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Voorwoord

Voor Lijn 2 begon het allemaal met de presentatie van een schetsboek, in oktober 2009. In de
participatieperiode daarop volgend kreeg het publiek de gelegenheid om te reageren op deze
plannen. En dat deden ze: de Bewonersorganisatie Beijum (BOB) kwam met een interessant voorstel,
namelijk het koppelen van de twee tramlijnen aan de noordkant van de stad. Onderdeel van het
voorstel was om de tramlijnen om te draaien. Lijn 1 zou dan via de Oostersingel en UMCG Noord naar
Zernike rijden en Lijn 2 zou dan via de Grote Markt en UMCG Noord naar Kardinge rijden.

We hebben in februari de eerste uitwerking van dit idee, in de notitie “De Koppelingsvariant, Lijn 1 en
Lijn 2 verbonden”, naar buiten gebracht. In de inspraakperiode hebben we bewoners nadrukkelijk
gevraagd om te reageren op deze Koppelingsvariant. Dat is door veel mensen gedaan. Zo'n 40
mensen en organisaties hebben schriftelijk hun mening gegeven. Een overgrote meerderheid van die
mensen geeft aan positief te staan tegenover de Koppelingsvariant. De inspraakreacties over de
Koppelingsvariant kunt u vinden in het Inspraakrapport.

Het voorstel van de BOB bleek inderdaad de moeite van het onderzoeken waard. Het koppelen van
beide tramlijnen levert een aantal grote voordelen op. Zo ontstaat er een tramverbinding tussen
Zernike, UMCG en Kardinge met slechts één overstap en ontstaan er alternatieve routes voor beide
tramlijnen indien zich een calamiteit voordoet of een evenement plaatsvindt. Daarom hebben we
ervoor gekozen om dit bijzondere resultaat uit de inspraak nég verder uit te werken om het goed te
kunnen afzetten tegen de huidige losse lijnen 1 en 2. De resultaten van die uitwerking staan in deze
notitie.

De stuurgroep RegioTram

Karin Dekker, wethouder gemeente Groningen
Frank de Vries, wethouder gemeente Groningen
Marc Jager, gedeputeerde provincie Groningen
William Moorlag, gedeputeerde provincie Groningen
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Inleiding

Deze notitie is een nadere uitwerking van “De Koppelingsvariant, Lijn 1 en Lijn 2 verbonden” (februari
2010). In die notitie werden vier verschillende varianten voorgelegd. Die vier varianten hebben we

nader onderzocht.

Leeswijzer

Eerst wordt uitgelegd naar welke van de vier varianten onze voorkeur uitgaat (hoofdstuk 1). Die
variant is uitgewerkt in een schetsontwerp (hoofdstuk 2). Ten slotte vergelijken we de
Koppelingsvariant met de afzonderlijke lijnen 1 en 2 (hoofdstuk 3) en komen we met conclusies

(hoofdstuk 4).
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1  Vergelijking van de vier koppelingsvarianten

1.1 Toelichting op de vier koppelingsvarianten

In de vier koppelingsvarianten zijn twee kenmerkende verschillen in de tracés:

1. Hettracé loopt op CiBoGa

Over de parkeergarage (varianten B en C);
of langs de parkeergarage (varianten A en D).

2. Hettracé van Lijn 2 naar Kardinge loopt

via de W.A. Scholtenstraat en de Bloemsingel, met een overstaphalte op de

Bloemsingel (varianten A en B);

of via de Turfsingel, Boterdiep en CiBoGa, met een overstaphalte op CiBoGa

(varianten C en D).

Aan de hand van deze verschillen worden de varianten met elkaar vergeleken.
In alle koppelingsvarianten rijdt Lijn 1 over de Oostersingel langs het UMCG. Lijn 2 rijdt door de

binnenstad naar het Hoofdstation.

HALTE BOTERDIEP

UMCG

BLOEMSINGEL

BOTERDIEP

HALTE BOTERDIEP

UMCG
P LOEMSINGEL

BLOEMSINGEL

BOTERDIEP

Variant A

HALTE BOTERDIEP

BOTERDIEP BLOEMSINGEL
ALTE CIBOGA

Variant C

s Tramroute Lijn 1 Halte Lijn 1

Variant B

HALTE BOTERDIEP

BOTERDIEP

Variant D

T Parkeergarage

wemmes Tramroute Lijn 2 [} Gecombineerde halte

Figuur 1: Schetsen van de vier varianten
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1.2  Langs of over de parkeergarage

Variant langs de parkeergarage

De variant langs de parkeergarage loopt vanaf de Bloemsingel, over CiBoGa, naar het Boterdiep. De
weg op CiBoGa waar de tram in figuur 2 geschetst is heet straks de Kolendrift. In de plannen van
CiBoGa is op de Kolendrift ruimte gereserveerd voor onder meer fietsverkeer. In de plannen staat ook
een nieuwe entree van de parkeergarage, op de kop van de Kolendrift, ter hoogte van de
Bloemsingel. Als de tram niet over, maar langs de parkeergarage rijdt, kan op deze plek geen nieuwe
entree naar de parkeergarage komen. Hiervoor is dan een alternatief nodig.

W.A.Scholtenstraat
0

““‘ﬁ;v ILIE —— e\
Figuur 2: Variant A, langs de parkeergarage (door de Kolendrift) en door de W.A. Scholtenstraat

Variant over de parkeergarage

De tram komt vanaf de Bloemsingel en gaat vervolgens over het dak van de nieuwe parkeergarage
naar het Boterdiep. Er zijn plannen voor woningbouw op deze plek. Als de tram over de
parkeergarage rijdt, betekent dit dat de woningbouwplannen aangepast moeten worden. Er is minder
ruimte beschikbaar voor de realisatie van woningbouw. Ook is er sprake van hoogteverschil, waardoor
het inpassen van de tram moeilijker wordt.

Figuur 3: Variant B, over de parkeergarage en door de W.A. Scholtenstraat
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1.2.1 Inpassing

Variant langs de parkeergarage

Als de tram langs de parkeergarage rijdt, lijkt deze goed inpasbaar. In de Kolendrift kan met enige
aanpassingen ook met tram voldoende ruimte vrijgemaakt worden voor fietsers en voetgangers.
Vanaf de Kolendrift buigt de tram rechtsaf het Boterdiep op.

Op CiBoGa is sprake van hoogteverschillen door de ondergrondse parkeergarage. Voor de Kolendrift
betekent dit dat de bebouwing aan de kant van de parkeergarage niet op maaiveld komt, maar
ongeveer 1,35 meter hoger. Deze hoogteverschillen leiden in dit ontwerp niet tot knelpunten.

Variant over de parkeergarage

Bij de bouw van de parkeergarage is geen rekening gehouden met de komst van een tram. Er is
onderzocht of het technisch mogelijk is om de tram over het dak van de parkeergarage te laten rijden.
Hiervoor is een hijzondere constructie nodig. Bovendien moet het gewicht van de tram verdeeld
worden over de pilaren die de parkeergarage dragen. Deze pilaren staan op 7,80 meter uit elkaar. De
twee rails moeten dus ook op die afstand van elkaar liggen. Doordat de tramrails ver uit elkaar liggen
is het benodigde wegprofiel breed.

Zoals al eerder genoemd is er sprake van hoogteverschillen op CiBoGa door de ondergrondse
parkeergarage. Het dak van de parkeergarage ligt 1,35 meter hoger dan de Bloemsingel. Dit leidt tot
problemen op de plekken waar de tram het dak op en af moet rijden (Bloemsingel en Boterdiep). In
beide gevallen moet de tram een helling nemen én een bocht maken. Een tram kan in de bocht maar
heel beperkt stijgen of dalen. Dit betekent dat de tram bij het dalen eerst de bocht moet maken, pas
daarna kan hij de helling nemen. In onderstaande impressies is een beeld geschetst van de gevolgen
daarvan.

Figuur 4: Impressie vanaf de Bloemsingel richting de Kolendrift met hoogteverschil

Figuur 5: Impressie vanaf de Vrydemalaan richting de Bloemsingel met hoogteverschil
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Figuur 6: Impressie vanaf de Vrydemalaan richting de Kolendrift met hoogteverschil

1.2.2 Effecten CiBoGa

De varianten hebben zowel effecten op de tijdelijke invulling van het CiBoGa-terrein als op de
definitieve invulling. Het Open Lab, een stadsstrand en een evenemententerrein zijn onderdelen van
de tijdelijke invulling. Figuur 7 geeft aan hoe de tijdelijke invulling eruit komt te zien. In figuur 8 is de
uiteindelijke indeling van het CiBoGa-terrein met de ‘schotsen’ te zien.

Figuur 7: Tijdelijke inrichting van het CiBoGa-terrein Figuur 8: Schotsindeling CiBoGa-terrein

Variant langs de parkeergarage

In de plannen van CiBoGa is rekening gehouden met een profiel van 16 meter voor de Kolendrift, met
daarin ruimte voor een fietspad. Voor een profiel waarin, naast voetgangers en fietsers, ook de tram
opgenomen moet worden is minimaal 17 meter nodig.

Belangrijkste reden hiervoor is dat de tramsporen in de Kolendrift vrij ver uit elkaar liggen. Dit is nodig
omdat de tram in het begin en aan het eind van de Kolendrift een bocht maakt. In een bocht moeten
de sporen verder uit elkaar liggen om te voorkomen dat tramstellen die elkaar tegemoet rijden elkaar
schampen. In de Kolendrift ontstaat ruimte om bovenleidingsmasten tussen de sporen te plaatsen.
Naast de ruimte voor de tram is in het profiel ook rekening gehouden met het oplossen van het
hoogteverschil aan de kant van schots 7 en 8, en met de afstand tussen de toekomstige
(woon)bebouwing en de tram.

8 De Koppelingsvariant uitgewerkt



Ook zijn de gevolgen van een tramlijn voor de tijdelijke inrichting van het CiBoGa-terrein onderzocht.
De tram is vooral van invloed op de schotsen 9 en 10. Hier zijn de tijdelijke paviljoens van het Open
Lab gepland. Het Open Lab is een initiatief van de gemeente Groningen en woningcorporatie Nijestee.
De grond is tijdelijk beschikbaar voor organisaties die een voorstel hebben ingediend om voor de duur
van vijf jaar een paviljoen te bouwen, te gebruiken en te onderhouden. Ook in de tijdelijke plannen is
uitgegaan van een profiel van 16 meter voor de Kolendrift. Dit is genoeg ruimte om de tram aan te
kunnen leggen. Het gevolg is wel dat, zolang de paviljoens er staan, de ruimte voor fietsers en
voetgangers aan de zuidkant van de Kolendrift beperkt is.

Variant over de parkeergarage

In deze variant rijdt de tram over de geplande bouwblokken van CiBoGa. Dit betekent dat bij komst
van de tram de schotsen 7 en 8 in twee delen worden gesplitst. De benodigde breedte voor de tram is
hier groot, omdat het gewicht van de tram verdeeld moet worden over de pilaren van de
parkeergarage. Die pilaren staan 7,80 meter uit elkaar.

Voor de realisatie van CiBoGa betekent dit een afname van het bebouwbare oppervliak met ongeveer
3.000mz, uitgaande van de huidige plannen voor CiBoGa. Ook komt de bruikbaarheid van de
overgebleven delen van schotsen 7 en 8 in het geding. Dit heeft gevolgen voor de exploitatie van
CiBoGa.

Voor de tijdelijke inrichting van het Open Lab heeft deze variant geen gevolgen. Voor de inrichting van
de schotsen 7 en 8 zal in deze variant een ander stedenbouwkundig plan uitgewerkt moeten worden.

1.2.3 Effecten op de ingang van de parkeergarage

Variant langs de parkeergarage

Bij de bouw van de parkeergarage onder het CiBoGa-terrein is rekening gehouden met een nieuwe
ingang aan de Bloemsingel, bereikbaar via de Vrydemalaan. De hellingbaan van deze garage staat
gepland op de kop van de Kolendrift. Auto’s rijden met een bocht de parkeergarage in, de helling gaat
onder het fietspad door. De aanleg van deze ingang zou in mei 2010 van start gaan. Het college van
Burgemeester en wethouders heeft besloten om de bouw op te schorten, in afwachting van een
besluit over de Koppelingsvariant.

Als de tram door de Kolendrift rijdt ontstaan problemen met de geplande nieuwe ingang van de
parkeergarage. Allereerst is de draagconstructie boven de hellingbaan niet sterk genoeg om een tram
te kunnen dragen. Daarnaast ontstaan problemen bij de Bloemsingel. Hier splitsen beide tramlijnen
zich en ontstaat een driesprong van tramlijnen. Fietsers moeten hier links en rechts de Bloemsingel in
kunnen rijden. Wanneer de hellingbaan naar de parkeergarage op deze plek blijft liggen, is er weinig
ruimte over voor fietsverkeer.

Het is niet mogelijk om de entree van de parkeergarage onder de Bloemsingel door te laten lopen. Dit
omdat in de Bloemsingel een aantal zware kabels en leidingen en tevens grote bundels van kabels en
leidingen liggen. Het aanleggen van de entree onder deze bundels door is niet mogelijk omdat de
diepte van de parkeergarage al vast ligt. Conclusie is dat wanneer de tram door de Kolendrift rijdt, de
entree van de parkeergarage verlegd moet worden. Over de gehele lengte van de Bloemsingel zijn de
kabels en leidingen aanwezig. De hellingbaan naar de garage moet dus inpandig gerealiseerd
worden. Hierdoor komt een aantal parkeerplaatsen in de garage te vervallen.
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Figuur 9: Kaarten van parkeergarage met ingang Kolendrift (links) en ingang Vrydemalaan (rechts)

Berekend is wat dit betekent voor de exploitatie van de parkeergarage. Als deze Koppelingsvariant
gekozen wordt, zal de bouw van de ingang zo snel mogelijk moeten worden uitgevoerd op de nieuwe
locatie. Vertraging betekent dat de kosten voor de aannemer, die al in de startblokken staat, oplopen.
De inschatting is dat de ingang op de nieuwe plek in het voorjaar van 2011 gereed kan zijn.

Variant over de parkeergarage

In deze varianten kan de ingang van de parkeergarage zoals gepland op de Kolendrift blijven. Dit
betekent dat na besluitvorming de bouw gestart kan worden en de ingang in het najaar van 2010 klaar
is.

1.2.4 Verschil in kosten

Variant langs de parkeergarage
Kosten aanleg nieuwe ingang parkeergarage;
Kosten uitstel bouw;
Exploitatieverlies parkeergarage door minder parkeerplaatsen;
Exploitatieverlies CiBoGa circa 250 mz,
Variant over de parkeergarage
Meerkosten constructie op parkeergarage;
Exploitatieverlies CiBoGa circa 3000 mz2,

Voor de variant over de parkeergarage zullen de kosten vele malen hoger liggen dan bij de variant
langs de parkeergarage.

1.3  Turfsingel of W.A. Scholtenstraat

In alle koppelingsvarianten volgt Lijn 1 de route Oostersingel — Bloemsingel — CiBoGa — Boterdiep.
Deze straten maken dus altijd onderdeel uit van Lijn 1, welke Koppelingsvariant ook gekozen wordt. In
de afweging nemen we ze dus niet mee, we kijken specifiek naar de varianten voor Lijn 2.

Voor Lijn 2 zijn er twee mogelijkheden (zie figuur 10):
1. De tram gaat door de W.A. Scholtenstraat en Bloemsingel. In dat geval is de overstaphalte op
de Bloemsingel (varianten A en B);
2. De tram gaat over de Turfsingel, Boterdiep en CiBoGa. In dat geval komt de overstaphalte op
CiBoGa (varianten C en D).
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Figuur 10: Links mogelijkheid 1, rechts mogelijkheid 2

1.3.1 Inpassing

Variant Turfsingel-Boterdiep-CiBoGa
In deze variant gaat de tram na de Maagdenbrug linksaf de Turfsingel op, de route zoals die in
Voorlopig Ontwerp van Lijn 1 staat. De tram gaat een stukje over het Boterdiep en dan naar rechts
over het CiBoGa-terrein naar de Bloemsingel. De inpassing van het deel Maagdenbrug —Turfsingel —
Boterdiep is in het Voorlopig Ontwerp van Lijn 1 uitgewerkt. Voor de inpassing moet het één en ander
aangepast worden:
- de Maagdenbrug moet breder gemaakt worden;

een deel van de noordkade van de Turfsingel moet verbreed worden;

de monumentale kademuur moet worden verplaatst;

een aantal van de woonschepen moet worden verplaatst;

de functie van het BIM-tankstation moet worden opgeheven;

de bijbehorende voorzieningen moeten worden verwijderd, met uitzondering van het

monumentale gebouw.

Figuur 11: Impressie van de Maagdenbrug met een tram op de Turfsingel

Het Boterdiep krijgt gescheiden rijpbanen, bedoeld voor zowel autoverkeer als tramverkeer
(straatspoor). De rijpanen met een aanliggende fietsstrook worden van elkaar gescheiden door een
brede middenberm met bomen.

Variant W.A. Scholtenstraat-Bloemsingel

In deze variant gaat de tram rechtdoor over de Maagdenbrug de W.A. Scholtenstraat in. Voordeel van
deze variant is dat de Maagdenbrug en de kade niet verbreed hoeven te worden. Verder kunnen het
BIM-station en de ligplaatsen van woonboten gehandhaafd blijven. In de W.A. Scholtenstraat kan de
tram rijden met aan weerszijden een fietsstrook. De parkeerplaatsen aan de zuidkant van de straat
komen wel te vervallen.
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1.3.2 Haltes
Bij de inpassing van de haltes is uitgegaan van alléén een tramhalte.

Variant Turfsingel-Boterdiep-CiBoGa

In deze varianten rijden Lijn 1 en 2 allebei over het CiBoGa-terrein, waar dan een overstaphalte komt.
Een halte op deze plek kan een impuls betekenen voor de ontwikkeling van CiBoGa. Ook verbindt een
halte het Ebbingekwartier, CiBoGa en het UMCG op een logische manier.

Voor overstappende reizigers vanuit Kardinge richting UMCG hoofdingang en vanuit Zernike richting
Grote Markt betekent het dat ze de tram in tegenovergestelde richting moeten nemen. Dat is wat
onlogisch. Voor reizigers van Kardinge naar Zernike geldt dit niet. Dat is echter een veel kleinere
stroom reizigers. Verder zijn er op CiBoGa extra vierkante meters nodig om de halte te realiseren.
Voor met name de variant langs de parkeergarage betekent dit dat er extra ruimte gereserveerd moet
worden voor de tram, ten koste van de ontwikkeling van woningbouw. Dit gaat ten laste van de
exploitatie van CiBoGa.

Variant W.A. Scholtenstraat-Bloemsingel

In deze varianten rijden Lijn 1 en Lijn 2 beide over de Bloemsingel en zal daar de overstaphalte
komen. Een halte op deze plek is gunstig gelegen voor de noordingang van het UMCG en locaties
van de RUG. Om de zware leidingen onder de Bloemsingel te omzeilen, schuift de tram zoveel
mogelijk op richting het UMCG. Als er een halte komt op de Bloemsingel is er meer grond van het
UMCG nodig. Vanwege de bochten direct voor en na de halte, is het niet mogelijk om twee haltes
achter elkaar te realiseren.

Reizigers die van Kardinge naar Zernike reizen of andersom, moeten bij het overstappen de tram in
tegenovergestelde richting nemen. Voor reizigers van Kardinge en Zernike naar de Grote Markt of het
UMCG is dit niet het geval. De grootste reizigersstroom heeft daarmee een logische overstapsituatie.

Figuur 12: Impressie overstaphalte Bloemsingel

1.3.3 Verkeer

Variant Turfsingel-Boterdiep-Ciboga

In deze variant gaat de tram vanuit de binnenstad over de Maagdenbrug, linksaf via een verbrede
kade op de Turfsingel richting het Boterdiep. Trams rijden in twee richtingen over de verbrede
noordkade van de Turfsingel, terwijl het overige verkeer in één richting over de noordkade van de
Turfsingel rijdt (en in één richting over de zuidkade).
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Door deze onlogische verkeersstructuur, in combinatie met een beperkte beschikbare ruimte, ontstaat
een complexe verkeerssituatie rondom de Maagdenbrug. Hierdoor zijn er veel aanvullende
maatregelen nodig om al het verkeer veilig en viot te kunnen afwikkelen.

Vanaf de Kolendrift komt een fietsverbinding richting de Ebbingestraat. Bij de kruising Boterdiep
/Kolendrift kruisen tram en fiets elkaar. Er is sprake van een ‘driesprong’ van sporen.

Variant W.A. Scholtenstraat-Bloemsingel

In deze variant gaat de tram vanuit de binnenstad over de Maagdenbrug, rechtdoor via de W.A.
Scholtenstraat richting het UMCG. Door het afsluiten van de Antonius Deusinglaan zal de hoeveelheid
verkeer op de W.A. Scholtenstraat sterk afnemen. Deze afsluiting heeft in dit gebied een gunstig effect
op de verkeersafwikkeling van het autoverkeer en de doorrijtijd van de tram, die hier op straatspoor
rijdt. De verkeerssituatie rondom de Maagdenbrug is minder complex dan in de variant 'Turfsingel-
Boterdiep-CiBoGa'. De verkeersstromen blijven namelijk logisch en er is ruimte voor fietsers en
voetgangers.

In deze variant kunnen fietsers over de Kolendrift richting de Ebbingestraat het Boterdiep oversteken
zonder dat ze de tram kruisen.

1.3.4  Verschil in investeringskosten

Van de twee varianten, Turfsingel-Boterdiep-CiBoGa en W.A. Scholtenstraat-Bloemsingel is de variant
W_.A. Scholtenstraat-Bloemsingel de goedkoopste. Het verschil bedraagt zo'n € 7,2 miljoen.

1.4  Conclusie vergelijking vier koppelingsvariante n

Over of langs de parkeergarage op CiBoGa?

We trekken de conclusie dat het hoogteverschil dat zou ontstaan door de tram over de parkeergarage
aan te leggen, niet op een stedenbouwkundig verantwoorde manier is in te passen. Bovendien heeft
het grote gevolgen voor de exploitatie van CiBoGa. De tram neemt erg veel ruimte in beslag doordat
de sporen ver uit elkaar moeten liggen, die ruimte loopt ook nog eens dwars door de geplande
bouwblokken. Daarbij komt dat de constructie over de parkeergarage veel geld kost.

De variant langs de parkeergarage, via de Kolendrift, is daarentegen goed in te passen. Het past
vrijwel geheel in de al geplande openbare ruimte van CiBoGa. Er gaat maar een beperkt aantal
vierkante meters bouwgrond verloren en de structuur van CiBoGa wordt nauwelijks aangetast. De
ingang van de parkeergarage moet wel verplaatst worden, een alternatieve locatie aan Bloemsingel
ter hoogte van de Vrydemalaan lijkt mogelijk. Wel betekent dit vertraging van de oplevering van de
parkeergarage.

Al met al vinden we de variant langs de parkeergarage de beste optie. De varianten B en C vervallen
daarmee.

Turfsingel of W.A. Scholtenstraat?

Het tweede verschil is de route: via de Turfsingel of via de W.A. Scholtenstraat. De inpassing van de
tram op het gedeelte Turfsingel is in het Voorlopig Ontwerp van Lijn 1 goed uitgewerkt met respect
voor de monumentale waarden van de brug en kade. Maar het betekent een ingrijpende aanpassing
van de Maagdenbrug en de Turfsingel. Doordat de Maagdenbrug en de kade nauwelijks aangepast
hoeven te worden in de variant W.A. Scholtenstraat, kunnen de woonboten (vrijwel) allemaal blijven
liggen. Ook kan het tankstation blijven functioneren. Bovendien wordt de verkeersafwikkeling van de
diepenring minder verstoord. Doordat de W.A. Scholtenstraat gemakkelijker inpasbaar is, is deze
variant goedkoper. We stellen dan ook voor om de varianten via de Turfsingel/Boterdiep te laten
vervallen; dat zijn de varianten C en D.

Conclusie

De beste variant gaat langs de parkeergarage en door de W.A. Scholtenstraat. Dat is variant A, die
gaat over de Maagdenbrug, de W.A. Scholtenstraat, de Bloemsingel, de Kolendrift en dan het
Boterdiep. Variant B, C en D vallen hierbij af.

In het volgende hoofdstuk wordt variant A verder uitgewerkt in een schetsontwerp.
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2  Schetsontwerp voorkeursvariant

Na hoofdstuk 1 kunnen we concluderen dat variant A de voorkeursvariant is. Deze variant is
uitgewerkt in een schetsontwerp. Dit hoofdstuk vertelt hoe de variant er per straat uit gaat zien, op

schetsniveau.

Figuur 13: Voorkeursvariant A

2.1  Kolendrift
De Kolendrift is de straat over het CiBoGa-terrein dat de Bloemsingel en het Boterdiep met elkaar
verbindt.

Figuur 14: Kaart van de Kolendrift

Op de Kolendrift past de tram naast het geplande fietspad. De tram rijdt hier over een vrije baan. De
grens van schots 7 op de rand van de parkeergarage, blijft zoals gepland. Het fietspad loopt in twee
richtingen aan de zuidkant van de trambaan. Dit levert de meest veilige situatie op. Op de kruising van
de Kolendrift met de Bloemsingel komt een ‘driesprong’ van sporen. Het is belangrijk dat fietsers en
voetgangers deze kruisingen veilig kunnen oversteken.
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Om voldoende ruimte te maken is de grens van de toekomstige bebouwing van de schotsen 9 en 10
met 1 meter opgeschoven naar het zuiden. Bij de inpassing is rekening gehouden met het
monumentale pand aan de Kolendrift; de Portier.

Figuur 15: Profiel Kolendrift

De ingang van de parkeergarage aan de Bloemsingel is op de nieuwe locatie geschetst.

Figuur 16: Impressie Bloemsingel/Vrydemalaan, met nieuwe ingang parkeergarage
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Figuur 17: Impressie ingang parkeergarage Vrydemalaan
2.2  Bloemsingel

Op de Bloemsingel heeft de tram een vrije baan. Hier komt de overstaphalte. De tram en de halte zijn
zover mogelijk naar het oosten, richting het UMCG-terrein, geplaatst. Dit is gedaan omdat in de
Bloemsingel onder de grond zware kabels en leidingen en gebundelde kabels en leidingen liggen. Dit
zijn hoofdleidingen die alleen tegen zeer hoge kosten verlegd kunnen worden. Het heeft daarom de
voorkeur om deze leidingen niet te verplaatsen, maar de tram op te schuiven. Hierdoor liggen de
sporen en de halte op terrein van het UMCG. Project RegioTram is hierover in overleg met het
UMCG.

Figuur 18: Impressie van de tram over de Bloemsingel

Bij de inpassing is rekening gehouden met het karakteristieke pand aan de Bloemsingel 3 (zie figuur
18). Uitgangspunt is dat dit pand behouden wordt. Door schetsen uit te werken waarbij de omgeving
van het pand als het ware bij de halte getrokken wordt, ontstaat een goede verbinding tussen het
pand en de halte en een invulling waarbij het pand goed tot zijn recht komt.
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Figuur 19: Impressie van de nieuwe Singelwegbrug (vanaf de Oosterhamrikkade) richting Bloemsingel

2.3 W.A. Scholtenstraat

In de W.A. Scholtenstraat is de tram ingepast als straatspoor met aan weerszijden een fietsstrook. Het
autoverkeer kan in beide richtingen meerijden op de trambaan. Op dit moment kunnen auto’s op de
W_.A. Scholtenstraat maar in één richting rijden. De parkeerstrook aan de zuidkant van de straat kan in
het nieuwe ontwerp niet gehandhaafd blijven. De ruimte is nodig voor de fietsstroken over de hele
lengte. Dit betekent dat er in de straat twintig parkeerplaatsen verdwijnen. We onderzoeken of, en zo
ja waar die parkeerplaatsen gecompenseerd moeten worden. Ook kijken we naar de laad- en
losplekken van bedrijven in de straat. In de verdere uitwerking kan gekeken worden of hiervoor ruimte
is op het voetpad, of dat op een andere plaats ruimte gemaakt moet worden.

Figuur 20: Kaart van de Maagdenbrug en de W.A. Scholtenstraat
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2.4  Maagdenbrug/Turfsingel/Boterdiep

Doordat de tram de W.A. Scholtenstraat in, en niet de Turfsingel op gaat, hoeft de Maagdenbrug veel
minder aangepast te worden. De breedte van de brug blijft zoals die nu is, wel moet het dek
vervangen worden. De Turfsingel hoeft niet aangepast te worden. Verlegging van de kade is ook niet
nodig. En de kruising met de Bloemstraat blijft zoals die op dit moment is.

Direct na de kruising met de Bloemstraat krijgt het Boterdiep de indeling zoals verderop nodig is met
de tram. De fietsstroken komen dus meteen naast de rijbaan. In het eerste stuk van het Boterdiep is
de middenberm een brede groenstrook met bomen.

In het schetsontwerp is geen halte Boterdiep-Steenmarkt (zuid) opgenomen. In het Voorlopig Ontwerp
van Lijn 1 staat deze halte wel. Doordat de tram nu vanuit CiBoGa op het Boterdiep komt, zou deze
halte noordelijker op het Boterdiep moeten komen. Het gevolg hiervan is dat deze halte op ongeveer
170 meter van de halte Boterdiep (noord) zou liggen. Deze halteafstand is voor de tram erg klein.
Daarbij komt dat uit de berekeningen blijkt dat er nauwelijks extra reizigers worden getrokken door het
realiseren van een tweede halte op het Boterdiep in de Koppelingsvariant. Op het Boterdiep blijft wel
een bus rijden die ook bij Boterdiep-Zuid een halte krijgt.

Figuur 21: Kaart van het Boterdiep, met bocht richting de Kolendrift

3  De Koppelingsvariant of oorspronkelijke Lijn 1 en 27

In dit hoofdstuk zetten we de Koppelingsvariant af tegen de (losse) lijnen 1 en 2. Voor de
Koppelingsvariant wordt het schetsontwerp gebruikt zoals beschreven in het voorgaande hoofdstuk.
Voor de huidige lijnen 1 en 2 worden de ontwerpen gebruikt zoals beschreven in het Voorlopig
Ontwerp van Lijn 1 en het Voorkeurstracé van Lijn 2. Dit noemen we hierna ‘Lijn 1-2'.

Aan de hand van de volgende thema'’s wordt de Koppelingsvariant met Lijn 1-2 vergeleken:
sociaaleconomisch;
vervoer,;
verkeer;
ruimtelijke inpassing;
cultuurhistorie en archeologie;
planning bouw en fasering;
financién.

Het thema milieu en gezondheid komt niet aan de orde. Ook het thema ecologie blijft buiten
beschouwing omdat hier nauwelijks verschillen te verwachten zijn tussen de Koppelingsvariant en Lijn
1-2.
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Figuur 22: Impressie van de oorspronkelijke Lijn 1 en Lijn 2

3.1 Thema sociaaleconomisch

Bij dit criterium wordt vooral gekeken naar stedenbouwkundige structuur, stedelijke ontwikkeling en
middenstand en voorzieningen.

CiBoGa en het UMCG zijn belangrijke ontwikkelingszones in de stad. Er is sprake van gemengde
ontwikkeling: wonen, bedrijvigheid en voorzieningen. De tram kan een stimulans kan zijn voor deze
ontwikkelingen. De Koppelingsvariant gaat door de kern van het nieuwe ontwikkelingsgebied via de
Bloemsingel en de Kolendrift. De tram verbindt de gebieden rondom de
Ebbingestraat/Ebbingekwartier, CiBoGa met het tijdelijke Open Lab, en de omgeving
Bloemsingel/noordingang UMCG met elkaar. Het betrekt CiBoGa meer bij de stad. De haltelocatie is
hetzelfde als in Lijn 1-2: op de Bloemsingel. Omdat deze halte in de Koppelingsvariant een
overstaphalte is, wint hij aan betekenis. De kansen voor ontwikkeling zijn daarmee groter.

Minpunt is dat door het omdraaien van de routes, het Ebbingekwartier niet meer met de binnenstad
verbonden is. Ook vervalt de halte Boterdiep-Zuid (Steenmarkt) in de Koppelingsvariant. De
ondernemers in het Ebbingekwartier verwachten met Lijn 1-2 een positieve impuls door de verbinding
met de binnenstad.

Conclusie
De Koppelingsvariant scoort op dit punt neutraal tot licht positief vergeleken met Lijn 1-2.

3.2 Thema vervoer

Binnen het thema vervoer zijn er vooral verschillen tussen de Koppelingsvariant en Lijn 1-2 op de
onderdelen:

effecten voor reizigers en reizigersaantallen;

exploitatie;

betrouwbaarheid.

Effecten voor reizigers, reizigersaantallen en expl  oitatie

Door de Koppelingsvariant ontstaat er een overstaphalte aan de noordkant van de binnenstad.
Hierdoor ontstaan er extra reismogelijkheden. Reizigers kunnen, naast één directe verbinding, nu via
een overstap twee extra bestemmingen bereiken. Zo kunnen reizigers uit de richting
Zernike/Paddepoel en Selwerd zonder overstap het UMCG bereiken en met één overstap de Grote
Markt en Kardinge.

De Koppelingsvariant uitgewerkt 19



Reizigers vanaf Kardinge kunnen nu rechtstreeks de Grote Markt bereiken en met één overstap het
UMCG en Zernike. Er ontstaat een netwerk met meer mogelijkheden voor de reiziger dan bij Lijn 1-2.

Door Kardinge aan de Grote Markt te koppelen krijgen Beijum en Lewenborg één overstap naar de
Grote Markt, in plaats van twee: alleen bij Kardinge. Daar staat tegenover dat reizigers van Zernike
naar de Grote Markt moeten overstappen: zij hebben geen directe verbinding met de Grote Markt
meer. Daarbij moet vermeld worden dat maar een beperkt deel van de reizigers een bestemming op
of rond de Grote Markt heeft.

Door de extra reismogelijkheden van de Koppelingsvariant blijkt uit berekeningen dat er meer reizigers
gebruik maken van de tram dan bij Lijn 1-2. Deze extra reizigers zijn wel nodig om de extra tram te
bekostigen die nodig is voor de Koppelingsvariant. Zelfs met dit extra voertuig valt de
Koppelingsvariant gunstiger uit dan de exploitatie bij Lijn 1-2. Door dit extra voertuig in te zetten op de
lijn naar Kardinge is het mogelijk om een halte bij de J.C. Kapteynlaan in te passen en tevens om te
kopkeren op Kardinge zodat de dure lus daar niet meer noodzakelijk is. Daarnaast is het bij de
Koppelingsvariant mogelijk op de Zonnelaan een halte in te passen zonder dat hiervoor op de lijn naar
Zernike een extra voertuig hoeft te worden ingezet.

Gunstig voor de exploitatie is dat lege voertuigen van Kardinge naar de remise v.v. een kortere route
krijgen. Positief is verder dat de lege voertuigen niet meer via de binnenstad hoeven te rijden.

Betrouwbaarheid

De vorming van een netwerk, waardoor uitwisseling mogelijk is, is positief. Wanneer er bijvoorbeeld
stremmingen of evenementen in de binnenstad zijn, kan de route via de Oostersingel gevolgd worden
en andersom. Ook voor calamiteiten kunnen beide lijnen tijdelijk door ofwel de binnenstad ofwel de
Oostersingel gevoerd worden. Lijn 1 krijgt iets meer vrije baan, waardoor de afwikkeling
betrouwbaarder zal zijn.

Conclusie
Voor het thema vervoer scoort de Koppelingsvariant positief ten opzichte van Lijn 1-2.

3.3 Thema verkeer

Binnen het thema verkeer zijn er verschillen voor het autoverkeer, fietsverkeer en het parkeren/laden
en lossen.

Autoverkeer

In de Koppelingsvariant rijdt de tram niet meer over de Turfsingel. Met name op die plek heeft de
combinatie van tram- en autoverkeer bij Lijn 1-2 gevolgen voor de doorstroming. De Turfsingel heeft
een functie als verkeersverdeelring rondom de binnenstad, en is onderdeel van de parkeerroute.
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Figuur 23: Huidige autostructuur

In de Koppelingsvariant is er een combinatie van tram- en autoverkeer in de W.A. Scholtenstraat.
Mede omdat de Antonius Deusinglaan afgesloten wordt voor verkeer, gaat het in die straat om
kleinere aantallen auto’s per dag dan op de Turfsingel. De doorstroming staat daar minder onder druk.

Figuur 24: Autostructuur na aanleg tramlijn

In de Koppelingsvariant moet de inrit van de parkeergarage op een andere plaats komen dan nu is
gepland. Voor de automobilist maakt dat geen verschil. In beide gevallen is de inrit vanuit de
Vrydemalaan bereikbaar. Wel vertraagt de bouw van de inrit, omdat een nieuw ontwerp nodig is.
Kosten van de vertraging en het verleggen van de inrit zijn opgenomen in het thema financién.

Fietsverkeer

Het netwerk voor het fietsverkeer is in beide varianten hetzelfde. De hoofdfietsstructuur uit oostelijke
richting is verlegd van de A. Deusinglaan-W.A. Scholtenstraat-Kreupelstraat naar de route via
Vrydemalaan/Oosterhamrikkanaal-Kolendrift-Wipstraat-Ebbingestraat. In de Koppelingsvariant kruist
de fietsroute de tramroute één keer bij de Bloemsingel. Bij Lijn 1-2 kruist de fietsroute de tram twee
keer: één keer op de Bloemsingel en één keer op het Boterdiep. De plaats voor fietsers is in beide
varianten vergelijkbaar: fietsstroken grenzend aan de rijbaan.

De Koppelingsvariant uitgewerkt 21



Figuur 25: Huidige fietsstructuur

Op de Maagdenbrug, maar ook in de Kattenhage ontstaat iets meer ruimte in de Koppelingsvariant.
Omdat de tram niet met een bocht over de Maagdenbrug gaat, kunnen de sporen dichter bij elkaar
gelegd worden.

Figuur 26: Fietsstructuur na aanleg tramlijn

Parkeren/laden en lossen

In de Koppelingsvariant verdwijnen twintig parkeerplaatsen in de W.A. Scholtenstraat. Ook moet er
een alternatief gezocht worden voor het laad- en losverkeer van de in de straat gevestigde
ondernemers. Bij Lijn 1-2 hoeven de parkeerplaatsen in de W.A. Scholtenstraat niet te verdwijnen.

Conclusie

Voor het thema verkeer scoort de Koppelingsvariant licht positief ten opzichte van Lijn 1-2, namelijk
positief voor het fiets- en autoverkeer, maar negatief voor het parkeren. Voor het parkeren wordt naar
een oplossing gezocht.

3.4  Thema ruimtelijke inpassing

De Turfsingel is onderdeel van de ruimtelijke begrenzing van de binnenstad; de diepenring. De
diepenring is een zeer waardevolle historische eenheid. Inpassing van de tram zoals bij Lijn 1-2 is
daarom zorgvuldig uitgewerkt.
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Inpassing van de tram op de Maagdenbrug en Turfsingel betekent desalniettemin een behoorlijke
ruimtelijke ingreep. De kades moeten verlegd worden en de woonschepen moeten verdwijnen. De
functie van het BIM-station wordt opgeheven. De Maagdenbrug wordt verbreed.

In de Koppelingsvariant gaat de tram op de Maagdenbrug rechtdoor. De breedte van de brug blijft
daarmee zoals die nu is.

Inpassing van de tram in de W.A. Scholtenstraat, zoals in de Koppelingsvariant is uitgewerkt, is
minder ingrijpend dan op de Turfsingel. De W.A. Scholtenstraat houdt min of meer hetzelfde karakter
als in de huidige situatie.

Inpassing van de tram op de Kolendrift (CiBoGa) past vrijwel geheel in de gereserveerde ruimte zoals
in de CiBoGa-plannen staat. In die plannen is uitgegaan van een (doorgaande) fietsverbinding en
ruimte voor voetgangers op de Kolendrift. De Kolendrift is in de plannen 16 meter breed. Door één
meter extra ruimte te maken, is er genoeg ruimte voor de tram. Daarnaast moet, om de bocht richting
het Boterdiep te kunnen maken, een hoek van schots 8 gebruikt worden. In totaal kan hierdoor
ongeveer 250 m2 minder bouwgrond gebruikt worden. De ruimtelijke gevolgen van de tram voor
CiBoGa zijn daarmee beperkt.

Conclusie
Voor het thema ruimtelijke inpassing scoort de Koppelingsvariant positief ten opzichte van Lijn 1-2.

3.5  Thema cultuurhistorie en archeologie

W.A. Scholtenstraat

In de W.A. Scholtenstraat is mogelijk sprake van archeologische waarden. Het gaat om ophogingen
vanaf de late middeleeuwen, direct onder maaiveld; hier is een archeologische opgraving noodzakelijk
na vooronderzoek d.m.v. proefsleuven.

Turfsingel
Op de Turfsingel is zeker sprake van archeologische waarden. Namelijk de buitenzijde van de
stadsgracht (15° eeuw) en de kruising met de middeleeuwse Bloemstraat.

Boterdiep

Ook op het Boterdiep is zeker sprake van archeologische waarden. Het gaat om kademuren uit de 17°
eeuw en sporen van zijn oudere middeleeuwse voorganger. In het noordelijke deel van het Boterdiep
is een waterpoort.

CiBoGa

Is voor een groot gedeelte opgegraven, namelijk de Kolendrift tussen het Boterdiep en Langestraat.
De Kolendrift moet vanaf de Langestraat nog wel onderzocht worden, waarvan een deel zeker
opgegraven moet worden.

Maagdenbrug
De Maagdenbrug en de kade van de Turfsingel zijn Rijksmonumenten.

Conclusie

Bij Lijn 1-2 zullen de kade van de Turfsingel en de Maagdenbrug (Rijksmonumenten) moeten worden
aangepast. Ook bij de Koppelingsvariant wordt de Maagdenbrug aangepast, maar veel minder
ingrijpend. De Koppelingsvariant valt hierdoor licht positief uit ten opzichte van Lijn 1-2.

3.6  Thema planning, bouw en fasering

Voor de planning op korte termijn lijkt de keuze voor de Koppelingsvariant in eerste instantie
negatieve gevolgen te hebben. Voor Lijn 1-2 is immers het stuk van het Hoofdstation naar Zernike al
op VO-niveau uitgewerkt. In de Koppelingsvariant is dat niet het geval. Daar zijn slechts delen van de
liinen op VO-niveau uitgewerkt. Dit betekent dat bijvoorbeeld het bestemmingsplan niet voor een
gehele lijn in één keer kan worden opgesteld.
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Wanneer we kijken naar de planning op langere termijn met o.a. de bouwfasering, ontstaat een ander
beeld. Aanleg van de twee lijnen in de Koppelingsvariant geeft namelijk mogelijkheden om de bouw
op een andere manier te faseren. De bouw van de Oostersingel kan sneller dan de bouw van het
gedeelte door de binnenstad. De Oostersingel kan fungeren als omleidingsroute tijdens de bouw van
het binnenstadsdeel.

Conclusie
Wanneer de lijnen uitwisselbaar zijn, levert dit meer mogelijkheden en meer voordelen op voor de
bouwfasering. De Koppelingsvariant scoort daarmee licht positief ten opzichte van Lijn 1-2.

3.7 Thema financién

Ten aanzien van de investeringskosten geldt dat de Koppelingsvariant goedkoper is dan Lijn 1-2. Het
verschil bedraagt zo’n € 8,4 miljoen. Dit verschil wordt onder andere verklaard doordat bij de
Koppelingsvariant de aanpassingen aan de Maagdenbrug veel kleiner zijn, de kade aan de Turfsingel
hoeft niet te worden verlegd, het BIM-tankstation en de woonboten aan de Turfsingel hoeven niet te
worden aangekocht. Wel staat daar tegen over dat er iets minder uitgeefbare grond op CiBoGa
beschikbaar is en de inrit van de parkeergarage dient te worden verlegd.

4 Conclusies

De Koppelingsvariant kent veel voordelen ten opzichte van Lijn 1-2. In de eerste plaats de voordelen
voor de reiziger. Met één overstap worden er extra bestemmingen bereikbaar. Die voordelen vertalen
zich ook in financiéle voordelen. Door de aantrekkelijkheid voor de reiziger zijn er meer reizigers en is
de exploitatie gunstiger. Ook levert de Koppelingsvariant mogelijkheden op voor zaken die extra
reistijd kosten, zoals een extra halte en kopkeren. Ook qua investeringskosten is de Koppelingsvariant
gunstiger.

Ruimtelijk is de Koppelingsvariant gemakkelijker inpasbaar dan Lijn 1-2. Vooral de Maagdenbrug en
de Turfsingel worden bij de Koppelingsvariant aanzienlijk minder ingrijpend aangepast. Op het
CiBoGa-terrein zijn de ruimtelijke gevolgen beperkt. Wel is er iets minder ruimte beschikbaar voor
woningbouw.

Het verplaatsen van de ingang van de parkeergarage is haalbaar.

Wij concluderen dan ook dat de Koppelingsvariant de voorkeur heeft, via de W.A. Scholtenstraat en
de Bloemsingel en op CiBoGa over de Kolendrift richting het Boterdiep.
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