fraai vormgegeven halte kan het plein meer uitstraling en allure geven.  
 
 



Voorkeurstracé Lijn 2 Hoofdstation – UMCG – Kardinge� � 60 

Schetsontwerp 
In het Schetsboek Lijn 2 is in eerste instantie uitgegaan van een grote lus over het terrein. In de 
beoordeling is gebleken dat dit op een aantal punten knelpunten ontstaan: 
·  De lus zorgt voor doorsnijding van het gebied, o.a. het parkeerterrein 
·  De halte op het centrale plein is niet toekomstvast: als de tramlijn wordt doorgetrokken richting 

Lewenborg ligt deze halte niet aan deze lijn. 
·  Het realiseren van twee haltes op Kardinge (een bij de busdriehoek en een op het nieuwe 

centrale plein) levert ook nadelen op die beter in beeld moeten komen  
·  Het tracé was ingetekend deels over de rand van de ‘skiheuvel’ heen. De ondergrond van de 

heuvel is erg instabiel.  
·  De relatie met de ligging van het LPG tankstation bij Eurokartracing en de hoogdrukgasleiding 

moeten beter in beeld worden gebracht. 
 
Onderzocht wordt daarom of er ruimte in de omlooptijd is om in plaats van een lus een kopstation te 
maken op Kardinge. Dit kost drie minuten extra keertijd. Of dit mogelijk is hangt onder andere af van 
de keuzes die op de rest van het tracé worden gemaakt. 
 
Busoverstap 
Alle bussen uit de regio en uit de wijken Beijum en Lewenborg worden op Kardinge aangesloten op de 
tram. De aanleg van tramlijn 2 maakt vanaf 2015 een deel van de buslijnen naar de binnenstad en het 
Hoofdstation overbodig. Dit betreft vooral de buslijnen die over de route van de tram rijden: de 
stadsbussen 3 en 6 en de regionale lijnen 163 (Lauwersoog), 65 en 165 (Zoutkamp), 40 (Delfzijl), 42 
(Loppersum) en 161 (Middelstum).  
Extra aandacht krijgt de aansluiting tussen de tram en de bussen naar de wijken Beijum en 
Lewenborg. Voor inwoners van Beijum en Lewenborg is een goede aansluiting van tram en bus van 
het grootste belang. De buslijnen 3 en 6 rijden op dit moment in de spits elk vijf keer per uur van 
Lewenborg en Beijum naar de Grote Markt en het Hoofdstation, via Kardinge. De tram naar Kardinge 
gaat acht keer per uur rijden. In de exploitatieberekeningen is rekening gehouden met het verhogen 
van de busfrequentie richting Beijum en Lewenborg van vijf keer per uur naar acht keer per uur. In de 
daluren zijn de frequenties ook afgestemd op die van de tram. Daardoor sluiten bus en tram altijd 
goed op elkaar aan. Voor de reizigers ontstaan meer vertrekmogelijkheden; daardoor ontstaat er 
bijvoorbeeld een betere aansluiting op treintijden met minder wachttijd.  
Door de haltes van bus en tram op één platform aan te leggen kunnen reizigers snel en comfortabel 
overstappen. Ook busreizigers uit de regio kunnen snel en op veel tijdstippen van de dag op Kardinge 
overstappen, door het grote aantal trams per uur, en doordat de haltes zeer dicht bij elkaar komen te 
liggen. Mogelijk kunnen de bussen van Beijum en Lewenborg aan elkaar verbonden worden, 
waardoor een rechtstreekse busverbinding tussen beide wijken ontstaat.  
 
Verkeersveiligheid 
Het tracédeel bij Kardinge is door het externe adviesbureau VIA beoordeeld op 
verkeersveiligheidsaspecten. Daaruit blijkt dat dit deel een goede weginrichting heeft, die bijna overal 
voldoet aan de eisen vanuit Duurzaam Veilig. Daardoor is het aantal conflictpunten laag. Er moet 
aandacht besteed worden aan de directheid van routes voor fietsers en voetgangers. Net als in de 
huidige situatie is de oversteek van de busdriehoek naar het parkeerterrein een punt van aandacht.  
 
Externe veiligheid 
Uit onderzoeken is gebleken dat externe veiligheid op Kardinge een aandachtspunt is. Dit heeft te 
maken met een drietal zaken die op de risicokaart vermeld staan: 
·  Eurokartracing: LPG  
·  Kardinge: hoofdtransportleiding Gasunie  
·  Zwembad Kardinge: chloorbleek 
 
Voor LPG-tankstations gelden harde afstanden van 35 en 25 meter gemeten vanaf vulpunt en tank. 
Binnen deze afstanden mag niet worden gebouwd. Verder kennen LPG-tankstations een 
invloedsgebied van 150 meter. Binnen dit gebied moet de bevolkingsdichtheid zo laag mogelijk 
gehouden worden. Een doorgaande tramlijn vormt geen probleem, een transferium of een halte met 
winkels e.d. wel. De afstand van het LPG station bij Eurokartracing tot het dichtstbijzijnde mogelijke 
tramspoor is minimaal ongeveer 130 meter. Een en ander hangt nog af van de invulling van het 
ontwerp op Kardinge. Bij het ontwerp en de precieze bepaling van de haltelocatie dient dus rekening 
gehouden te worden met de afstand tot het LPG- station. 
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Voor de gasbuisleiding geldt dat het geplande tracé de leiding kruist en verder een stuk parallel aan 
de leiding loopt. Dit leidt tot een lange verblijfstijd binnen het invloedsgebied. Het veiligheidsrisico 
wordt hierdoor vergroot. Deze ontwikkeling past niet binnen geldend beleid. Voor buisleidingen gelden 
wettelijk minimale bebouwingsafstanden (vijf meter) en veiligheidsafstanden voor 100% respectievelijk 
1% letaliteit (overlijdensrisico). De betreffende leiding heeft volgens de huidige informatie een 
veiligheidsafstand van 75 meter. De aanleg van de tramlijn dient bij voorkeur buiten deze afstanden 
plaats te vinden. Bouwen binnen de 100 % letaliteitsgrens kan alleen door middel van een besluit van 
het bestuur. De geplande eindhalte/opstapplaats bij Kardinge lijkt zeer dicht op de leiding te liggen. 
Samenvattend heeft de ligging van de hogedruk gasbuisleiding invloed op de exacte ligging van het 
tracé. 
 
Bij het zwembad van Kardinge bevindt zich een opslag met chloorbleek. Het invloedsgebied voor 
dodelijk letsel is 100 meter. Ook hiermee dient in het ontwerp rekening gehouden te worden. 
Het Rijk en de provincie hebben de transportassen waarover veel vervoer van gevaarlijke stoffen 
plaatsvindt, aangewezen. Voor het tracé op Kardinge gaat het concreet om de N46 (Oostelijke 
Ringweg). Deze transport-as moet bij de inventarisatie van de risicobronnen in de omgeving van de 
toekomstige tramlijn worden genoemd. De invloedsgebieden van deze transportassen strekken verder 
dan 200 meter. 
 
 

7.2 Doortrekken Lijn 2 naar Lewenborg en / of Beiju m 
 
Onderdeel van de opdracht was het onderzoeken van de verlenging tot het Alfa College aan de 
Kluiverboom in Lewenborg. Deze scholengemeenschap voor MBO heeft op dit moment 2300 
leerlingen. Doordat ook het Noorderpoortcollege en een aantal VMBO scholen zich hier gaan 
vestigen, neemt het aantal leerlingen toe tot ongeveer 3500. 
 
Voor goede bereikbaarheid van de wijk Lewenborg zou een halte aan de Kluiverboom echter niet 
volstaan. Er blijven bussen nodig om Lewenborg goed te ontsluiten. Veel reizigers moeten dus het 
eerste deel van hun reis tóch met de bus blijven doen en vervolgens de overstap op de tram maken. 
Kardinge is dan als overstaplocatie geschikter. Dit betekent verder dat bus en tram deels over 
hetzelfde tracé rijden. Dit is erg negatief voor de exploitatie. In de exploitatiecijfers is te zien dat de 
meerkosten per jaar ongeveer 650.000 euro bedragen. Meer voor de hand ligt een vervolgfase over 
enkele jaren; dan kan de tramlijn in ieder geval tot het wijkcentrum van Lewenborg worden 
doorgetrokken. De investeringskosten hiervoor bedragen enkele tientallen miljoenen euro’s. Op dit 
moment zijn die middelen niet beschikbaar.  
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Bijlage 
 
 
Legenda van de in deze notitie gebruikte tabellen: 
 
Kleur / tekens Betekenis 

++ Goed 

+ Redelijk 

+/- Neutraal 

- Matig 

-- Slecht 

 Geen beoordeling 
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Colofon 
 
 
Voorkeurstracé Lijn 2 is een uitgave van het project RegioTram. Het project RegioTram werkt in 
opdracht van de Regio Groningen – Assen en staat onder leiding van de Stuurgroep RegioTram.  
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