
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

De RegioTram op Hoofdlijnen  
Tracé, ontwerp, financiering en aanbesteding  
van Lijn 1 en 2 
 

 

 



2  De RegioTram op Hoofdlijnen 

Voorwoord 
 
In het najaar van 2007 ging het project RegioTram van start, op initiatief van de gemeente en de 
provincie Groningen en de Regio Groningen – Assen. Daar was ruim tien jaar verkennend onderzoek 
aan vooraf gegaan. De vraag daarbij was hoe verschillende vormen van openbaar vervoer konden 
bijdragen aan verbetering van de verbindingen tussen de stad Groningen en de omringende plaatsen 
in Groningen en Drenthe. De conclusie van die studies was dat trams een belangrijke bijdrage kunnen 
leveren aan het versterken van het openbaar in de regio, en voor de drukste routes het beste 
alternatief vormen: beter dan bussen, trolleybussen en bandentrams.  
De opdracht van het project RegioTram lag in het verlengde van deze conclusie, en bestond uit twee 
delen:  

1. Het ontwikkelen van een plan voor het versterken van het openbaar vervoer in de regio 
Groningen–Assen, met een sleutelrol voor een tram die stad en omringend gebied verbindt; 

2. Het maken van een voorlopig ontwerp voor de eerste tramlijn, tussen Hoofdstation Groningen 
en Zernike. 

 
Het project RegioTram kreeg het uitdrukkelijke verzoek veel aandacht te besteden aan communicatie 
en inspraak. Tijdens de rit, in 2009, kwam daar een nieuwe opdracht bij: het maken van een plan voor 
de aanleg van de tweede tramlijn door de stad Groningen. Die zou het Universitair Medisch Centrum 
Groningen moeten aansluiten op twee grote regionale verkeersknooppunten: Hoofdstation Groningen 
en Kardinge.  

Halverwege 2010 maken we de voorlopige balans op. We stellen vast dat de gestelde vragen zijn 
beantwoord. Naast een samenhangende visie op de verbetering van het openbaar vervoer in stad en 
regio en een Voorlopig Ontwerp voor Lijn 1 is ook het tracé voor de tweede tramlijn gepresenteerd. 
Over beide lijnen is twee jaar lang intensief gecommuniceerd. Inwoners, bedrijven en organisaties zijn 
uitvoerig over het project geïnformeerd. Zij hebben massaal gehoor gegeven aan onze uitnodiging 
ideeën, suggesties en inspraakreacties te formuleren.  
Met zichtbaar resultaat: inwoners hebben grote invloed uitgeoefend op grote en kleine onderdelen van 
de plannen die nu op tafel liggen: van de keuze voor de beide tracés, tot en met de plaats van haltes 
en de inrichting van straten. 

De inspraak heeft zelfs geleid tot een ingrijpende verandering van de lijnvoering: we stellen voor Lijn 1 
via het Damsterdiep, het UMCG en de Oostersingel naar Zernike te laten rijden, in plaats van over de 
Grote Markt, zoals we eerder van plan waren. Daarmee volgt de stuurgroep het idee van de 
Bewonersorganisatie Beijum (BOB). 
De tweede tramlijn, tussen Hoofdstation en Kardinge, gaat wél over de Grote Markt, via de 
Oosterstraat. Beide lijnen kruisen elkaar bij een nieuw knooppunt. Dat komt aan de Bloemsingel, bij 
de noordingang van het UMCG en de nieuwe wijk CiBoGa. Dit knooppunt verbindt Kardinge en het 
UMCG met Selwerd, Paddepoel en Zernike. 

Nu de tracés bekend zijn en grote delen ervan in detail uitgewerkt, is het ook mogelijk een 
betrouwbare raming te maken van de investeringskosten en de kosten van exploitatie. Ook de 
onzekerheden die nog bestaan, en de risico’s die daaruit voortkomen zijn nauwkeurig in kaart 
gebracht en berekend. Bij alle risico’s is aangegeven wat er kan worden gedaan om ze te beperken, 
en om de eventuele nadelige gevolgen ervan te ondervangen. Daarnaast hebben de gemeente en de 
provincie Groningen afspraken gemaakt over de verdeling van de kosten van eventuele financiële 
tegenvallers. 

Zo zijn alle gegevens beschikbaar die nodig zijn om een afgewogen besluit te kunnen nemen. Na dat 
besluit is het voor de uitvoering van het project benodigde budget gereserveerd, en kan de 
aanbesteding beginnen. Dat is een belangrijke mijlpaal in de besluitvorming over het project. 

De volgende mijlpalen zijn het voltooien van het Voorlopig Ontwerp voor de beide tramlijnen, het 
opstellen van een Programma van Eisen en het tekenen van het contract met de winnaar van de 
aanbesteding. Parallel hiermee wordt het Bestemmingsplan aangepast. Als ook dat allemaal is 
gebeurd, gaat de aanleg van de tramlijnen beginnen.  
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Zo’n drie jaar later, in de eerste helft van 2016, zijn de tramlijnen klaar voor gebruik. Ze zullen elke 
dag tienduizenden reizigers uit stad en ommeland op hun plaats van bestemming brengen: snel, 
comfortabel, veilig, en milieuvriendelijk, en met minimale hinder voor omwonenden.  
Wij zijn er meer dan ooit van overtuigd dat daarmee een zeer belangrijke en duurzame bijdrage wordt 
geleverd aan de oplossing voor de steeds nijpender bereikbaarheidsproblematiek van het kloppend 
hart van de Regio Groningen – Assen. 

Tot besluit: met de realisatie van het project RegioTram verstevigen en intensiveren de gemeente en 
de provincie hun samenwerking op het brede gebied van ruimtelijk beleid, verkeer en infrastructuur. 
Wij zetten ons met overtuiging in voor die samenwerking, omdat we ons ervan bewust zijn dat we 
gezamenlijke vraagstukken alleen in goede samenwerking kunnen oplossen. Daarmee is de 
investering in het project RegioTram ook een investering in voortzetting en versterking in de Regio 
Groningen – Assen.  

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 geeft antwoord op een reeks nauw met elkaar samenhangende vragen. Het is een notitie 
op hoofdlijnen; de samenvatting van de belangrijkste inhoudelijke, financiële en organisatorische 
overwegingen van het project RegioTram. De lezer kan zich verder verdiepen door bestudering van 
onderliggende rapporten. Die zijn in dit document onderstreept. Alle rapporten zijn te vinden in de 
bibliotheek van de website www.regiotram.nl 

De vragen in de notitie zijn verdeeld in twee categorieën. 

De eerste categorie vragen heeft betrekking op de tracékeuze en de inpassing van de eerste twee 
nieuwe tramlijnen. Beide tramlijnen voeren voorlopig alleen door de stad Groningen, maar maken deel 
uit van een veel groter geheel: een netwerk van railverbindingen voor openbaar vervoer in de gehele 
regio. Na 2020 kunnen de trams via dit netwerk doorrijden naar omringende plaatsen. Deze thematiek 
is uitgewerkt in deel 1. 

Deel 2 bevat de antwoorden op de tweede categorie vragen. Die hebben betrekking op de 
financiering, aanbesteding en het risicomanagement van het project. In concreto: de investeringen, de 
exploitatie, en de manier waarop die kunnen worden gerealiseerd op vooraf vastgelegde voorwaarden 
en tegen zo laag mogelijke kosten. Hiervoor is een voorstel ontwikkeld voor samenwerking tussen de 
deelnemende overheden onderling, en tussen deze publieke partijen en marktpartijen. Bijzondere 
aandacht is besteed aan het onderkennen van de risico’s van het project, en het treffen van 
maatregelen ter beheersing van deze risico’s.  

Hoofdstukindeling 

De hoofdstukindeling is als volgt: 
 
Indeling deel 1 

1. De tram in het Raamwerk RegioRail 
2. Lijn 1, Lijn 2 en Koppelingsvariant nader beschouwd: resultaten van onderzoek en inspraak 
3. Definitieve lijnvoering Lijn 1: Hoofdstation – UMCG – Bloemsingel – Zernike  
4. Definitieve lijnvoering Lijn 2: Hoofdstation – Grote Markt – Bloemsingel – Kardinge  
5. Het vervolg: Voorlopig Ontwerp, Definitief Ontwerp, programma van Eisen, Bestemmingsplan, 

aanbesteding en aanleg 
 
Indeling deel 2 

6. Investeringsraming 
7. Exploitatieraming 
8. Aanbestedingsmethode  
9. Risico’s en risicomanagement 
10. De RegioTram als businesscase: kosten en baten gedurende 25 jaar 
11. De planning: aanbesteding, bouw, oplevering 
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Deel 1: De tram in stad en regio 
�
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1  De tram in het Raamwerk RegioRail 
 
De Regio Groningen – Assen is het kloppend hart van de drie noordelijke provincies; zowel in 
economisch als in cultureel opzicht. Hier wonen 450.000 mensen en zijn 232.000 banen. Veruit de 
meeste banen zijn te vinden in de stad Groningen: zo’n 125.000. In Groningen zijn de grootste 
onderwijsinstellingen en ziekenhuizen, die dagelijks tienduizenden bezoekers trekken. De grootste 
publiekstrekker is de Groninger binnenstad, die belangstellenden trekt van heinde en verre. Ook 
culturele instellingen als het Groninger Museum, de Oosterpoort, Martiniplaza en de Stadsschouwburg 
brengen iedere dag duizenden mensen in beweging. Lang niet iedereen die in de stad komt voor 
werk, studie, zorg of vermaak woont daar ook. Een groot deel van hen woont in omringende dorpen 
en steden. Deze verwevenheid van stad en ommeland kenmerkt de Regio Groningen – Assen. 

Stad Groningen groeit door 
 
Zo pendelen elke werkdag 160.000 reizigers op en neer tussen de stad Groningen en het omringende 
gebied (gegevens 2007). Zij zijn goed voor 320.000 ritten heen en weer: de stad in, en er weer uit. Dat 
stelt hoge eisen aan de kwaliteit van de verkeersverbindingen. Steeds hogere. Wat vandaag nog 
voldoende is, is morgen niet meer goed genoeg. Want het verkeer tussen stad en ommeland neemt 
elk jaar verder toe. Dat is geen verschijnsel van de laatste jaren, dat is al zo sinds het midden van de 
twintigste eeuw. Alles wijst erop dat die groei zal aanhouden. Prognoses laten zien dat het dagelijkse 
aantal reizigers in 2020 is opgelopen tot 215.000, en het aantal ritten dat zij maken tot 430.000. Dat is 
een toename van zo’n 35 procent. De economische recessie heeft nauwelijks invloed op die trend. 
Want ook al stagneert de toename van het aantal banen de laatste paar jaar, steeds meer 
voorzieningen concentreren zich in de stad Groningen, door de krimp van de bevolking aan de randen 
van de regio. De stad Groningen groeit door, en het einde van die groei is niet in zicht. 

Zo is de stad de motor van een veel groter gebied. De hele Regio Groningen – Assen vaart er wel bij. 
Op voorwaarde dat de verbindingen tussen stad en ommeland de zwellende stroom reizigers kunnen 
verwerken. En dat het de leefbaarheid van de regio, met haar eigenzinnige dorpen en haar 
karakteristieke open landschap, behouden blijft. Want die leefbaarheid is een van de grote attracties 
van de Regio Groningen – Assen. Onze regio onderscheidt zich daarmee ten opzichte van - 
bijvoorbeeld - de Randstad. Maar dat onderscheid blijft niet vanzelf bestaan. Net als in de Randstad 
dreigen in en om Groningen het landschap en de wegen dicht te slibben. Wie met de auto over de A7 
of de A28 de stad in wil, kan erover meepraten. De lengte van de files neemt steeds verder toe, en ze 
staan er steeds langer. Dat kost reizigers veel tijd, en legt een grote druk op milieu en landschap. 
Beter openbaar vervoer zorgt voor een betere doorstroming van het verkeer, en is daardoor goed voor 
de economische ontwikkeling van de regio. Milieu en landschap zijn bij gebaat. Dat vraagt om actief 
overheidsoptreden en om een heldere visie op de toekomst. Niet van één enkele gemeente of 
provincie, maar van alle betrokken gemeenten en provincies samen. 

Vijftien jaar regionale samenwerking: de Regiovisie  

Sinds het midden van de jaren negentig werken gemeenten en provincies daarom samen aan 
oplossingen voor de vraagstukken die hen binden. Daartoe aangemoedigd door de rijksoverheid, die 
regionale samenwerking stimuleert en beloont, hebben zij de Regiovisie Groningen – Assen 
ontwikkeld. Met een tweeledig doel: het versterken van de economie en het behoud en verbetering 
van landschap en leefbaarheid. Economische ontwikkeling en nieuwbouw vindt plaats op gezamenlijk 
gekozen plaatsen. De Regiovisie wordt geregeld vernieuwd en geactualiseerd. 

Het Raamwerk RegioRail: rails als ruggengraat 

In dit kader heeft de Regio Groningen – Assen in 2008 het Raamwerk RegioRail opgesteld. Dit is het 
plan voor verbetering van de bereikbaarheid van de regio, met als kern het versterken van het 
openbaar vervoer per spoor. Oud spoor, in de vorm van de al lang bestaande spoorwegen die de stad 
Groningen in alle windrichtingen ontsluiten. En nieuw spoor, dat daarop aansluit en doordringt tot dicht 
bij de publieksbestemmingen van nu en de nabije toekomst: tramlijnen naar de binnenstad, het 
UMCG, sport- en recreatiegebied Kardinge en Zernike, met zijn concentratie van voorzieningen voor 
universiteit en hbo. Het Raamwerk RegioRail biedt een krachtige structuur voor de almaar groeiende 
vraag naar vervoer: rails als ruggengraat. 
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Compacte stad vraagt om slimme verkeersoplossingen 

Wat is nu kenmerkend voor het verkeer naar en van de stad Groningen? 

Het overgrote deel van de bezoekers van de stad reist per auto: ongeveer driekwart. Vijftien procent 
komt per openbaar vervoer en tien procent per fiets. Die percentages zijn al heel lang hetzelfde. Maar 
de absolute aantallen reizigers blijven groeien. In plaats van 240.000 automobilisten per dag 
(driekwart van 320.000) willen er in 2020 elke dag meer dan 320.000 automobilisten de stad in en uit 
(driekwart van 430.000). Dat leidt de komende jaren tot grote problemen. De wegen in en rond de stad 
kunnen de groeiende stroom auto’s niet meer verwerken. 

Dat is mede het gevolg van de compacte structuur van de stad Groningen. In Groningen zijn mensen 
en voorzieningen dicht bij elkaar gehuisvest. Veel van de belangrijkste bestemmingen liggen in de 
binnenstad, of er vlakbij. Dat komt de levendigheid en de uitstraling van de stad ten goede: de 
binnenstad van Groningen floreert als nooit tevoren. Het betekent óók dat er geen ruimte is voor nog 
meer auto’s, bussen en wegen. Bij de grote toegangswegen en rond het Hoofdstation staan nu al 
geregeld files. Zonder extra maatregelen loopt het wegverkeer daar over enkele jaren vast, zelfs na 
afronding van de huidige en geplande werkzaamheden aan de ringwegen. In het stadshart zorgen 
vooral de bussen voor opstoppingen en voor gevaarlijke situaties. De grote aantallen bussen zijn een 
steeds grotere belasting voor de leefbaarheid van de Grote Markt, en de wegen daar omheen. 
Daarom zijn naast investeringen in de wegen, ook ingrijpende verbeteringen van het openbaar 
vervoer nodig om de bereikbaarheid van de stad veilig te stellen. 

Spoor biedt meer ruimte  

Het Raamwerk RegioRail sluit met investeringen in hoogwaardig openbaar vervoer aan op al 
geplande maatregelen ter verbetering van de doorstroming op de wegen. Trein en tram bieden daarbij 
meer mogelijkheden dan bussen of trolleybussen. Die staan in de spits ook in de file. Maar op het 
spoorwegennet is ruimte voor meer treinen dan er nu rijden. In tegenstelling tot die van de weg, kan 
de capaciteit van het spoor nog aanzienlijk worden vergroot, zonder veel extra ruimte in beslag te 
nemen. Dat is vooral een kwestie van het weghalen van blokkades tussen bestaande 
spoorverbindingen en het aanleggen van nieuwe, parallelle sporen op de drukste tracés. En van het 
bouwen van nieuwe stations, die het reizigers gemakkelijk maken dichtbij huis de trein te pakken.  

De tweede reden om te investeren in het railverkeer is de kwaliteit en aantrekkelijkheid van moderne 
trams en treinen. Onderzoek wijst uit dat de meeste reizigers tram of trein verkiezen boven de bus. 
Mensen laten hun auto eerder staan voor een comfortabele tram, dan voor een bus. Met als effect dat 
de groei van het autoverkeer kan worden beperkt. Precies dat effect streven de gemeenten en 
provincies van de Regio Groningen – Assen na. Zonder extra maatregelen kunnen er op Hoofdstation 
Groningen in 2020 zo’n 65.000 reizigers worden verwacht (15 procent van 430.000). Mét de 
maatregelen van het Raamwerk RegioRail worden dat er 75.000; 10.000 meer. Het aantal 
autoreizigers neemt met hetzelfde aantal af. De aanleg van extra P&R-plaatsen en de inzet van meer 
pendelbussen naar de stad betekent nog eens 10.000 autoritten minder. Dat leidt al met al tot een 
afname van 20.000 autoritten per dag de stad in en uit. Dat lijkt een bescheiden getal, op het totaal 
van 430.000 ritten. Maar de effecten zijn aanzienlijk. Automobilisten staan veel minder vaak en lang in 
de file, omwonenden hebben minder hinder, landschappelijke kwaliteiten zijn beter te handhaven en 
stationsgebieden langs de treinroutes krijgen belangrijke impulsen. 

Raamwerk RegioRail: plan voor korte en lange termij n 

Het Raamwerk RegioRail kijkt vooruit tot 2040. Voor de periode 2020 – 2040 bevat het een visie op 
hoofdlijnen. Voor de periode tot 2020 bevat het concrete voorstellen voor zichtbare en merkbare 
maatregelen in de hele regio, passend in deze visie voor de langere termijn. 
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Doorrijden in de regio: per trein of per tram? 

Tot 2020 ligt de nadruk op maatregelen aan het bestaande spoor, en op de aanleg van twee 
tramlijnen in de stad Groningen. Tussen de stad en de omringende plaatsen gaan meer treinen rijden: 

·  Groningen – Assen zes per uur (nu drie) 
·  Groningen - Leeuwarden: vier per uur (nu drie)  
·  Groningen - Hoogezand: vier per uur (tot 2007 twee) 

 
Er komen nieuwe stations in Assen en Hoogkerk. De verbinding naar Veendam wordt in 2011 
opnieuw in gebruik genomen. Het plan voor een spoorverbinding tussen Groningen, Leek, Drachten 
en Heerenveen past geheel in deze visie. Treinen die nu Groningen Hoofdstation als eindpunt 
hebben, gaan doorrijden. Om te beginnen van Delfzijl en Roodeschool naar Nieuweschans/Leer en 
Veendam, en vice versa. Omstreeks 2020 mogelijk ook tussen Assen en Leeuwarden. Hoofdstation 
Groningen moet hiervoor ingrijpend worden verbouwd en gemoderniseerd. Om alle sporen 
comfortabel te kunnen bereiken komt er een nieuwe passage, in de vorm van een luchtbrug of een 
tunnel.  

 

Figuur 1: RegioTram-netwerk in 2040 

Treinen voor de lange afstanden, trams voor de kort e afstanden 

Het uitgangspunt is dat trams in de toekomst zo veel mogelijk de kortere afstanden gaan rijden, tot 
zo’n 15 kilometer buiten de stad. Treinen blijven de langere afstanden voor hun rekening nemen. 
Trams stoppen op alle stations, treinen alleen op de grotere stations. Zo wordt optimaal gebruik 
gemaakt van de kwaliteiten van beide voertuigen en gaat het openbaar vervoer als geheel er op 
vooruit.  
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Treinen zijn groter, kunnen meer passagiers vervoeren, hebben een hogere maximale snelheid, maar 
trekken langzamer op. Trams zijn kleiner, vervoeren minder passagiers dan een trein, hebben een 
lagere maximumsnelheid, maar trekken sneller op. Trams dringen dieper door in de stad. Een tram is 
een kleinschaliger vervoermiddel dan een trein, maar kan meer mensen vervoeren dan een bus.  

In vergelijking met bussen nemen trams minder ruimte in beslag en veroorzaken ze minder 
milieuhinder. Ook de langste, grootste en modernste dubbelgelede bus blijft in die opzichten achter bij 
een tram. Het type tram dat in Groningen gaat rijden biedt plaats aan 230 reizigers. Een gewone, 
enkele bus aan 75 en een gelede bus aan 105. Een dubbelgelede bus kan 140 passagiers vervoeren. 

Kan de tram rijden over bestaand spoor? Ja, mits…  

Is het mogelijk met trams over bestaand spoor te rijden? Die vraag is de afgelopen tijd vaak gesteld. 
Het antwoord is ja. Mits aan enkele voorwaarden is voldaan. De notitie Doorrijden de regio in bevat 
een uitvoerige rapportage hierover. Hieronder een samenvatting. 

Technisch en organisatorisch is het goed mogelijk met regiotrams over bestaand spoor te rijden, 
tussen het traditionele treinverkeer door. Voorwaarde is wel dat er voldoende spoorcapaciteit 
beschikbaar is. Er zijn daarnaast technische aanpassingen noodzakelijk. Op stations waar zowel 
trams als treinen stoppen moeten de perrons worden aangepast, omdat de trams smaller zijn en een 
lagere instap hebben.  

De belangrijkste voorwaarden hebben te maken met de veiligheid. De veiligheidssystemen van tram 
en trein moeten op elkaar afgestemd en de trams moeten voldoen aan Europese veiligheidsnormen. 
Hierover is overleg vereist met spoorbeheerder ProRail en de Inspectie Verkeer en Waterstaat, die 
toeziet op juist en veilig gebruik van de spoorwegen. 

In de volgende concessie (exploitatiecontract) voor het regionale spoor moeten daarnaast afspraken 
worden vastgelegd over afstemming tussen de exploitant van de treindiensten en die van de 
RegioTram, zoals de dienstregelingen. De provincie Groningen verleent deze concessie. In de huidige 
concessie, geldig tot december 2020, is Arriva de enige vervoerder die toegang heeft tot het regionale 
spoor. Arriva is ook verantwoordelijk voor de opbrengsten uit kaartverkoop.  

Na 2020: met de tram de regio in 

De trams rijden de eerste jaren alleen in de stad Groningen. Na 2020 kunnen de trams doorrijden de 
regio in. Mogelijke bestemmingen zijn Hoogezand-Sappemeer, Zuidhorn, Bedum, Winsum, De Punt 
en Leek-Roden. Inwoners van omringende plaatsen krijgen zo een nieuwe, directe verbinding met 
winkels, onderwijsinstellingen en bedrijven in de stad. Ondernemers in de Groninger binnenstad zien 
hun klandizie uit de regio toenemen. 

Voor al deze verbindingen zijn de mogelijkheden verkend. De verbinding tussen Hoogezand-
Sappemeer en Zernike of Kardinge komt waarschijnlijk als eerste in aanmerking, meteen na 2020. 
Vervoersprognoses wijzen op een duidelijke toename van het aantal reizigers op dat traject, als er 
behalve treinen ook trams gaan rijden, die doorrijden in de stad, en onderweg meer haltes aandoen. 
De tram kan vanaf Hoofdstation Groningen op het regionale spoor doorrijden naar station Europapark, 
en van daaruit verder. In Hoogezand-Sappemeer zijn zes stations gedacht. Op Hoogezand-Centrum 
stoppen treinen en trams. In Kropswolde en Sappemeer stoppen alleen treinen, in Sappemeer-Oost, 
Hoogezand-Sappemeer en Martenshoek alleen trams. De investeringskosten hiervoor bedragen zo’n 
veertien miljoen euro. Daar staan bij vier trams per uur op jaarbasis ongeveer 850.000 euro meer 
inkomsten tegenover dan bij hetzelfde aantal treinen. Dat komt doordat trams dagelijks ca. 3.700 
passagiers extra zullen trekken.  

Als tweede lijn komt de verbinding Groningen – Zuidhorn in aanmerking, met haltes in Hoogkerk, 
Zuidhorn en mogelijk een extra halte in Noordhorn. Na de aanleg van de nieuwe spoorlijn tussen 
Groningen en Heerenveen kunnen ook op dat traject trams gaan rijden, tussen Groningen en 
Leek/Roden. 

Winsum en Bedum kunnen via het Noorderstation een tramverbinding krijgen met de stad Groningen. 
Bij het Noorderstation wordt deze lijn aangesloten op het tracé van Lijn 1, tussen Zernike, het UMCG 
en het Hoofdstation. Deze tram gaat stoppen in Sauwerd, Bedum en Winsum, en mogelijk ook bij een 
nieuwe halte in Adorp. 
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In zuidelijke richting is een tramlijn voorzien tussen Hoofdstation Groningen, het Martiniziekenhuis, 
Paterswolde, Eelde, Groningen Airport Eelde en De Punt. 

De onderstaande tabel geeft een beeld van de kosten van deze verbindingen, en een voorlopige 
planning. 

Verbinding Kostenraming infrastructuur Voorlopige 
planning 

Groningen - Hoogezand Ca. 14 miljoen 2020-2025 

Groningen - Zuidhorn Ca. 9 miljoen + kosten verbinding Hoofdstation 2020-2030 

Groningen – Leek/Roden Ca. 9 miljoen tot Leek, doorrijden naar Roden nog 
niet bekend 

2020-2030 

Groningen – Bedum/Winsum Ca. 25 miljoen 2030-2040 

Groningen – Eelde – De Punt Kosten nog niet bekend, verkennende studie in 
2010/2011 

2030-2040 

 
Tabel 1: Kosten en planning van de verschillende regioverbindingen 
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2 Lijn 1, Lijn 2 en de Koppelingsvariant: inspraak en 
onderzoek 

 

Figuur 2: In verschillende kleuren de beide definitieve tramlijnen. 

De plannen voor aanleg van de eerste twee tramlijnen verkeren in een verschillend stadium van 
ontwikkeling. Voor Lijn 1 is begin 2010 een – al ver uitgewerkt - Voorlopig Ontwerp gepresenteerd. De 
planontwikkeling voor Lijn 2 zit in het stadium dat daaraan voorafgaat: dat van het Schetsontwerp voor 
het beste tracé. Uiteindelijk zullen beide plannen uitmonden in een programma van eisen voor de 
aanleg van de trambaan, en een Definitief Ontwerp voor de openbare ruimte er omheen. Op basis 
daarvan gaat de aannemer bouwen, vermoedelijk vanaf 2013. Het bestemmingsplan vormt het 
wettelijke kader voor de aanleg van de tramlijnen. De komst van de tram en de herinrichting van het 
omringende gebied maakt wijziging van het bestemmingsplan noodzakelijk. Dat is de bevoegdheid 
van de gemeenteraad. Het project RegioTram en de gemeente Groningen zullen deze wijzigingen 
voorbereiden, in de loop van 2011 en 2012.  

2.1 De Koppelingsvariant  
In elk stadium van planontwikkeling doet het projectbureau RegioTram onderzoek naar vraagstukken 
die van invloed zijn op de aanleg van de tramlijnen. In ieder stadium betrekt het inwoners bij het denk- 
en planproces, met de bedoeling de plannen steeds verder te verbeteren. Zo is in 2009 een 
informatie- en overlegperiode gehouden over het beste tracé voor Lijn 2, tussen Hoofdstation, UMCG 
en Kardinge. Daarbij zijn talrijke ideeën en suggesties naar voren gebracht. Eén van die ideeën was 
afkomstig van de Bewonersorganisatie Beijum ( BOB). De BOB stelde voor Lijn 2 en Lijn 1 te 
koppelen, via een gezamenlijke halte ter hoogte van de Bloemsingel en de noordingang van het 
UMCG: de “Koppelingsvariant”. De BOB stelde ook voor Lijn 2 over de Grote Markt te laten rijden, en 
niet via het UMCG, zoals toen de bedoeling was. De BOB vond dat Lijn 1 (Hoofdstation – Zernike) in 
plaats van over de Grote Markt via het UMCG en de Oostersingel moet gaan. 

De door de BOB voorgestelde Koppelingsvariant is door de stuurgroep betrokken bij de daarop 
volgende inspraakronde over het Voorlopig Ontwerp Lijn 1 en het Voorkeurstracé Lijn 2.  



De RegioTram op Hoofdlijnen  13 

Gelijktijdig is de Koppelingsvariant verder uitgewerkt en onderzocht door het projectbureau 
RegioTram. Dit alles speelde zich af in de eerste maanden van 2010. 

Wat zijn de uitkomsten van onderzoek en inspraak?  

Veel insprekers steunen Koppelingsvariant 

Om met de inspraak te beginnen: de Koppelingsvariant is positief beoordeeld door veruit de meeste 
insprekers. Veel individuele inwoners en organisaties verkiezen de Koppelingsvariant boven de 
oorspronkelijke tracévoorstellen voor Lijn 1 en Lijn 2. Een uitvoerige weergave van hun reacties is te 
vinden in het Inspraakrapport. 

Onderzoek pakt goed uit voor Koppelingsvariant 

Ook de uitkomsten van het nadere onderzoek vallen gunstig uit voor de Koppelingsvariant. In de 
notitie De Koppelingsvariant uitgewerkt zijn ze beschreven. Hier volgt een samenvatting.  

Door de twee lijnen te koppelen ontstaat het begin van een netwerk van tramlijnen, met een 
belangrijke extra verbinding: de noordwestelijke wijken Zernike, Paddepoel en Selwerd krijgen een 
rechtstreekse verbinding met het UMCG en worden via een overstap bij de halte Bloemsingel 
verbonden met Kardinge en de Grote Markt. Inwoners van Beijum en Lewenborg kunnen vanaf 
Kardinge rechtstreeks per tram naar de Grote Markt en via een overstap bij de halte Bloemsingel naar 
Selwerd, Paddepoel en Zernike. Zij krijgen ook een tramverbinding met de hoofdingang van het 
UMCG, via een overstap bij de halte Bloemsingel. Met de nieuwe noordingang van het UMCG krijgen 
alle wijken aan de beide tramlijnen een directe verbinding. 

Uit het vervoerprognoses van bureau Goudappel Coffeng blijkt dat dit extra reizigers trekt. Daardoor 
valt de exploitatie gunstiger uit.  

Dat maakt het mogelijk een extra halte toe te voegen. Daar is in de inspraak uitdrukkelijk om gevraagd 
door inwoners van Paddepoel. Zij willen graag een halte aan de Zonnelaan.  

De Koppelingsvariant biedt meer voordelen. De aanleg is eenvoudiger, en mede daardoor goedkoper. 
De meest aantrekkelijke variant is die waarin de tram rechtuit de Maagdenbrug oversteekt, van het 
Kattenhage naar de W.A. Scholtenstraat. Anders dan eerder voorgesteld hoeven de Maagdenbrug en 
de Turfsingel dan niet ingrijpend te worden verbouwd.  

Dat bespaart veel geld, en betekent dat de woonschepen aan de Turfsingel kunnen blijven liggen. Ook 
het benzinestation aan de Turfsingel kan gewoon in gebruik blijven. Voor de nieuwe wijk CiBoGa 
tenslotte, biedt de komst van de tram extra ontwikkelingsmogelijkheden. De wijk krijgt via de halte 
Bloemsingel een tramverbinding met Grote Markt, UMCG, Hoofdstation, Kardinge en Zernike. Doordat 
de tram rijdt door een deel van CiBoGa dat nog leeg is, kan de tram eenvoudig worden ingepast. Er is 
wat minder ruimte beschikbaar voor bebouwing, met als gevolg een verlies aan inkomsten uit 
grondverkoop. Ook de parkeergarage Boterdiep is minder winstgevend als de tram moet worden 
ingepast, door extra kosten voor het verplaatsen van een geplande ingang en het wegvallen van een 
aantal parkeerplaatsen. Maar deze verliesposten zijn kleiner dan de besparingen die er tegenover 
staan. 

Stuurgroep neemt voorstel Koppelingsvariant over 

Al met al stelt de stuurgroep RegioTram voor het idee van de BOB over te nemen. Van de vier 
varianten die daartoe zijn uitgewerkt in de notitie De Koppelingsvariant uitgewerkt kiest ze voor variant 
A, die in figuur 3 is afgebeeld. Lijn 1 voert in deze variant vanaf de halte Bloemsingel over CiBoGa 
naar het Boterdiep. Hier komt een nieuwe straat; de Kolendrift. Dat is een verwijzing naar de 
gasfabriek die tot in de jaren tachtig van de vorige eeuw stond op dit gedeelte van het CiBoGa-terrein. 
Lijn 2 rijdt door de W.A. Scholtenstraat naar de Bloemsingel en gaat in noordelijke richting verder. 
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Figuur 3: Koppelingsvariant A 

2.2 Oosterhamriktracé en Vinkenstraat nader onderzo cht  
Voor het tracé tussen de Bloemsingel en Kardinge zijn in de notitie Voorkeurstracé Lijn 2 twee 
varianten geschetst, die beide ter inspraak zijn voorgelegd. In de ene variant rijdt de tram over het 
Oosterhamriktracé en de bestaande busbaan over het Van Starkenborghkanaal. De andere variant 
gaat uit van een tracé door de nieuwe Vrydemalaan, de E. Thomassen à Thuessinklaan en de 
Vinkenstraat. De tweede variant had de voorkeur van de gemeente Groningen, omdat de aanleg van 
de trambaan als hefboom kan werken voor een ingrijpende stedenbouwkundige verbetering voor de 
buurten langs dit tracé.  

Financiële schattingen wezen uit dat de aanleg van dit tracé duurder zou zijn dan die van een 
trambaan over de Oosterhamrikkade. Dit omdat een tracé langs de Vinkenstraat een nieuwe brug 
over het Van Starkenborghkanaal noodzakelijk maakt, terwijl bij de andere variant gebruik kan worden 
gemaakt van de bestaande busbaan en brug. 

Onderzoek: Oosterhamriktracé goedkoper in aanleg en  exploitatie 

De afgelopen maanden hebben de gemeente en de provincie Groningen samen met het project 
RegioTram nader onderzoek gedaan naar de verschillen tussen beide varianten, en gezocht naar 
mogelijkheden extra geld te vinden voor aanleg van een nieuwe brug. Daaruit blijkt dat aanleg van de 
Oosterhamrikvariant zo’n 18,5 miljoen euro goedkoper is. Daar komt nog ene bedrag van ruim 4 
miljoen euro bij, voor de sloop van woningen aan de Vinkenstraat, de aankoop van bedrijventerreinen 
bij Ulgersmaborg, en de herinrichting van de busbaan over het Oosterhamriktracé. Die is noodzakelijk 
als de tram via de Vinkenstraat gaat rijden. De exploitatie van een tram over het Oosterhamriktracé is 
jaarlijks ongeveer 750.000 euro goedkoper, doordat de tram bij deze variant vlak langs de 
Korrewegwijk rijdt. Daardoor kunnen de buslijnen 1 en 52 minder vaak rijden, en dat bespaart geld. 
Die besparing is niet mogelijk bij de variant door de Vinkenstraat, omdat de loopafstand van de 
Korrewegwijk naar de tramhaltes dan te groot is.  
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Inspraak: lichte voorkeur voor Oosterhamriktracé 

De meeste insprekers hebben zich uitgesproken voor het Oosterhamriktracé. De meest gehoorde 
argumenten daarbij waren de eenvoudiger aanleg van een trambaan hier, de lagere aanlegkosten en 
de verkeersveiligheid.  

Er klonken ook andere inspraakreacties. Zo sprak de Bewonersorganisatie Oosterpark zich uit voor 
het Vinkenstraattracé. De bewonersorganisatie vreest dat de Vinkenstraat een drukke autoroute zal 
worden als de tram over het Oosterhamriktracé gaat rijden, en kiest dan liever voor de tram. Het 
UMCG maakte zich zorgen over de autobereikbaarheid van het ziekenhuis vanaf de Oostelijke 
Ringweg. In het Inspraakrapport staat een uitvoerig overzicht van alle reacties. 

Stuurgroep kiest voor Oosterhamriktracé  

Burgemeester en wethouders van Groningen houden op stedenbouwkundige gronden een voorkeur 
voor het tracé door de Vinkenstraat. Dit tracé biedt meer mogelijkheden voor de gebiedsontwikkeling 
en wijkvernieuwing aan beide zijde van het Oosterhamrikkanaal. Zij vinden het Oosterhamriktracé 
echter een acceptabel alternatief. Daarom kiest de stuurgroep voor een trambaan over het 
Oosterhamriktracé.  

2.3 Aanpassing buslijnen 
De keuze voor de Koppelingsvariant heeft gevolgen voor de routes van de buslijnen. Ook de keuze 
voor het Oosterhamriktracé als deel van het tracé voor Lijn 2 heeft gevolgen voor de buslijnen. Van 
belang voor de busdiensten zijn daarnaast de inspraakreacties die bewoners in maart en april 2010 
hebben gegeven, en overleg dat het projectbureau heeft gevoerd met het OV-bureau. Dat is 
verantwoordelijk voor de organisatie van het busvervoer in Groningen en Drenthe. 

 

Figuur 4: Buslijnen na ingebruikname van de tramlijnen 1 en 2 
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Hieronder het overzicht van alle veranderingen voor de buslijnen, vergeleken met het oorspronkelijke 
Voorlopig Ontwerp Lijn 1 en het Voorkeurstracé Lijn 2, van februari 2010. De leidende gedachte hierbij 
is steeds de handhaving van de kwaliteit van het openbaar vervoer in de wijken rond de tramlijnen, en 
een zo doelmatig mogelijke afstemming van tram- en buslijnen. 

·  Lijn 5 houdt zijn huidige route door Paddepoel. Inspraaksuggesties van bewoners zouden 
leiden tot omrijden, en tot een minder goede ontsluiting van de wijk, en zijn daarom niet 
overgenomen. 

·  Buslijn 61 krijgt zijn eindpunt bij Kardinge. In eerdere voorstellen zou lijn 61 via het 
Noorderstation en door de binnenstad naar het Hoofdstation rijden. 

·  De buslijnen 1 en 52 gaan minder vaak rijden. Dat is op loopafstand van de Korrewegwijk, 
doordat tramlijn 2 over het Oosterhamriktracé gaat rijden. 

·  De buslijnen 1 en 52 gaan via de Nieuwe Ebbingestraat en het Kattendiep naar het Zuiderdiep 
en het Hoofdstation, en in omgekeerde richting via het Boterdiep. Eerder was een route 
voorgesteld via de Westerhaven, de Noorderhaven en Munnekeholm. Bij nader inzien blijkt 
dat een te dure oplossing, doordat in deze route flinke investeringen nodig zouden zijn. De 
nieuwe route is net zo goed, en een stuk goedkoper. 

·  Frequente en precieze route van de buslijnen wordt vóór ingebruikname van de tram nog eens 
goed bezien, in nauw overleg met inwoners en betrokken organisaties. 

·  Tussen Noorderstation en Nieuwe Ebbingestraat blijven de buslijnen 1, 7 en 52 door de 
Noorderstationsstraat rijden. Eerder was een route door de Oldenbarneveldtlaan voorgesteld. 
Die blijkt na nader onderzoek te duur te zijn. 

2.4 Van Schetsontwerp tot Voorlopig Ontwerp 
De keuze voor de Koppelingsvariant heeft tot gevolg dat de afzonderlijke tracédelen van Lijn 1 en Lijn 
2 anders met elkaar worden verbonden dan oorspronkelijk voorgesteld. In afbeelding 2 is dat 
aangegeven. Voor beide definitieve lijnen is een groot deel al uitgewerkt in een Voorlopig Ontwerp.  

Dat zijn de tracédelen die waren opgenomen in het voorkeurstracé voor Lijn 1, uit 2009. Dit betreft het 
gedeelte tussen Hoofdstation en Maagdenbrug en het gedeelte tussen Boterdiep en Zernike.  

De resterende delen van beide lijnen hebben het karakter van een (minder ver uitgewerkt) 
schetsontwerp. Dit betreft voor Lijn 1 de tracédelen tussen het Zuiderdiep en de Bloemsingel, en de 
Bloemsingel en het Boterdiep. Voor Lijn 2 gaat het om de delen tussen de Maagdenbrug en 
Bloemsingel, en tussen de Bloemsingel en Kardinge. Het project RegioTram zal ook deze delen 
uitwerken in een Voorlopig Ontwerp. Daarbij zal het inwoners en organisaties langs het tracé 
uitnodigen mee te denken en met suggesties te komen. 
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3 Lijn 1: Hoofdstation – UMCG – Zernike 
 
Tracé en Voorlopig Ontwerp 

 

Figuur 5: Tracé Lijn 1 met haltes  

Met de keuze voor de Koppelingsvariant verandert het tracé van Lijn 1 (Hoofdstation – Zernike) tussen 
het Gedempte Zuiderdiep en het Boterdiep. Het nieuwe tracé voert via het Kattendiep, het 
Damsterdiep en de Oostersingel naar de Bloemsingel. Het UMCG krijgt haltes bij de hoofdingang en 
bij de nieuwe noordingang. Lijn 1 rijdt na de Bloemsingel via CiBoGa naar het Boterdiep en volgt 
vanaf daar het oorspronkelijke tracé: langs het Noorderstation, over de Kastanjelaan en de Eikenlaan 
naar de Zonnelaan en Zernike. 

Inspraakreacties hebben geleid tot wijzigingen in delen van het tracé die eerder al zijn uitgewerkt in 
het Voorlopig Ontwerp Lijn 1, en Kaartenboek bij Voorlopig Ontwerp Lijn 1, van februari 2010. De 
andere delen van het tracé – tussen Zuiderdiep en Bloemsingel en tussen Bloemsingel en Boterdiep – 
worden later nog uitgewerkt in een Voorlopig Ontwerp. Hieronder volgen de belangrijkste 
veranderingen en aandachtspunten, beginnend bij het Hoofdstation, en eindigend bij Zernike.  

Stationsgebied 

Beide tramlijnen krijgen een halte op spoor 1b, het dichtst bij de bushaltes. Vanaf dit spoor kan de 
tram in de toekomst via bestaand spoor de regio in rijden, richting Hoogezand. Samen met de 
provincie en spoorbeheerder ProRail onderzoekt de projectorganisatie hoe spoor 1b tijdig beschikbaar 
kan komen voor de aanleg van een tramperron. Momenteel is spoor 1b in gebruik voor de trein naar 
Hoogezand. De tram rijdt vanaf de Herebrug spoor 1b op, achter het gebouw van ABN/AMRO langs. 
Via het spoor voeren de tramrails met een lus onder het UWV-gebouw door, en over de Stationsstraat 
terug naar de Herebrug. Over de inpassing van de tram bij het UWV-gebouw voert de 
projectorganisatie overleg met UWV en NS-Poort, de eigenaar van het gebouw.  
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De inpassing van de tramlus in het stationsgebied is op enkele punten gewijzigd. De fietsroute op het 
voorplein is aangepast, zodat fietsers de trambaan veiliger kunnen oversteken. Ook de busroutes zijn 
aangepast, om een vlotte doorstroming mogelijk te maken. Er komt bovendien een extra busperron.  

De veiligheid van de oversteek voor voetgangers en fietsers bij de Stationsweg krijgt extra aandacht 
bij de verdere uitwerking van het ontwerp. Tevens vindt nog onderzoek plaats naar de inpassing van 
de trambaan in het stationsgebied. Daarbij wordt ook de verbinding tussen de perrons en een nieuw 
stationsgebouw betrokken. Het oude stationsgebouw blijft overigens gewoon staan, maar krijgt een 
andere functie. Een ander aandachtspunt is de bereikbaarheid van het stationsgebied tijdens de 
bouw, en het creëren van een goede situatie in de periode dat dit gedeelte van het stationsgebied 
opnieuw wordt ingericht, en nog niet klaar is. 

Herestraat en Zuiderdiep 

In dit tracégedeelte zijn geen wijzigingen aangebracht. Aandachtspunt bij de verdere uitwerking in het 
Definitief Ontwerp is de veiligheid voor overstekende fietsers bij het Zuiderdiep. 

Kattendiep – Schuitendiep – Damsterdiep – Oostersin gel – Bloemsingel - CiBoGa 

Insprekers hebben aandacht gevraagd voor de compensatie van parkeerplaatsen die moeten wijken 
voor de tram, en voor de toegankelijkheid van de parkeergarage bij het Casino. Andere 
aandachtspunten zijn het pand op de hoek van de Nieuweweg en de Oostersingel en het groen op de 
Oostersingel. De veiligheid van fietsers is overal van groot belang bij het maken van een Voorlopig 
Ontwerp. Daarbij zijn het Damsterdiep en de Oostersingel door diverse insprekers met nadruk 
genoemd. De Bewonersorganisatie Binnenstad Oost pleit voor een halte aan het Damsterdiep. 
Vanwege de nabijheid van de halte Oostersingel, de extra exploitatiekosten, en de moeilijke inpassing 
op het Damsterdiep heeft de stuurgroep deze suggestie niet overgenomen. 

De aanleg van de nieuwe brug over het Schuitendiep, de inrichting van het Schuitendiep en het 
beperken van hinder voor woonschepen zijn andere belangrijke aandachtspunten voor dit deel van het 
tracé. 

Bij de inpassing van de trambaan in de Bloemsingel moet rekening worden gehouden met de 
aanwezigheid van zware kabels en leidingen en een groot riool. Het kost veel geld om die te 
verplaatsen. Daarom kiest de stuurgroep ervoor de trambaan verder naar het oosten aan te leggen, 
op het grondgebied van het UMCG. Daar komt ook de halte Bloemsingel. Met het UMCG zullen hier 
nog nadere afspraken over worden gemaakt.  

Boterdiep 

Lijn 1 bereikt het Boterdiep via de nieuwe Kolendrift op CiBoGa-terrein, in plaats van via de Turfsingel, 
zoals eerder gepland. De trambaan voert op de Kolendrift langs de parkeergarage. De halte aan het 
begin van het Boterdiep komt te vervallen. Bewoners en bezoekers van dit gebied kunnen in- en 
uitstappen bij de halte aan de noordkant van het Boterdiep, of de halte Bloemsingel. De stuurgroep 
realiseert zich dat dit voor direct betrokkenen een achteruitgang is ten opzichte van het 
oorspronkelijke plan. Tegenover dit minpunt staat het pluspunt van de extra reismogelijkheden via de 
halte Bloemsingel. 

De inrichting van het Boterdiep ten noorden van de Kolendrift is verder ongewijzigd. Dat geldt ook 
voor het Kurkstraatje, tussen het Boterdiep en de Nieuwe Ebbingestraat/Noorderstationsstraat. 

Noorderstation 

Bij de herinrichting van de Noorderstationsstraat worden bomen zoveel mogelijk herplant. Het 
Voorlopig Ontwerp voor het Noorderstation en directie omgeving is vooralsnog niet veranderd, maar 
dat zal waarschijnlijk nog wel gebeuren bij de verdere uitwerking in een Definitief Ontwerp. Het 
streven is voetgangers en fietsers meer ruimte te geven en de sociale veiligheid te verbeteren. Ook de 
inpassing van het busverkeer wordt verbeterd. Dat is nog punt van nadere bespreking met het OV-
bureau Groningen Drenthe, ProRail, omwonenden, bedrijven en direct belanghebbenden. 
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Kastanjelaan 

Op voorstel van bewoners is het ontwerp voor de Kastanjelaan aangepast, zodat een deel van de 
voortuinen volledig behouden blijft. Om dat mogelijk te maken wordt een stuk van het trottoir aan de 
Kastanjelaan smaller. Over de mogelijkheden het aantal parkeerplaatsen ten oosten van de 
Kastanjelaan uit te breiden gaat de projectorganisatie nog overleggen met de buurtbewoners. 

Eikenlaan 

De Esdoornlaan krijgt een aansluiting op de rotonde op de hoek van de Kastanjelaan en de Eikenlaan. 
Dit met het oog op de bereikbaarheid van winkelcentrum Selwerd voor bevoorradend verkeer en 
winkelend publiek. 

De Eikenlaan krijgt ter hoogte van de nummers 149-249 een enkele bomenrij langs de trambaan. 
Aanvankelijk was gedacht aan een dubbele bomenrij. Het fietspad en het voetpad kunnen hierdoor 
worden verlegd in zuidelijke richting. Daardoor kunnen de bewoners hier hun voortuin grotendeels 
behouden. Tussen het Sleedoornpad en het Wilgenpad komt een duidelijk vormgegeven en veilige 
fietsroute. 

Voor winkelcentrum Paddepoel komen er 46 parkeerplaatsen bij, langs de Pleiadenlaan en de 
Dierenriemstraat. Dit ter compensatie van de 46 parkeerplaatsen die verdwijnen aan de Eikenlaan, bij 
de noordzijde van het winkelcentrum. 

Zonnelaan 

Bij de inspraak over het Voorlopig Ontwerp voor de Zonnelaan stonden drie onderwerpen centraal 
Bewoners hebben gepleit voor oversteekmogelijkheden voor auto’s, voor een halte, en voor extra 
aandacht voor de verkeersveiligheid. Zij hebben aangedrongen op de aanleg van een breder, en 
vrijliggend fietspad, in plaats van de geplande fietsstroken in beide richtingen. Zij hebben ook verzocht 
om een bredere rijstrook voor auto’s. Deze wensen zijn grotendeels gehonoreerd. In plaats van de 
eerder geplande fietsstroken krijgt de Zonnelaan aan beide zijden het vrijliggende fietspad waar om is 
gevraagd. De rijbaan wordt iets breder. Dat heeft gevolgen voor de groenstrook in het midden. De 
projectorganisatie gaat nog in overleg met bewoners om te bekijken waar het best parkeerplaatsen 
kunnen komen: op de Zonnelaan zelf in de groenstrook, tussen de bomen, of achter de bebouwing, bij 
de al bestaande parkeergelegenheid.  

Ter hoogte van de winkels krijgt de Zonnelaan een halte. Dat kan doordat wordt gekozen voor de 
Koppelingsvariant. Nu Lijn 1 niet door de binnenstad, maar via de Oostersingel gaat lopen ontstaat er 
ruimte voor een extra stop, zonder aanpassing van de dienstregeling, en zonder dat aanschaf van een 
extra tramvoertuig nodig is om voldoende ritten per uur te kunnen rijden. 

Oversteekmogelijkheden voor auto’s komen er niet. Dit vanwege de verkeersveiligheid, en met het 
oog op de doorstroming van het verkeer. Voetgangers en fietsers kunnen de Zonnelaan wel 
oversteken: dat was al zo in het oorspronkelijke ontwerp. 

Zernike 

Het Voorlopig Ontwerp voor Zernike is niet gewijzigd. Bij de verdere uitwerking moet de tramremise 
goed worden ingepast in de omgeving, met aandacht voor de kwaliteit van de gebouwen en de 
inrichting van het terrein.  
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4 Lijn 2 Hoofdstation – Grote Markt – Kardinge  
 
Tracé en Voorlopig Ontwerp  

 

Figuur 6: Tracékaart Lijn 2 met haltes  

Door de keuze voor de Koppelingsvariant veranderen ook delen van het definitieve tracé van Lijn 2 
(Hoofdstation – Kardinge). In plaats via de Oostersingel en het UMCG te rijden, volgt Lijn 2 tot de 
Maagdenbrug het oorspronkelijke tracé van Lijn 1: Oosterstraat - Grote Markt – Kreupelstraat - St. 
Walburgstraat – Kattenhage. Dat is uitgewerkt in het Voorlopig Ontwerp Lijn 1 en het Kaartenboek bij 
Voorlopig Ontwerp Lijn 1. Lijn 2 steekt de Maagdenbrug over en voert door de W.A. Scholtenstraat 
naar de Bloemsingel. Dit gedeelte is in schetsvorm gepresenteerd in de notitie De Koppelingsvariant: 
Lijn 1 en 2 verbonden. Ook van het tracé tussen Bloemsingel en Kardinge zijn alleen nog 
schetsontwerpen beschikbaar, met twee varianten. De eerste variant voert over de Oosterhamrikkade, 
de andere door de nieuwe Vrydemalaan, de E. Thomassen à Thuessinklaan en de Vinkenstraat. 
Beide varianten staan in de notitie Voorkeurstracé Lijn 2. 

In de inspraakperiode van maart en april 2010 ging de meeste aandacht uit naar de tracédelen die al 
zijn uitgewerkt in een Voorlopig Ontwerp. Bij de inspraak over het schetsontwerp voor het gedeelte 
tussen Bloemsingel en Kardinge viel op dat de meeste insprekers een voorkeur hebben voor de 
variant over de Oosterhamrikkade. De meest gehoorde argumenten daarbij waren de eenvoudiger 
aanleg, de lagere aanlegkosten en de verkeersveiligheid. Voor de stuurgroep zijn dat belangrijke 
overwegingen geweest om voor deze variant te kiezen, ook al had de gemeente Groningen een 
voorkeur voor de Vinkenstraat, op stedenbouwkundige gronden. Hieronder een overzicht van de 
belangrijkste veranderingen en aandachtspunten voor het gehele tracé van Lijn 2. 

Stationsgebied 

Lijn 2 rijdt tussen het Stationsgebied en het Gedempte Zuiderdiep over hetzelfde tracé als Lijn 1. In 
hoofdstuk 3 is al aangegeven dat het Voorlopig Ontwerp voor het Stationsgebied enigszins is 
gewijzigd.  
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Herestraat en Zuiderdiep 

In dit tracégedeelte zijn geen wijzigingen aangebracht. Aandachtspunt bij de verdere uitwerking in het 
Definitief Ontwerp is de veiligheid voor overstekende fietsers bij het Zuiderdiep. 

Oosterstraat en Grote Markt 

Tussen het Stationsgebied en de Grote Markt blijft het Voorlopig Ontwerp zoals het was. Tijdens de 
inspraak is met instemming gereageerd op het voorstel voor de inrichting van het Zuiderdiep, en het 
strengelspoor in de Oosterstraat. De meeste ondernemers en bewoners zijn tevreden met de 
wijzigingen in de inrichting van de Oosterstraat, met strengelspoor over een afstand van 240 meter.  

Bij de uitwerking van het ontwerp voor de Grote Markt is de inpassing van de trambaan een belangrijk 
aandachtspunt. Die komt zoveel mogelijk aan de oostzijde te liggen. Een ander belangrijk 
aandachtspunt is de inpassing van de fietsroutes over de Grote Markt. 

Kreupelstraat 

Aandachtspunt is de halte bij de Kreupelstraat, aan de voet van de Martinitoren. Die moet nog beter 
worden ingepast bij de verdere uitwerking van het Voorlopig Ontwerp. Een ander aandachtspunt is de 
beperkte ruimte voor fietsers tussen de Kreupelstraat en de Maagdenbrug, waar onder meer door de 
Fietsersbond op is gewezen. Een deel van de oplossing hiervoor ontstaat doordat de tram de 
Maagdenbrug recht oversteekt, en niet afslaat, zoals eerst de bedoeling was. De rails komen nu 
dichter bij elkaar te liggen, en daardoor kunnen fietsers meer ruimte krijgen.  

Maagdenbrug en W.A. Scholtenstraat 

De tram steekt de Maagdenbrug over en rijdt door de W.A. Scholtenstraat naar de Bloemsingel, in 
plaats van linksaf naar de Turfsingel, zoals eerder voorgesteld. Hiermee komt de stuurgroep tegemoet 
aan de bezwaren van insprekers tegen eerder geplande ingrepen aan de Maagdenbrug, de Turfsingel 
en het tankstation aan het begin van het Boterdiep. Al deze ingrepen zijn overbodig geworden. 

Bloemsingel – Ulgersmaborg 

De trambaan voert over de noordoostkant van de Bloemsingel. De halte Bloemsingel komt op het 
grondgebied van het UMCG, omdat aan de kant van de binnenstad zware kabels en leidingen en een 
groot riool liggen. Het verplaatsen daarvan zou zeer kostbaar zijn. Met het UMCG voert de stuurgroep 
nog overleg over de exacte inpassing van de trambaan. 

Over een nieuwe brug steekt de tram het Oosterhamrikkanaal over. Van daaruit gaat de trambaan in 
één rechte lijn naar Kardinge, over de huidige busbaan en de bestaande brug over het Van 
Starkenborghkanaal. De halte Kapteynbrug was in het schetsontwerp niet gepland. Maar deze halte 
biedt inwoners van de omwonende buurten in de Korrewegwijk en de Oosterparkwijk een belangrijke 
in- en uitstapplaats, en kan worden ingepast zonder overschrijding van het beschikbare 
exploitatiebudget.  

Kardinge 

Tramlijn 2 rijdt bij Kardinge heen en terug over hetzelfde stukje trambaan. Eerder was daar een lus 
gepland, waarover de tram een rondje zou rijden. Het voordeel van de nieuwe oplossing is dat de 
trambaan in de toekomst eenvoudig kan worden verlengd naar Beijum en Lewenborg. Bijkomende 
voordelen zijn dat minder ruimte nodig is, en dat de trambaan niet langs de voet van de heuvel hoeft, 
waar de grond nog instabiel is en een gasleiding loopt.  

Bushaltes en tramhalte komen vlakbij elkaar te liggen, zodat overstappen heel gemakkelijk wordt. Ze 
komen ook dicht bij de parkeerplaatsen, en bij de nieuwe ingang van het sportcentrum, die wat 
opschuift naar het noorden. 
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5 Het vervolg: van ontwerp tot uitvoering 
 
Na vaststelling van de definitieve tracés van Lijn 1 en Lijn 2 werkt het project RegioTram beide 
volledige tracés uit in een Voorlopig Ontwerp. Grote delen van dat werk zijn al klaar: de tracédelen die 
waren opgenomen in het oorspronkelijke tracé van Lijn 1, en zijn gewijzigd naar aanleiding van 
inspraak. Het projectbureau zal bewoners, bedrijven en organisaties uitnodigen mee te denken bij de 
werkzaamheden voor de resterende tracédelen. 

Na completering van het Voorlopig Ontwerp voor beide lijnen gaan de voorbereidingen voor de aanleg 
door. Dat gebeurt op verschillende manieren. 

Allereerst zal mede aan de hand van het Voorlopig Ontwerp een Programma van Eisen worden 
opgesteld voor de bouwer van de trambanen. 

Daarnaast zal het Voorlopig Ontwerp voor de openbare ruimte rondom de trambaan nog verder 
worden uitgewerkt, in een zogenaamd Definitief Ontwerp (DO). Dit DO bepaalt tot in detail hoe 
straten, pleinen en bruggen er uiteindelijk uit gaan zien.  

Intussen begint het project RegioTram met de aanbesteding van de aanleg van de trambaan en de 
herinrichting van de openbare ruimte, op basis van respectievelijk het Programma van Eisen en het 
Definitief Ontwerp. Beide onderdelen van het project zullen gezamenlijk, in één procedure worden 
aanbesteed. 

De voorbereidingen krijgen een juridische neerslag in het Bestemmingsplan. Dat is het wettelijke 
instrument waarin de gemeente vastlegt hoe haar grondgebied kan worden gebruikt en ingericht. Voor 
de partij die de aanbesteding wint vormt het gewijzigde bestemmingsplan het juridische uitgangspunt. 

In het tweede deel van deze notitie komen de aanbesteding, de planning en de financiering van het 
project verder aan de orde.  
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Deel 2: Financiering, aanbesteding en risicomanagem ent  
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6 Investeringsraming 
 
Bij het opstellen van het Raamwerk RegioRail, in 2008, is een eerste raming gemaakt van de kosten 
van de aanleg van tramlijnen tussen Hoofdstation Groningen en Zernike en Hoofdstation en Kardinge. 
Op grond van schetsen en ideeën voor de mogelijke tracés, en op basis van de kennis van toen zijn 
deze investeringskosten destijds geschat op 299 miljoen euro, prijspeil 2008. Dat komt overeen met 
307,7 miljoen euro, prijspeil 2010. Daarbij is rekening gehouden met een onnauwkeurigheidsmarge 
van 20 procent voor de eerste tramlijn, waarvoor op dat moment een schetsontwerp was gemaakt. 
Over Lijn 2 bestonden toen alleen nog ideeën voor mogelijke tracés. Er was nog geen tracé gekozen, 
en er waren nog geen schetsontwerpen gemaakt. Daarom is in de raming voor Lijn 2 rekening 
gehouden met een onnauwkeurigheid van 30 procent. 

Begin 2010 was veel meer bekend over de eerste twee tramlijnen, waardoor een nauwkeuriger raming 
mogelijk is dan in 2008. Voor Lijn 2 is nu een schetsontwerp beschikbaar. Het oorspronkelijke tracé 
voor Lijn 1 is al uitgewerkt in een Voorlopig Ontwerp. Daarnaast waren schetsen beschikbaar voor 
enkele alternatieve tracés: twee varianten voor het tracé van Lijn 2 tussen Bloemsingel en Kardinge, 
en vier schetsen voor de Koppelingsvariant, het idee van de Bewonersorganisatie Beijum.  

De onnauwkeurigheden in de ramingen zijn daardoor teruggebracht tot tien procent voor de 
tracédelen die al zijn uitgewerkt in een Voorlopig Ontwerp en twintig procent voor de overige 
tracédelen. 

Onder leiding van extern bureau 

Op basis van het VO voor Lijn 1 en de verschillende varianten zijn in de eerste vijf maanden van 2010 
nieuwe ramingen gemaakt. De ramingen zijn opgesteld onder leiding van PRC, een adviesbureau 
gespecialiseerd in het begeleiden van projecten in bouw en infrastructuur. Dat gebeurde met 
medewerking van de externe bureaus Arcadis en InVraplus, en het Ingenieursbureau van de 
gemeente Groningen. 

In de notitie Investeringsraming zijn de nieuwe ramingen in kaart gebracht. De nieuwe ramingen zijn 
veel nauwkeuriger en daardoor aanzienlijk betrouwbaarder dan die van 2008. De investeringskosten 
van de voorkeursvariant van de stuurgroep RegioTram zijn geraamd op 307,7 miljoen euro, prijspeil 
2010. Andere varianten zijn een stuk duurder.  
 

6.1 Soorten kosten 

In de investeringsraming zijn de volgende kostensoorten onderscheiden: 
·  Bouwkosten 
·  Vastgoedkosten 
·  Engineeringskosten 
·  Overige bijkomende kosten 
·  BTW 
·  Risico’s 

 
Bouwkosten 

Bouwkosten zijn de kosten die direct te maken hebben met de aanleg van de twee tramlijnen, en het 
bouwrijp maken van de omgeving. Om een betrouwbare raming te kunnen opstellen zijn alle 
werkzaamheden die nodig zijn voor de realisatie van het ontwerp voor de aanleg van de twee 
trambanen op een rij gezet en begroot, op grond van actuele marktprijzen. Daartoe is het traject van 
de twee lijnen in 101 stukjes verdeeld. Voor elk van deze stukjes is op basis van de beschikbare 
ontwerpen bepaald (gedetermineerd) welke handelingen moeten worden verricht om de tram volgens 
afspraak te kunnen laten rijden. Daarbij gaat het behalve om de aanleg van de traminfrastructuur ook 
om de herinrichting van de openbare ruimte langs het tracé, bodemsanering, archeologisch onderzoek 
en werkzaamheden voor het verleggen van kabels en leidingen.  



De RegioTram op Hoofdlijnen  25 

Alles op basis van de kennis van dit moment. Kosten elders in de stad, die het directe gevolg zijn van 
de aanleg van de trambanen, vallen ook onder deze noemer. Een voorbeeld hiervan zijn de kosten 
van herinrichting van een naburige straat, als gevolg van verplaatsing van verkeersstromen. 

Vastgoedkosten 

Vastgoedkosten zijn de kosten voor aankoop en sloop van panden. Ook schadeloosstellingen en 
nadeelcompensatie vallen onder deze kostenpost. Nadeelcompensatie is de vergoeding voor 
onevenredige schade door aanleg van de tramlijnen. Een regeling hiervoor is in de maak. 

Engineeringskosten 

Engineeringskosten zijn de kosten van voorbereiding door de opdrachtgever voor zaken als 
huisvesting, personeel en organisatie, communicatie en aanbesteding. Ook de kosten van toezicht en 
advisering bij de uitvoering vallen hieronder.  

Overige bijkomende kosten  

Overige bijkomende kosten zijn alle overige kosten, zoals de kosten van verzekeringen, vergunningen 
en maatregelen ter voorkoming van overlast door geluid en trillingen.  

BTW 

De ramingen zijn inclusief de niet terug te vorderen BTW. Naar verwachting is 90 procent van de BTW 
wel aftrekbaar. De stuurgroep heeft hierover advies ingewonnen bij een gespecialiseerd bureau 
(Caraad). Dit bureau vindt dit een realistische inschatting. 

Risico’s 

In de raming is onder de noemer risicoreservering een post onvoorzien opgenomen van 37 miljoen 
euro. Deze reservering is gebaseerd op een inventarisatie van de grootste risico’s die aan het project 
zijn verbonden. Daarbij gaat het om risico’s als gevolg van onzekerheden over de noodzaak tot het 
verrichten van bepaalde werkzaamheden, of als gevolg van onvoorziene gebeurtenissen, met een 
schadelijk effect voor het project. Dit worden pure risico’s genoemd. Voorbeelden van dergelijke 
risico’s zijn de aanwezigheid van onbekende bodemvervuiling, of van onvoorziene archeologische 
vindplaatsen, die tot extra werkzaamheden leiden. Onzekerheden over gemaakte keuzes vormen ook 
een risico. Ondanks alle zorgvuldigheid die is betracht bij het ontwerpen, is het denkbaar dat later nog 
kleine aanpassingen in het ontwerp nodig zijn, bijvoorbeeld naar aanleiding van gerechtvaardigde 
wensen of bezwaren van betrokken bewoners. 

Behalve de kosten van directe, uitvoerende werkzaamheden en de risicoreservering, bevat de raming 
ook indirecte kosten, kosten voor aankoop van panden en compensatie van geleden schade, kosten 
voor het verlenen van vergunningen en kosten voor de werkzaamheden van de projectorganisatie. 
Verder zijn de ramingen inclusief BTW, voor zover die niet is te compenseren. 
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7 Exploitatieraming 
 
Dit hoofdstuk gaat over de jaarlijkse kosten en opbrengsten van de beide tramlijnen, na 
ingebruikname: de exploitatie. Daarbij zijn ook de kosten en opbrengsten betrokken die voortkomen 
uit aanpassingen van de buslijnen in het gebied waar de tram rijdt. Die aanpassingen zijn het gevolg 
van het uitgangspunt dat de tram de bus vervangt op delen van het tramtracé waar nu bussen rijden. 
Het meest in het oog springende voorbeeld is de verbinding tussen Kardinge en de binnenstad. Maar 
ook op andere tracédelen van de beide tramlijnen maken bussen plaats voor trams. 

Het uitgangspunt van de stuurgroep RegioTram is van begin af aan geweest dat de exploitatie van 
bus- en tramlijnen samen in de toekomst niet duurder mogen zijn dan die van de bus op dit moment. 

Uit berekeningen blijkt dat dit uitgangspunt wordt gerealiseerd, als de tram en bussen gaan rijden 
zoals in de hoofdstukken 3 en 4 is omschreven. 

De exploitatiekosten hebben het karakter van een voorspelling, opgesteld met de grootst mogelijke 
nauwkeurigheid. Daarbij is voor de gehanteerde reizigersaantallen gebruik gemaakt van prognoses 
van bureau Goudappel Coffeng. De berekening van de exploitatiekosten is gebaseerd op informatie 
van HTM Consultancy, over de exploitatie van de tram in Den Haag. Deze berekeningsmethode is 
kritisch beoordeeld door Renzema Management en Advies BV, een adviesbureau dat evenals HTM 
Consultancy is gespecialiseerd in de organisatie en financiën van openbaar vervoerprojecten. 

Dit bedrag is samengesteld uit afzonderlijke berekeningen voor: 
·  De exploitatiekosten van de tramlijnen 
·  De kosten voor beheer, onderhoud en vervanging van de trambaan 
·  De kosten en baten van het aanpassen van de buslijnen 
·  De reizigersopbrengsten van de tramlijnen 

 
Veelgestelde vragen 

In de notitie Exploitatieraming zijn deze berekeningen precies uiteengezet. Op deze plaats wordt 
alleen antwoord gegeven op veelgestelde vragen over de gevolgen voor de exploitatie van de tram 
door toekomstige ontwikkelingen in het openbaar vervoer. In concreto: 

·  Wat gebeurt er als de reizigersaantallen heel anders uitpakken dan we nu voorzien op basis 
van de modelstudies van Goudappel Coffeng? 

·  Wat zijn de gevolgen van de invoering van de OV Chipkaart? 
·  Wat zijn de gevolgen van de eventuele afschaffing van de OV Studentenkaart? 
·  Wat is het gevolg van rijden met andere tramvoertuigen? 
·  Hoe is het mogelijk dat het in 2008 voorspelde jaarlijkse exploitatietekort van 2,2 miljoen nu is 

verdwenen, en wellicht zelfs plaats maakt voor een klein overschot? 
 
Geen exploitatietekort meer, hoe kan dat? 

Om met de laatste vraag te beginnen: de berekening van nu is gebaseerd op veel meer en 
nauwkeurige informatie dan in 2008 mogelijk was. Dat geldt met name voor de gevolgen die de 
aanleg van de tweede tramlijn heeft voor de busdiensten tussen Kardinge en Hoofdstation. Een 
andere belangrijke oorzaak is het koppelen van de twee tramlijnen via de halte Bloemsingel. Deze 
koppeling trekt extra reizigers, en dat is gunstig voor de exploitatie. De derde oorzaak is dat het 
uitgangspunt in 2008 was dat Lijn 2 na Kardinge zou doorrijden tot de Kluiverboom, aan de rand van 
de wijk Lewenborg. Dat gedeelte is nu vervallen, wat de exploitatie goedkoper maakt. Tenslotte is in 
2008 nog uitgegaan van aanzienlijk hogere overheadkosten, op basis van twee afzonderlijke 
tramlijnen. Nu zijn we ervan uitgegaan dat één exploitant voor beide lijnen gaat zorgen, en daardoor 
efficiënter kan werken. 

De berekening die nu op tafel ligt verandert als het tracé wordt gewijzigd. Ook het toevoegen van 
extra haltes leidt tot een duurdere exploitatie, want beheer en onderhoud van haltes kosten geld. Ze 
leiden ook tot langere reistijden. Daardoor kan het noodzakelijk zijn extra tramvoertuigen aan te 
schaffen, om voldoende ritten per uur te kunnen rijden. 
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Meer of juist minder reizigers in de toekomst? 

De exploitatiekosten zijn gebaseerd op verwachte reizigersaantallen in 2020. Bij prognoses die zo ver 
vooruit kijken bestaat echter de kans dat ze afwijken van de werkelijkheid, en dat er meer of juist 
minder tramreizigers zullen zijn, door nu nog onbekende oorzaken. Daarom zijn ook berekeningen 
gemaakt op basis van afwijkingen tot twintig procent, naar beneden en naar boven. Als er twintig 
procent minder reizigers zijn dan begroot daalt de jaarlijkse opbrengst uit kaartverkoop met bijna twee 
miljoen euro. Twintig procent meer reizigers resulteert in een hogere opbrengst van eveneens twee 
miljoen euro per jaar. Dit effect wordt afgezwakt door minder of juist meer trams per uur te laten rijden. 

Ervaringen overal ter wereld wijzen uit dat trams meer reizigers trekken dan bussen. Die toename kan 
oplopen tot 20 procent. Dat is gunstig voor de exploitatie. In de exploitatiebegroting is geen rekening 
gehouden met deze “trambonus” of “X-factor”. De stuurgroep RegioTram is uitgegaan van een 
voorzichtige berekening. 

Mogelijke afschaffing OV-studentenkaart 

Veel studenten maken met hun OV-studentenkaart gebruik van het openbaar vervoer. In de stad 
Groningen heeft zo’n veertig procent van de reizigers een OV-studentenkaart. In het kader van 
mogelijke bezuinigingen is er ook discussie over de toekomst van de OV-studentenkaart. Het is 
denkbaar dat die wordt afgeschaft, of beperkter toegang zal bieden tot het openbaar vervoer. Wat kan 
dat voor gevolgen hebben voor de exploitatie van de tramlijnen? 

De effecten van (gedeeltelijke) afschaffing van de OV-studentenkaart zijn moeilijk te voorspellen, 
vanwege de complexiteit van deze problematiek, en de verwevenheid ervan met andere factoren, 
zoals veranderingen in het stelsel van studiefinanciering. Die zullen allemaal invloed hebben op alle 
soorten openbaar vervoer, ook voor het gebruik van de bus en de trein. Dat kan leiden tot 
aanpassingen van alle betreffende dienstregelingen. Door dienstregelingen aan te passen kan het 
exploitatieverlies niet helemaal ongedaan worden gemaakt, maar wel zoveel worden beperkt dat de 
gevolgen zijn te overzien. 

Effect invoering OV-chipkaart 

De komende jaren wordt ook in het noorden van het land de OV-chipkaart ingevoerd. Op het moment 
dat de RegioTram gaat rijden zal de OV-chipkaart in het stad- en streekvervoer nog het enige 
betaalmiddel zijn. Dit betekent dat er dan inmiddels ervaring is opgedaan en het effect van de OV-
chipkaart bekend is. Met de invoering van de OV-chipkaart is het mogelijk regionaal tarieven en 
producten vast te stellen en komt er (meer) informatie beschikbaar over het reisgedrag. Dit laatste is 
van belang om producten voor verschillende doelgroepen te ontwikkelen. Dat kan ertoe leiden dat 
meer reizigers gebruik gaan maken van het openbaar vervoer. Daardoor is de verwachting dat de OV-
chipkaart eerder positief dan negatief zal uitpakken voor de exploitatie van de RegioTram. In de 
exploitatieraming is echter uitgegaan van gelijkblijvende kosten en uitgaven. 

Rijden met andere tramvoertuigen 

De berekeningen van de exploitatie zijn gebaseerd op het rijden met tramvoertuigen die geschikt zijn 
om door te rijden op het regionale spoor en zowel een dieselmotor als elektrische aandrijving hebben. 
Er zijn dertien trams nodig om de geplande dienstregeling te kunnen rijden. Per stuk kosten deze 
tramvoertuigen ca. 3,75 miljoen euro. 

Omdat de tram tot 2020 alleen in de gemeente Groningen rijdt, is het mogelijk tot die tijd te rijden met 
lichtere en goedkopere voertuigen zonder dieselmotor, die wél het comfort en de capaciteit hebben 
van een echte RegioTram. Dat kan een exploitatievoordeel van zo’n 750.000 euro per jaar opleveren. 
Het is de bedoeling deze mogelijkheid in de aanbesteding open te laten. Dan is het aan marktpartijen 
om te bezien of zij zo’n aanbod willen doen. De kans daarop lijkt groot.  
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8 De aanbestedingsmethode  
 
Inleiding 

Het project RegioTram maakt deel uit van een breed plan voor de verbetering van het openbaar in de 
gehele Regio Groningen – Assen: het Raamwerk RegioRail, dat in het eerste hoofdstuk is 
beschreven. Het Raamwerk RegioRail blikt vooruit tot 2040, en is tot 2020 concreet uitgewerkt. 

De lange looptijd en het regionale karakter van het project vraagt om uitstekende samenwerking 
tussen de betrokken gemeenten en provincies. De inhoud en complexiteit van het project vergen 
daarnaast intensieve samenwerking tussen overheden en marktpartijen. Deze publiek-private 
samenwerking is noodzakelijk, en gewenst. Noodzakelijk omdat het gemeenten en provincies wettelijk 
verplicht zijn de exploitatie van het openbaar vervoer aan te besteden. Gewenst, omdat private 
partijen de uitvoering van een groot en ingewikkeld project als dit in principe beter en goedkoper aan 
kunnen. Dat wil zeggen: binnen door de overheid geformuleerde grenzen, en onder 
eindverantwoordelijkheid van de overheid. 

Dit hoofdstuk gaat zowel over de publiek-publieke als over de publiek-private samenwerking. Met als 
centrale vraag hoe het mogelijk is de door de overheid geformuleerde projectdoelen te realiseren voor 
zo weinig mogelijk geld, zo snel mogelijk, en binnen de geplande tijd. Wat is daarvoor de beste manier 
van aanbesteden? En wat kan de Regio Groningen – Assen daarbij leren van andere grote projecten? 

Leren van ervaringen met andere grote projecten 

Om met dat laatste te beginnen: met een investering van zo’n 300 miljoen euro voor de aanleg van de 
twee tramlijnen in de stad Groningen en nog eens 400 miljoen voor maatregelen aan het regionale 
spoor is het project RegioTram een van de grootste projecten in het noorden van het land. Ook op 
landelijke schaal is het een omvangrijk project. De gedachten gaan hierdoor al gauw uit naar recente 
railprojecten als de Betuwelijn, de Noordzuidlijn en de Hoge Snelheidslijn. Die zijn weliswaar nog 
aanzienlijk groter en ingewikkelder, maar in veel opzichten toch vergelijkbaar. In alle gevallen gaat het 
om projecten waarbij diverse publieke en private partijen betrokken zijn, in een groot en dichtbevolkt 
gebied. De deelnemende overheden zijn er daarbij niet in geslaagd hun doelen te realiseren binnen 
de geplande tijd en tegen de geplande kosten. Ook de geleverde prestaties lieten soms te wensen 
over. De Regio Groningen – Assen wil leren van de ervaringen daar, en elders in de wereld. Ze wil 
een project realiseren dat wél op tijd klaar is, binnen het afgesproken budget, en conform de gestelde 
kwaliteitseisen (outputspecificaties). 

Daarom heeft de stuurgroep RegioTram zorgvuldig onderzoek gedaan naar de beste methode van 
aanbesteding. Hiervoor is advies ingewonnen bij gespecialiseerde bureaus en geput uit de expertise 
die op het gebied van aanbesteden beschikbaar is via het ministerie van Financiën. Ook heeft de 
stuurgroep een vergelijkende studie (benchmark) laten doen naar twaalf regionale tramprojecten in 
diverse landen. 

De belangrijkste les van de Benchmark RegioTram (bijlage van de Aanbestedingsmethode) is dat de 
hoofdopgave voor de RegioTram is te zorgen voor goede samenhang tussen traminfrastructuur en 
omgeving. Dat vergt nauwe samenwerking tussen de in het project deelnemende partijen, en in het 
bijzonder tussen de projectorganisatie en het lokaal bestuur. Bij het project RegioTram is dat de 
gemeente Groningen. 

De tweede cruciale les is dat het van groot belang is de reikwijdte, inhoud en omvang van het project 
– de scope – scherp te bewaken. Scopewijzigingen leiden bijna altijd tot extra werkzaamheden, en 
daarmee tot extra kosten en tot vertraging. De Noordzuidlijn is hiervan een voorbeeld. 

Het bewaken van de kwaliteit, de planning en de kosten van projecten en het afstemmen van de 
samenwerking tussen de in een project deelnemende partijen staan eveneens centraal in een nieuwe 
manier van aanbesteden, die door het ministerie van Financiën wordt gestimuleerd. Bij deze 
aanbestedingsmethode draagt een publieke opdrachtgever de diverse onderdelen van een 
bouwproject in zijn geheel over aan een private opdrachtnemer. Die bestaat uit een 
samenwerkingsverband (consortium) van meerdere marktpartijen.  
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Deze methode wordt geïntegreerd aanbesteden genoemd. In aanbestedingstermen DBFMO. Dat 
staat voor Design (ontwerpen), Build (bouwen), Finance (financieren), Maintenance (beheren), 
Operate (exploiteren). De rijksoverheid heeft inmiddels tien jaar ervaring met DBFMO. In andere 
landen is al eerder ervaring opgedaan met DBFMO. Die ervaringen zijn zo positief dat de stuurgroep 
RegioTram in 2008 heeft besloten onderzoek te doen naar de geschiktheid van deze innovatieve 
methode van aanbesteden voor het project RegioTram. Verderop in dit hoofdstuk (paragraaf 8.2) een 
korte uiteenzetting hierover.  

8.1  Publiek-publieke samenwerking 
Het opdrachtgeverschap is het eerste aandachtspunt voor de publiek-publieke samenwerking bij de 
realisatie van het project RegioTram. Hoe kunnen de partijen daar de noodzakelijke duidelijke 
afspraken over maken? Hoe kunnen zij het eens worden en blijven over de prestaties die zij van de 
opdrachtnemer verlangen, tijdens de aanleg en na ingebruikname van het tramsysteem? Andere 
belangrijke vraagstukken zijn de eigendom van infrastructuur en materieel, de verdeling van de 
projectkosten, het aanbrengen van wijzigingen en het omgaan met risico’s. Gemeente en provincie 
zijn van plan hun afspraken hierover vast te leggen in een gemeenschappelijke regeling. Hieronder 
zijn de belangrijkste uitgangspunten van deze regeling weergegeven. 

Gemeenschappelijke regeling voor opdrachtgeverschap  overheid 

Leidende gedachte is de oprichting van een aparte rechtspersoon, in de vorm van een 
gemeenschappelijke regeling met rechtspersoonlijkheid; een zogenaamd openbaar lichaam, met als 
voorlopige naam Projectbureau RegioTram. Het OV-bureau Groningen Drenthe heeft dezelfde 
rechtsvorm, met als deelnemers de provincies Groningen en Drenthe en de gemeente Groningen. 
Van de gemeenschappelijke regeling voor het project RegioTram gaan de gemeente en de provincie 
Groningen het bestuur vormen. 

In tegenstelling tot de huidige stuurgroep kan deze rechtspersoon namens de samenwerkende 
overheden handelen en besluiten nemen. Tijdens de aanbesteding voert ze de gesprekken met 
marktpartijen. Ook na besluitvorming over de aanbesteding, tijdens de bouw en na de ingebruikname 
van de tramlijnen blijft het Projectbureau RegioTram de contacten met de opdrachtnemer 
onderhouden. Zo kan de opdrachtgever snel en adequaat inspelen op vragen die marktpartijen 
stellen, en de grenzen van het project – de scope - scherp bewaken. De democratische sturing en 
controle kan via een gemeenschappelijke regeling goed worden geregeld. De stuurgroep verkiest 
deze vorm van samenwerking daarom boven andere vormen van publiek-publieke samenwerking, 
zoals een besloten vennootschap.  

Eigendom infrastructuur en materieel 

Voor het verlenen van vergunningen en het vaststellen van het bestemmingsplan gelden wettelijke 
bepalingen. Over het eigendom van de trambanen, de verdere infrastructuur en de tramvoertuigen 
kunnen de in het project deelnemende partijen naar eigen goeddunken afspraken maken. De 
stuurgroep kiest ervoor het beheer van de openbare ruimte rond de traminfrastructuur in handen te 
geven van de gemeente Groningen. De traminfrastructuur zelf wordt ook eigendom van de gemeente 
Groningen, omdat de grond waarop de traminfrastructuur wordt gebouwd al aan de gemeente 
toebehoort en het zinloos is om deze in eigendom over te dragen aan het Projectbureau Regio Tram. 

De tramvoertuigen – het rollend materieel – worden eigendom van het Projectbureau RegioTram, 
tenzij het voordeliger is de trams onder te brengen bij marktpartijen, bijvoorbeeld in verband met 
financieringsvoorwaarden. Dat moet blijken tijdens de aanbesteding van het project. 

In de DBFMO-overeenkomst zullen zogenaamde "overdrachtseisen" worden gesteld. Dat zijn de eisen 
waaraan infrastructuur en rollend materieel moeten voldoen aan het einde van de overeenkomst. 

Bijdragen in bekostiging 

Voor de uitvoering van het Raamwerk RegioRail stellen de gemeente, de provincie Groningen en de 
Regio Groningen – Assen 702 miljoen euro beschikbaar. Van dat geld kan ook de aanleg van de 
eerste twee tramlijnen worden betaald.  
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Ook de rijksoverheid draagt bij aan de financiering van het Raamwerk RegioRail, via het zogenaamde 
Regiospecifieke Pakket (RSP). Dat is geld voor het noorden van het land, ter compensatie van het 
niet doorgaan van de aanleg van de Zuiderzeelijn.  

Kosten van wijzigingen  

In de DBFMO-overeenkomst zal een procedure worden opgenomen voor het afhandelen van 
eventuele wijzigingen. Hoewel wijzigingen in theorie mogelijk zijn, moet het doorvoeren ervan zoveel 
worden ontmoedigd.  

Een belangrijke reden daarvoor is eerder in dit hoofdstuk genoemd: de voornaamste oorzaak voor 
kostenoverschrijdingen en uitstel bij grote infrastructuurprojecten is het in een laat stadium doorvoeren 
van wijzigingen. Voor DBFMO-overeenkomsten komt daar nog een reden bij: wijzigingen kunnen niet 
alleen leiden tot extra ontwerp- of uitvoeringskosten, maar ook tot kosten voor extra risico’s voor de 
opdrachtnemer, meerkosten van onderhoud en eventuele extra financieringskosten. 

Verdeling risico’s 

Goed risicomanagement is van vitaal belang bij het op tijd en binnen de begroting realiseren van de 
projectdoelen. In het volgende hoofdstuk (9) een nadere beschouwing hierover. Hier wordt volstaan 
met de constatering dat het hierbij gaat om:  

·  het analyseren van de mogelijke risico's die aan het project verbonden zijn, inclusief de kans 
van optreden en de mogelijke nadelige gevolgen daarvan voor het project; 

·  het instellen van de benodigde beheersmaatregelen, met de bijbehorende taken en 
verantwoordelijkheden; 

·  het monitoren van optredende risico's en van de effectiviteit van de beheersmaatregelen; 
·  het zonodig bijstellen van de beheersmaatregelen; 
·  het maken van afspraken over de verantwoordelijkheid voor de “restrisico’s” - de hieronder 

beschreven resterende risico’s. 
 
Bij beheersmethoden valt te denken aan het afsluiten van verzekeringen, het opleggen van bepaalde 
verplichtingen aan (onder)aannemers, het uitvoeren van aanvullende onderzoeken, het robuust 
ontwerpen of uitvoeren van bepaalde onderwerpen, en het inbouwen van buffercapaciteit. Een groot 
aantal van de desbetreffende taken en verantwoordelijkheden zullen in de DBFMO-overeenkomst 
worden verdeeld tussen de opdrachtgevende partij (Projectbureau RegioTram) en de opdrachtnemer. 
Er zijn echter ook risico's waarvan het om allerlei redenen niet efficiënt is om deze aan de 
opdrachtnemer toe te bedelen. Een reden daarvoor kan zijn dat de opdrachtnemer deze risico’s niet 
goed kan beheersen, of dat de verwachte gevolgen van het optreden van het risico zo groot zijn dat 
de opdrachtnemer deze niet kan dragen. Deze “restrisico’s” blijven bij de opdrachtgevende 
overheden. Gemeente en provincie Groningen hebben onderling afspraken gemaakt over de verdeling 
van de verantwoordelijkheden en kosten. Zie verder Hoofdstuk 9, Risicowaardering en 
risicomanagement. 

8.2  De aanbesteding: publiek-private samenwerking 
De beheersing van kwaliteit, planning en kosten is een van de grootste opgaven van het project. Dat 
is en blijft ook in een project waarin publieke en private partijen samenwerken de 
eindverantwoordelijkheid van de overheid. Goede afspraken tussen de samenwerkende overheden 
zijn daarbij van groot belang, zoals hiervoor is uiteengezet. Ook van cruciaal belang is de 
ingewikkelde afstemmingsproblematiek van de verschillende projectonderdelen. Hoe meer partijen 
daarbij betrokken zijn, hoe groter de kans op misverstanden, vertraging en financiële tegenvallers. 
Zoals eerder in dit hoofdstuk is aangegeven, maakt dit het de moeite waard om te onderzoeken of het 
mogelijk is behalve de exploitatie van de tram ook andere projectonderdelen onder te brengen in de 
aanbesteding, en in handen te geven van één private partij. Zo’n consortium van afzonderlijke 
bedrijven heeft gewoonlijk de vorm van een zogenaamde speciale project vennootschap (SPV). Met 
die SPV sluit de opdrachtgever een contract, na het doorlopen van de aanbestedingsprocedure. 
Hieronder een nadere beschouwing over deze geïntegreerde manier van aanbesteden (DBFMO).  
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Kenmerken van geïntegreerd aanbesteden (DBFMO) 

Bij een DBFMO-contract betaalt de opdrachtgever de opdrachtnemer na oplevering van het project 
een “beschikbaarheidsvergoeding.” Dat is een jaarlijks bedrag voor het conform contract laten rijden 
van de twee tramlijnen.  

Een DBFMO-contract verschilt hierin met meer traditionele manieren van aanbesteding, waarin 
afzonderlijke opdrachtnemers een bedrag krijgen voor deelwerkzaamheden van het totale project. Die 
betalingen vinden plaats na afloop van de betreffende werkzaamheden, en soms al daarvoor; 
tussentijds. Daardoor betaalt de opdrachtgever voor de afzonderlijke projectonderdelen, maar heeft hij 
geen zekerheid over het uiteindelijke projectresultaat – een rijdende tram. Die zekerheid heeft hij wel 
bij een DBFMO-contract.  

Dat regelt dat de opdrachtgever pas betaalt als de trams rijden, volgens de in het contract vastgelegde 
afspraken. Onderdeel daarvan is een systeem van financiële prikkels – bonussen voor goede 
prestaties, en boetes voor slechte. Dit beperkt voor de overheid niet alleen de 
afstemmingswerkzaamheden, maar ook de risico’s. Beide komen immers voor rekening van de 
opdrachtnemer. 

Ook de kosten van de financiering van werkzaamheden (Finance) komen voor rekening van de 
opdrachtnemer. Die trekt kapitaal aan op de markt, en stelt dat beschikbaar voor het project. De 
ervaringen van het ministerie van Financiën wijzen uit dat dat lonend is, ook al kan de overheid 
gewoonlijk goedkoper geld lenen dan particuliere partijen.  

DBFMO-contracten bieden meer potentiële voordelen. Zo zal de opdrachtnemer uitgaven voor 
investeringen en exploitatie beschouwen als communicerende vaten, en streven naar een optimale 
balans tussen beide. Dat kan – bijvoorbeeld – leiden tot hogere investeringen, ter beperking van de 
kosten van onderhoud en dus van de exploitatie. Dat kan ook een voordeel hebben op het gebied van 
duurzaamheid. De opdrachtnemer heeft er alle belang bij zuinig om te gaan met materialen, en te 
kiezen voor materialen die lang meegaan.  

DBFMO-contracten vragen bijzondere aandacht van de kant van de opdrachtgever. Zo zijn de 
voorbereidingen intensief en duur, doordat extra aandacht moet worden besteed aan de contractering. 
Dat vraagt hoogwaardige, specialistische kennis van de opdrachtgever. In een geïntegreerd contract 
moet immers veel meer worden geregeld dan in meer traditionele contracten, waarin de risico’s meer 
bij de opdrachtgever berusten.  

Ervaringen met tien jaar DBFMO  

Uit de meest recente DBFM(O) Voortgangsrapportage 2010 van het ministerie van Financiën (juni 
2010) blijkt dat de rijksoverheid veel goede resultaten heeft geboekt met geïntegreerde 
aanbestedingen: projecten die op deze manier zijn aanbesteed leveren aantoonbare besparingen op, 
en leiden tot betere projectbeheersing. Voor alle grotere projecten van de Rijksgebouwendienst en het 
ministerie van Verkeer en Waterstaat wordt tegenwoordig daarom een Public Private Comparator 
uitgevoerd. Dat is een door het ministerie van Financiën ontwikkeld onderzoeksinstrument, dat de 
mogelijkheden tot samenwerking tussen de overheid en marktpartijen in kaart brengt. Als dat 
onderzoek positief uitvalt, kiezen de Rijksgebouwendienst en Verkeer en Waterstaat in principe voor 
een DBFMO-aanbesteding. 

Het is opvallend dat decentrale overheden nog bijna niet op deze manier werken. Volgens het 
ministerie van Financiën komt dat vooral doordat decentrale overheden veel minder vaak grote 
projecten aanbesteden. Zij zijn er minder goed mee bekend, en beschikken vaak niet over de vereiste 
specialistische kennis. Ook de gemeente en de provincie Groningen hebben nog geen ervaring met 
DBFMO. Daarom heeft de stuurgroep voor het RegioTram de hulp ingeroepen van bureaus die in 
ruime mate over deze expertise beschikken. 
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Uitkomst verkennend onderzoek naar DBFMO positief 

Vanwege de goede ervaringen die de rijksoverheid heeft met de DBFMO-methode, is in 2008 een 
verkennend onderzoek gedaan naar de mogelijkheid het project RegioTram geïntegreerd aan te 
besteden. Dat onderzoek is verricht door de gespecialiseerde bureaus Tenman en Rebel Group, met 
behulp van de Public Private Comparator. 

De uitkomst van het onderzoek luidde positief. De conclusie luidde dat een geïntegreerde 
aanbesteding van het project RegioTram naar verwachting 3 tot 15 procent goedkoper is dan een 
traditionele, gesplitste aanbesteding. Marktpartijen gaven in een consultatieronde aan zeer 
geïnteresseerd te zijn in het project. Op grond daarvan is de mogelijkheid het project RegioTram als 
één geheel aan te besteden nader uitgewerkt. De resultaten daarvan zijn te vinden in de notitie 
Aanbestedingsmethode. In de notitie Contracteringsstrategie (bijlage van de Aanbestedingsmethode) 
is uitgewerkt hoe de aanbestedingsprocedure het best kan worden vormgegeven. 

Stuurgroep kiest voor DBFMO 

Op grond van deze rapportages kiest de stuurgroep RegioTram voor deze vernieuwende manier van 
aanbesteden. 
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9 Risicowaardering en risicomanagement  

 
Aan een groot en complex project zijn onzekerheden en risico’s verbonden. Bij grote projecten overal 
ter wereld betekent dat in de praktijk vaak dat in de loop van de tijd tegenvallers optreden. De meeste 
grote projecten kosten meer geld dan begroot, zijn later gereed dan gepland of bieden een mindere 
kwaliteit dan gewenst. De stuurgroep RegioTram wil de risico’s van het project RegioTram zo veel 
mogelijk beperken. De voorgestelde geïntegreerde manier van aanbesteden verkleint de kans op 
vertraging en op een lagere kwaliteit. De betreffende risico’s worden immers contractueel 
overgedragen aan de opdrachtnemer van het project en effectief afgedwongen door financiële 
prikkels, zoals in hoofdstuk 8 is uiteengezet.  

Resteert de vraag hoe het mogelijk is de financiële risico’s van het project te beperken en afspraken te 
maken over de verdeling van de kosten van tegenvallers die zich onverhoopt tóch voordoen. De 
gemeente en de provincie hebben hierover nadere afspraken gemaakt. 

Commissie risicowaardering 

Eerst een stapje terug in de tijd. Herhaalde kostenoverschrijdingen bij grote infrastructurele projecten 
waren voor het kabinet in 2001 aanleiding de Commissie Risicowaardering in te stellen, die een jaar 
later het rapport Risicowaardering bij publieke investeringsprojecten publiceerde. De aanbevelingen 
van dit rapport zijn door het kabinet omarmd en gelden sindsdien als uitgangspunt bij grote projecten 
van - onder andere - het Ministerie van Verkeer en Waterstaat. 

Voor de stuurgroep RegioTram is het kabinetsbeleid voor de risicowaardering bij publieke 
investeringsprojecten uitgangspunt. Dat leidt tot een andere manier van risicowaardering of 
risicobeprijzing dan tot nu toe gebruikelijk, en vooral tot waardering van soorten risico’s die voorheen 
niet werden benoemd.  

Wat zijn de belangrijkste verschillen tussen de traditionele manier van het waarderen van risico’s bij 
grote projecten, en de manier waarop de stuurgroep de projectrisico’s nu heeft benoemd en 
gewaardeerd, in navolging van het kabinetsbeleid? 

9.1 Traditionele methode risicowaardering 
Van oudsher wordt voor risico’s in projectramingen een post onvoorzien opgenomen. Ook voor het 
project RegioTram is dat in 2008 gedaan. De voorlopige projectraming die dat jaar is opgesteld kende 
een post onvoorzien van tien procent, binnen een totale investeringsbegroting van 299 miljoen euro. 
De post onvoorzien is in deze methode bedoeld voor risico’s die het gevolg zijn van onverwachte 
gebeurtenissen met een schadelijk effect. Dit worden in de terminologie van de Commissie 
Risicowaardering pure risico’s genoemd. In de Investeringsraming zijn deze risico’s opgenomen en 
begroot (Hoofdstuk 6). 

In de praktijk gebruiken veel organisaties deze post overigens nog steeds als een soort potje voor 
allerlei soorten risico’s, waaronder ook inflatie en wijzigingen van het projectplan (scopewijzigingen). 

9.2 Nieuwe methode risicowaardering 
In de nieuwe manier van risicowaardering worden naast pure risico’s ook andere soorten risico’s 
onderkend: zogenaamde normale ramingsonzekerheden en algemene risico’s.  

Normale ramingsonzekerheden 

De raming van de investeringen is opgesteld op grond van zo realistisch en nauwkeurig mogelijke 
interpretaties van de laatste ontwerpen. Deze manier van ramen is gebruikelijk bij 
investeringsprojecten, en is ook steeds gehanteerd bij het project RegioTram. Maar ook de best 
mogelijke raming bevat onzekerheden. Die onzekerheden hebben bijvoorbeeld betrekking op de 
precieze hoeveelheden materiaal die nodig zijn, en op de uitvoeringsmethode die bij aanleg wordt 
gehanteerd. En ook op de prijzen van vastgoed, materiaal en arbeid. Dit zijn in de terminologie van de 
hierboven genoemde Commissie Risicowaardering de normale onzekerheden. Die kunnen tot 
financiële tegenvallers leiden.  
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Van oudsher betalen overheden dit soort tegenvallers uit hun financiële reserves, ook wel financiële 
buffers, of weerstandsvermogen genoemd. In de regel verhogen zij die reserves stilzwijgend bij 
aanvang van een project, en putten zij er later weer uit. De stuurgroep RegioTram geeft er de 
voorkeur aan de normale onzekerheden vooraf expliciet te benoemen en financieel te waarderen, aan 
de hand van een probabilistische raming. Dat is een raming die is opgesteld op grond van 
kansberekening: van alle denkbare onzekerheden is met behulp van een computermodel berekend 
hoe groot de kans is dat ze zich zullen voordoen, en wat dat kost. Dit is in lijn met de manier van 
werken van grote aanbestedende diensten als de Rijksgebouwendienst en Verkeer en Waterstaat.  

De vraag is vervolgens hoe deze risico’s kunnen worden afgedekt. De essentie van een geïntegreerd 
contract is dat deze worden overdragen aan de opdrachtnemer van het project. De vergelijking met 
het afsluiten van een verzekering dringt zich op: de opdrachtgever betaalt de opdrachtnemer als het 
ware een premie om mogelijke tegenvallers te kunnen betalen. Voor normale ramingsonzekerheden 
bedraagt de waarde hiervan naar schatting 21 miljoen euro. 

Algemene risico’s 

Algemene risico’s vormen de derde categorie risico’s. Algemene risico’s hebben betrekking op de 
lange doorlooptijd van het project. Ze zijn niet toe te rekenen aan specifieke onderdelen ervan, maar 
hebben bijvoorbeeld te maken met onzekerheden ten aanzien van de inflatie- en renteontwikkeling, of 
de energieprijzen. Ook de kosten die nodig zijn om de kwaliteit van het tramsysteem op het vereiste 
kwaliteitsniveau te houden zijn onzeker. De Commissie Risicowaardering adviseert om voor de 
waardering van deze risico’s aan te sluiten bij de manier waarop de markt ernaar kijkt. Financiers en 
investeerders rekenen hier geld voor, in de vorm van rente, of een geëist rendement. Net als de 
normale ramingsonzekerheden kunnen de algemene risico’s worde afgekocht. De geschatte kosten 
hiervoor bedragen ongeveer 40 miljoen euro. 

Overige risico’s 

Het kwam al eerder aan de orde: projecten worden duurder als opdrachtgevers nieuwe wensen en 
eisen formuleren. Met andere woorden: als zij de scope van het project veranderen. Voor het project 
RegioTram is hiermee geen rekening gehouden. Het project is begroot op grond van de ontwerpen die 
op dit moment bekend zijn, en de eisen die hieruit voortkomen voor de opdrachtnemer. Meer hierover 
in de Businesscase. 

Minder kans op tegenvallers door betere risicoramin g 

In de eerdere ramingen van het project RegioTram waren de pure risico’s – conform de traditionele 
manier van risicowaardering – al gewaardeerd. Deze waardering is in de nieuwe raming 
geactualiseerd en verhoogd van tien tot dertien procent. Dat komt overeen met een bedrag van 36 
miljoen euro. 

De normale ramingsonzekerheden en algemene risico’s zijn in eerdere ramingen niet zichtbaar 
geweest. Dit betekent niet dat ze er niet waren; ze bestonden wel degelijk, maar ze waren niet 
zichtbaar gemaakt en begroot, zoals hiervoor is uiteengezet. Dat is nu wél gedaan.  

Voor het project RegioTram beschikken we daardoor over een veel vollediger en explicieter beeld van 
de aard en de omvang van projectrisico’s dan gebruikelijk is. Door de nieuwe risicowaardering is de 
kans op financiële tegenvallers zeer klein.  

9.3 Beheersing en verdeling van risico´s 
Zoals eerder aangegeven wil de stuurgroep RegioTram de risico’s van het project RegioTram zo veel 
mogelijk beperken. Dat begint met het maken van een zo goed en volledig mogelijk ontwerp. Stap 
twee is het kennen, benoemen en waarderen van risico’s. De derde stap is het maken van afspraken 
over de verdeling van risico’s tussen publieke en private partijen; opdrachtgever en opdrachtnemer. 
Welke risico’s kan de overheid als opdrachtgever het best zelf voor zijn rekening nemen? Welke 
risico’s kunnen het best aan marktpartijen worden overgedragen? In de vorige paragraaf (9.2) is hier 
al het een en ander over gezegd.  
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Daar kan nog aan worden toegevoegd dat op basis van eerdere ervaringen inmiddels bekend is dat 
marktpartijen in staat zijn om meer risico’s van de publieke opdrachtgevers over te nemen dan tot voor 
kort werd gedacht.  

Om het nauwkeuriger te formuleren: marktpartijen zijn bereid meer verantwoordelijkheid te nemen 
voor de risico’s die horen bij hun eigen werkzaamheden. Maar marktpartijen zullen dat niet gratis 
doen. Zij brengen hiervoor een prijs in rekening, zoals een verzekeringsbedrijf een premie rekent voor 
risico’s die het overneemt van een klant. Het overdragen van risico’s is dan ook vooral zinvol als deze 
premie lager is dan de waarde die de publieke opdrachtgevers zelf aan de risico’s toekennen. Dit is de 
opgave voor de aanbesteding. Waarbij het uitgangspunt en de verwachting is dat concurrentie tussen 
marktpartijen leidt tot een lagere prijs voor het overdragen van risico’s. Maar uiteindelijk bepaalt de 
overheid als opdrachtgever zelf of hij de geoffreerde prijs wil betalen. 

Zowel voor de risico’s die private opdrachtnemer in hun bieding zullen betrekken, als voor de publieke 
restrisico’s moet geld worden gereserveerd. De businesscase van het project RegioTram geeft hierin 
meer inzicht. Daarover gaat hoofdstuk 11. 

Afspraken over restrisico’s 

De zoektocht naar een efficiënte risicoverdeling zal ertoe leiden dat de publieke opdrachtgevers niet 
alle mogelijke risico’s aan de private opdrachtnemer zullen overdragen. Er zullen publieke restrisico’s 
zijn. Dat zijn bijvoorbeeld de risico’s die te maken hebben met tegenvallende reizigersopbrengsten, en 
de risico’s die te maken hebben met “scopewijzigingen”: wijzigingen in de inhoud en omvang van de 
werkzaamheden, als gevolg nieuwe politieke inzichten of besluiten. Ook vertragingen in de aanleg van 
de tramlijnen vormen een risico, en kunnen leiden tot extra kosten. Marktpartijen zullen dit soort 
risico’s alleen tegen een zeer hoge prijs willen overnemen, omdat zij er zelf geen invloed op hebben. 
Over de verdeling van de financiële effecten van dit soort risico’s hebben de gemeente en de 
provincie daarom onderling goede afspraken gemaakt. Vuistregel daarbij is dat de veroorzaker 
betaalt. Dat geldt bijvoorbeeld voor scopewijzigingen, en voor vertragingen in de bouw, als gevolg van 
procedurefouten, of een verkeerde planning. 

Bijzondere aandacht zal worden besteed aan de verdeling van de kosten van mogelijke tegenvallers 
door tegenvallende reizigersopbrengsten, of door bezuinigingen op de rijksbijdrage voor het openbaar 
vervoer. De gemeente en de provincie Groningen hebben afgesproken dat zij die kosten samen delen.  

Ook eventuele aanloopverliezen in de jaren voor 2020 nemen gemeente en provincie samen voor hun 
rekening. Het is denkbaar dat die verliezen zullen optreden, doordat de exploitatieraming is gebaseerd 
op prognoses voor 2020, of doordat reizigers nog moeten wennen aan de veranderingen in het 
openbaar vervoer.  
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10 De RegioTram als businesscase: kosten en baten 
gedurende 25 jaar 
 
De ramingen van investeringen en exploitatie geven een indruk van de financiële omvang en 
haalbaarheid van het project. Met behulp van een businesscase kan dat inzicht worden vergroot. Het 
begrip businesscase is een begrip uit het projectmanagement. Een businesscase geeft inzicht in alle 
financiële inkomsten en uitgaven van een project. Hieruit wordt duidelijk in welke mate deze tegen 
elkaar opwegen en dus of een project financieel haalbaar is. In de Businesscase voor het project 
RegioTram is berekend wat het kost om de twee geplande tramlijnen aan te leggen en te exploiteren, 
op basis van een geïntegreerd contract voor ontwerp, bouw, beheer, financiering en exploitatie 
(DBFMO). Dat is opgesteld op grond van een Definitief Ontwerp voor de openbare ruimte, en een 
programma van eisen voor de traminfrastructuur, het beheer en onderhoud ervan en het laten rijden 
van de trams. Die eisen hebben betrekking op een groot aantal zaken, zoals de tracés, 
dienstregelingen, haltes, type voertuigen, betrouwbaarheid van de ritten en vormgeving van openbare 
ruimte en infrastructuur. 

In de businesscase zijn alle geldstromen die hiermee gemoeid in kaart gebracht, gedurende de hele 
looptijd van het project. De looptijd is voorlopig begroot op de bouwtijd en 22,5 jaar exploitatie.  

Om welke geldstromen gaat het? 

·  De kosten in de vorm van de verwachte beschikbaarheidsvergoeding 
·  De kosten van het projectbureau 
·  De dekking door gemeente, provincie en regio 
·  De opbrengsten uit kaartverkoop en abonnementen 

In dit hoofdstuk zijn deze projectkosten en projectopbrengsten kort beschreven en toegelicht. In de 
notitie Businesscase zijn ze uitgebreid uiteengezet. 

Omdat de waarde van geld verandert in de loop van de tijd, zijn alle bedragen in de businesscase 
uitgedrukt in Netto Contante Waarde. Dat wil zeggen dat de waarde van het geld is herleid tot die van 
de ijkdatum 1 januari 2010. Voor het berekenen van de Netto Contante Waarde is de inflatiecorrectie 
van belang, maar moeten ook de rentekosten worden meegewogen die financiers berekenen voor het 
uitlenen van geld.  

Beschikbaarheidsvergoeding  

Bij een DBFMO-contract betaalt de opdrachtgever een periodieke vergoeding aan de opdrachtnemer, 
en een betaling ineens, als beloning voor de oplevering – de zogenaamde piekbetaling. De jaarlijkse 
betaling begint op het moment dat de tramlijnen beschikbaar zijn om volgens afspraak te gaan rijden: 
de beschikbaarheidsvergoeding. Voor die tijd zijn alle kosten voor rekening van de opdrachtnemer: de 
kosten van werkzaamheden, voor de aanschaf van vastgoed, voor het aantrekken van kapitaal en 
overige financiering en voor het afdekken van risico’s. Hierbij is rekening gehouden met 
marktconforme rentetarieven. En ook met verwachte meerwaarde. Dat is de besparing die de 
geïntegreerde aanbesteding oplevert ten opzichte van traditionele aanbesteding. 

Kosten projectbureau 

Een opdrachtnemer zal een flink deel van de verantwoordelijkheden van de opdrachtgever overnemen 
en hiervoor een prijs rekenen in de beschikbaarheidsvergoeding. Daarnaast zijn er ook 
verantwoordelijkheden en risico’s die de opdrachtgever niet kan en wil overdragen. Dat zijn – onder 
meer - de aanbesteding, het contractbeheer, de monitoring van de opdrachtnemer en het risico van 
lagere reizigersopbrengsten. De kosten en risico’s die hiermee gemoeid zijn, zijn tevens inzichtelijk 
gemaakt in de businesscase. 
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Dekking door gemeente, provincie en regio 

De gemeente en de provincie Groningen en de Regio Groningen – Assen hebben in 2008 299 miljoen 
euro gereserveerd voor het project RegioTram.  

Geïndexeerd voor het prijspeil van 1 januari 2010 komt dat overeen met 307,7 miljoen euro. Dit 
bedrag komt in principe ineens beschikbaar in 2014, maar is gedeeltelijk pas in de loop van de tijd 
nodig, omdat de beschikbaarheidsvergoeding dan pas betaald hoeft te worden. In de businesscase 
wordt hierom ook rekening gehouden met de renteopbrengsten of beleggingsrendementen van het 
reserveerde geld. Dat levert het project gedurende de looptijd ruim 30 miljoen euro op.  

Naast de in 2008 voorziene reservering, wordt een aanvullende dekking van 17.4 miljoen (NCW, 1-1-
2010) voorzien om de businesscase financieel sluitend te krijgen. Deze aanvullende dekking is 
gerechtvaardigd, omdat er naast de investeringskosten en het exploitatiesaldo een pakket van risico’s 
met een totale waarde van € 60,6 miljoen (NCW 1-1-2010) in de scope van het project zit. Dit pakket 
wordt in de voorgenomen contractvorm overgedragen aan de opdrachtnemer. Voor dit pakket aan 
risico’s was bij de oorspronkelijke raming geen dekking voorzien en deze risico’s zouden normaal 
gesproken dan ook ten laste komen van het weerstandsvermogen van de partijen. Gemeente en 
provincie dragen voor respectievelijk tweederde en eenderde bij aan de aanvullende dekking van 17,4 
miljoen euro. 

Opbrengsten uit kaartverkoop en abonnementen 

De reizigersopbrengsten zijn een belangrijke inkomstenbron voor het project. Daarbij is als 
uitgangspunt genomen dat niet alleen de opbrengsten uit de tram, maar ook extra inkomsten uit 
buslijnen beschikbaar komen voor het project, als die het gevolg zijn van de komst van de tram. Die 
leidt tot meer reizigers in het gehele openbaar vervoer, óók in de bus. 

Risico’s in de businesscase 

In de businesscase is al rekening gehouden met een flink pakket aan risico’s. Veel meer nog dan in 
de investeringskostenraming en de exploitatieraming zijn meegenomen (zie hiervoor ook hoofdstuk 9). 
Daarnaast brengt het project een aantal restrisico’s voor de publieke partijen met zich mee. Hierbij 
gaat het voornamelijk om:  

1. Inflatierisico: het risico van tegenvallers in de prijsontwikkeling van de kosten voor de 
opdrachtgevers, waaronder het variabele deel van de bruto beschikbaarheidsvergoeding; 

2. Exploitatierisico: het risico van tegenvallende opbrengsten door tegenvallende 
reizigersaantallen; 

3. Risico van scopewijzigingen: het ‘risico’ dat de opdrachtgevers besluiten om wijzigingen door 
te voeren of de scope van het project aan te passen; 

4. Gebruikelijke restrisico’s: toerekenbare tekortkomingen en schades boven de normale 
grenzen van aansprakelijkheid, verzekerbaarheid en financierbaarheid. 

 
Over deze restrisico’s hebben de gemeente en de provincie afspraken gemaakt. Daarbij is vastgelegd 
hoe de partijen de kosten van eventuele tegenvallers verdelen. 

 
Resultaten businesscase 

Op grond van deze uitgangspunten sluit de businesscase.  
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11 De planning: aanbesteding, bouw, oplevering  

 
De aanbesteding kan beginnen als de tracés en het ontwerp voor de tramlijnen zijn vastgesteld en de 
deelnemende partijen hebben ingestemd met de financiële en organisatorische uitgangspunten voor 
het project. In hoofdstuk 8 van deze notitie is uiteengezet dat de stuurgroep het project in zijn geheel 
wil aanbesteden bij één consortium van bedrijven: een geïntegreerde aanbesteding. Daarbij worden 
afspraken voor ontwerp, bouw, financiering, beheer en exploitatie vastgelegd (DBFMO). In de notitie 
DBFMO – Contracteringsstrategie (bijlage van de Aanbestedingsmethode) is de wijze waarop de 
aanbestedingsprocedure zal verlopen precies omschreven. In dit hoofdstuk een korte samenvatting 
hiervan. Daarbij wordt ook antwoord gegeven op de vraag wanneer het definitieve besluit tot aanleg 
wordt genomen, en wie dat besluit nemen. 

Om met dat laatste te beginnen: het besluit tot aanleg is onherroepelijk als het DBFMO-contract is 
getekend. Daarvoor is de instemming nodig van de gemeenteraad van de Gemeente en Provinciale 
Staten van de Provincie Groningen. Die besluitvorming is in 2012 gepland. Als de gemeenteraad van 
Groningen ook het bestemmingsplan definitief heeft vastgesteld kan de aanleg beginnen. Die duurt 
drie á vier jaar. Dan wordt het project opgeleverd en kan de tram gaan rijden. Zowel Lijn 1 als Lijn 2 
vermoedelijk in eerste helft 2016. Definitieve zekerheid hierover is er nog niet: de bouwplanning is een 
ingewikkeld proces, waarin rekening moet worden gehouden met tal van andere werkzaamheden in 
en rond de stad Groningen. Dat luistert nauw. Eén van de eisen bij de aanbesteding is dat overlast tot 
het minimum beperkt moet blijven. Ingediende plannen zullen daarom mede worden beoordeeld op de 
mate waarin hinder kan worden voorkomen en de bereikbaarheid tijdens bouw en exploitatie kan 
worden gegarandeerd. Over de manier waarop dat het best kan, zal het project RegioTram tijdens de 
aanbestedingsprocedure verder in gesprek gaan met de consortia die meedingen. 

De tussentijdse beoordeling van de voorstellen van de mogelijke opdrachtnemers is een belangrijk 
onderdeel van de aanbestedingsprocedure. Die krijgt de vorm van een zogenaamde 
concurrentiegerichte dialoog. Dat is een vaak gebruikte methode van aanbesteding voor DBFMO-
contracten. De procedure is in Nederland een aantal keren met succes toegepast, Het Rijk heeft een 
standaard aanbestedingsleidraad ontwikkeld die ook de basis voor deze aanbesteding zal zijn. De 
procedure gaat als volgt: 

Prekwalificatiefase: voorselectie 

Spoedig nadat groen licht is gegeven voor de start van de aanbesteding maakt het projectbureau 
RegioTram dit bekend op de Europese en Nederlandse aanbestedingssites. Dat gebeurt volgens de 
Europese voorschriften die gelden voor een aanbesteding van deze omvang. Met de aankondiging 
start de zogenaamde Prekwalificatiefase. Geïnteresseerde consortia kunnen zich in deze fase 
aanmelden. Op grond van een voor iedereen toegankelijke lijst van minimumeisen worden vervolgens 
gegadigden geselecteerd die aan die eisen voldoen. In deze fase hoeven de consortia nog niet de 
leverancier van de tramvoertuigen (het rollend materieel) te noemen, noch de openbaar vervoerder 
waarmee zij in zee willen gaan. Deze partijen hoeven pas in de volgende fase aan boord te komen, 
als nog drie consortia resteren. 

Plan van aanpakfase 

De dialoog bestaat uit drie subfasen: de Plan van aanpakfase, de Consultatiefase en de Dialoogfase. 

In de Plan van aanpakfase dienen de in de Prekwalificatiefase geselecteerde consortia een plan van 
aanpak in. In dat plan van aanpak gaan zij dieper in op een aantal vooraf bepaalde voorwaarden – de 
zogenaamde kritieke succesfactoren. Dat zijn: 

·  Samenwerking, in de vorm van een managementplan; 
·  Kwaliteit van de geboden openbaar vervoersdienst; 
·  Flexibiliteit, onder meer in verband met de uitbreiding naar de regio; 
·  Relatie tot de omgeving (voorkomen van hinder). 

 
Beoordeling van deze plannen van aanpak vindt plaats aan de hand van vooraf bepaalde 
gunningscriteria. De beste drie consortia gaan door naar de volgende twee fasen.  
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Alle consortia hebben op dat moment ook verklaard een bieding te kunnen doen die lager ligt dan de 
zogenaamde plafondprijs. Dat is de prijs die is vastgesteld naar aanleiding van de businesscase (zie 
hoofdstuk 10). Met deze drie consortia gaat de projectorganisatie de volgende fasen in, met als doel 
uiteindelijk daaruit één opdrachtnemer te selecteren. 

Consultatiefase 

In de Consultatiefase kunnen de drie geselecteerde consortia de opdrachtgever nader bevragen over 
de beschikbare projectdocumentatie: Programma van Eisen, contract, leidraden en alle overige 
beleidsdocumenten voor het project. Dat gebeurt in vertrouwelijk overleg, voor alle betrokkenen op 
dezelfde wijze. Naar aanleiding van deze gesprekken zal de projectorganisatie de 
projectdocumentatie verder verbeteren en aanvullen. Alle drie consortia krijgen daarna de beschikking 
over de meest recente en voor allen gelijke documentatie.  

Dialoogfase  

In de dan volgende Dialoogfase krijgen de consortia de gelegenheid om hun biedingen voor te 
bereiden. Zij moeten daartoe een aantal plannen, processen en ontwerpen voorbereiden, waarvan 
sommige ook kwalitatief worden beoordeeld en worden meegewogen in de definitieve beoordeling van 
biedingen. Voorbeelden van deze plannen zijn: managementplan, ontwerpplan, vervoersplan, rollend 
materieelplan, bepaalde detailontwerpen, financieringsplan en veiligheidsplan. Ook komt in deze fase 
de definitieve risicoverdeling tussen opdrachtgever en opdrachtnemer tot stand. Deze fase wordt 
afgesloten met het opstellen van het Dialoogverslag. 

Definitieve inschrijving en gunning 

De definitieve inschrijving wordt beoordeeld op prijs en kwaliteit. Deze prijs, uitgedrukt in netto 
contante waarde, moet beneden de vooraf door het Projectbureau bekend gemaakt maximale prijs 
liggen – de plafondprijs. De kwalitatieve beoordeling vindt plaats op grond van nauwkeurig 
omschreven, objectieve en vooraf bekende criteria, die ook bij andere DBFMO-aanbestedingen met 
succes zijn toegepast. Daardoor wordt de kans op discussie en geschillen hierover beperkt. De 
aanbesteding wordt afgerond met een DBFMO-contract, tussen de opdrachtgever en de winnaar van 
de aanbesteding, en het afronden van de financieringsdocumentatie tussen de opdrachtnemer en de 
banken. 
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In schema ziet de aanbestedingsprocedure er als volgt uit: 

Bestuurlijke planning Datum 

Bestemmingsplan 
tracé Voorlopig 
Ontwerpniveau*  

Bestemmingsplan 
tracé 
Schetsontwerp-
niveau** 

Aanbestedingsplanning 

December 2010   Verzending aankondiging (start 
prekwalificatie) 

Februari 2011   Voorselectie afgerond 
(prekwalificatie) 

Februari 2011 Ontwerp 
bestemmingsplan 
ter inzage  

  

Maart 2011   Start van de dialoog (drie 
gegadigden) 

Najaar 2011 Bestemmingsplan 
in werking 

  

Januari 2012  Ontwerp 
bestemmingsplan 
ter inzage 

 

Begin 2012   Afronding dialoog  

Zomer 2012  Bestemmingsplan 
in werking 

Definitieve gunning 

Najaar 2012   Definitieve gunning 

Najaar 2012   Besluitvorming over DBFMO-
contract 

 

* De tracéstukken Hoofdstation – Maagdenbrug en Boterdiep – Zernike zijn al uitgewerkt in een 
Voorlopig Ontwerp. 
** De tracéstukken Zuiderdiep/Kattendiep – Bloemsingel, W.A. Scholtenstraat, Bloemsingel – 
Boterdiep en Oosterhamrikkade – Kardinge zijn uitgewerkt in ene Schetsontwerp. Deze delen moeten 
nog verder worden uitgewerkt in een Voorlopig Ontwerp. Dat gebeurt eind 2010, begin 2011.  

 
�
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Colofon 
Inspraakrapport is een uitgave van project RegioTram.  
Het project RegioTram is verbonden aan de Regio Groningen – Assen en wordt aangestuurd door de 
stuurgroep RegioTram.  
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