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1 Visie tot 2020 

1.1 Achtergrond Raamwerk RegioRail 
Het Raamwerk RegioRail geeft aan hoe tram en trein het openbaarvervoer in de regio Groningen –
Assen kunnen versterken. Het Raamwerk bouwt voort op het door de regio Groningen – Assen 
ontwikkelde Kolibri concept uit 2000, de Netwerkanalyse 2030, het Meerjaren Investeringsprogramma 
2008 en het Regio Specifiek Pakket (compensatie ZZL) van 2008. Ook zijn in deze nota de resultaten 
van de Railvisie Drenthe 2040 verwerkt. 

De kern van het Raamwerk RegioRail is: optimaal vervoer van deur tot deur volgens de 
ketenbenadering. Dit is een netwerk van vervoersvoorzieningen met een groot aantal 
vervoerknooppunten als verbindende schakels, zodat ieder de vervoerketen kan samenstellen die het 
best bij hem past. Dat vereist een samenhangend pakket aan maatregelen: 

·  investeren in de regionale aanrijroutes en de ringwegen; 
·  investeren in hoogwaardig openbaar vervoer (trein, tram en snelbus), met het spoor als 

ruggengraat; 
·  investeren in vervoerknooppunten voor een goede overstap tussen verschillende vormen van 

vervoer 
 
Groningen; de motor van de regio 
De Regio Groningen – Assen wil kansen benutten om de regionale economie te versterken door 
concentratie van ontwikkelingen rond de T-structuur. Centraal daarbij staat de positie van de stad 
Groningen, de motor van de regionale en de noordelijke economie. Concentratie van economische 
activiteiten en voorzieningen levert de beste garantie voor economische vernieuwing en groei.  

Dit succesvolle ruimtelijk economische beleid heeft echter ook een keerzijde. Door de forse groei van 
de mobiliteit dreigt de stad Groningen, als motor van de regionale economie, onbereikbaar te worden. 
In de compacte stad loopt het autoverkeer vast en het openbaar vervoer kan de vraag in de spits niet 
aan. Dagelijks komen er 160.000 mensen vanuit de regio naar de stad, dat aantal groeit met 40% tot 
215.000 mensen in 2020. Van deze dagelijkse pendel vanuit de regio neemt 75% de auto, 15% het 
openbaar vervoer en 10% de fiets. Door de groei van het autoverkeer dreigt een verkeersinfarct. Een 
gezonde economische ontwikkeling vraagt om een goede bereikbaarheid van het kloppende hart van 
de regio.  
 

Helft dagelijkse pendel uit agglomeratie 
De dagelijkse pendel van en naar de stad Groningen (430.000 verkeersbewegingen per dag in 2020) 
kan worden verdeeld in drie categorieën met ieder een eigen karakteristiek: 

Herkomstgebieden Aandeel 
pendel 

Groei 
2004-
2020 

Aandeel 
auto 

Aandeel 
OV 

Aandeel 
Fiets 

Tussen de stad en directe 
omgeving; de agglomeratie 
Groningen (minder dan 15 km van 
de stad) 

190.000 38% 70% 10% 20% 

Tussen de stad en de regio, buiten 
de agglomeratie Groningen (15-40 
km van de stad) 

178.000 35% 80% 18% 2% 

Bovenregionaal (meer dan 40 km 
buiten de stad Groningen) 

62.000 43% 67% 33% - 

Totaal pendel van/naar de stad 430.000 40% 75% 15% 10% 

Tabel 1: Dagelijkse pendel uit agglomeratie 

Analyse van de vervoersstromen en de uitgevoerde modelberekeningen leren dat investeren in 
spoorlijnen in de regio zeer kansrijk is. Het aandeel openbaar vervoer is nu nog relatief laag, dat 
betekent dat er een groot potentieel aan extra reizigers is in de regio.  
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Voor het stimuleren van het openbaar vervoer in de regio is een kwalitatief hoogwaardig en 
samenhangend netwerk van railvervoer van belang. Daarbij spelen de volgende aspecten een 
voorname rol: 

·  snelheid en betrouwbaarheid; 
·  frequentie en dienstregeling; 
·  comfort/kwaliteit/uitstraling van de vervoermiddelen; 
·  snelle en aantrekkelijke overstap tussen verschillende vervoermiddelen, bij voorkeur zo min 

mogelijk overstappen. 
 
Extra openbaar vervoer kost in principe altijd extra geld. Maar door reizigersgroei worden ook extra 
inkomsten gegenereerd. Over het algemeen zijn de kosten hoger dan de opbrengsten. De keuze voor 
intensivering van openbaar vervoer per rail leidt wel tot efficiëntere inzet van beschikbare middelen. 
Met de beschikbare exploitatiemiddelen kan door te investeren in railvervoer meer openbaar vervoer 
en een hogere kwaliteit openbaar vervoer worden geboden. Op die wijze kan een positieve spiraal 
worden gecreëerd.  

 

1.2  De maatregelen in het Raamwerk RegioRail 

We onderscheiden twee fasen in het Raamwerk RegioRail met ieder een samenhangend pakket aan 
maatregelen. De maatregelen in de eerste fase (periode tot 2020) zijn vooral gericht op het verhogen 
van de frequentie en het verbeteren van de kwaliteit van het openbaar vervoer. Door de koppeling van 
treindiensten wordt bovendien het aantal overstapbewegingen beperkt. In de tweede fase zullen we 
vooral inzetten op snelheid en het verder beperken van overstappen. In deze tweede fase (periode 
2020 – 2040) is de inzet vooral gericht op het verder uitbouwen van de RegioTram in de agglomeratie 
Groningen, op een nieuwe spoorlijn langs de westkant van Assen, en op de uitvoering van de Railvisie 
Drenthe 2040. 

 

Figuur 1: Raamwerk RegioRail: doorkoppeling treindiensten en knooppunten OV 
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Uitwerking 1e fase 
In de komende tien jaar ligt het accent op het spoor in de regio en de tram in de stad Groningen. Op 
bijna alle bestaande spoorlijnen vindt een verdubbeling van de frequentie plaats, daarnaast komen er 
nieuwe spoorlijnen naar Heerenveen en Veendam. Bovendien worden bestaande treindiensten 
doorgekoppeld.  

Dat alles vraagt om grote investeringen in de periode 2010 - 2020: 
·  investeren in het bestaande spoor in de regio t.b.v. snelle, comfortabele en frequente 

treindiensten (Groningen – Leeuwarden; Groningen – Assen); 
·  investeren in nieuwe spoorlijnen voor snellere en comfortabele verbindingen (Groningen – 

Veendam en Heerenveen – Groningen); 
·  koppelen regionale treindiensten bij het Hoofdstation, o.a. naar Assen-Zuid; 
·  passerelle en perronaanpassingen bij het Hoofdstation; 
·  extra spoorcapaciteit tussen het Hoofdstation en het Europapark; 
·  investeren in nieuwe stations en overige vervoerknooppunten. 

 
Naast de investeringen van zo’n € 403 miljoen (prijspeil 2008) in spoorlijnen en stations, welke zijn 
opgenomen in het Raamwerk RegioRail, worden in de eerste fase twee tramlijnen (€ 299 miljoen 
prijspeil 2008) in de stad Groningen aangelegd. Verder is € 577 miljoen (prijspeil 2008) beschikbaar 
voor de spoorlijn Groningen - Heerenveen. In de figuren 1 en 2 zijn deze investeringen tot 2020 
weergegeven. 

 

Figuur 2: De twee tramlijnen in de stad Groningen 
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2 Visie 2020 - 2040 

2.1 Verdere mobiliteitsgroei na 2020 
Met de maatregelen uit het Raamwerk RegioRail tot 2020 en het RSP-pakket wordt een grote stap 
gezet in het bereikbaar houden van de stad Groningen vanuit de regio. De forse investeringen in het 
regionale spoor en de aanleg van twee tramlijnen in de stad vormen de basis van een uitgebreid 
netwerk van hoogwaardig openbaar vervoer tussen de regio en verschillende eindbestemmingen in de 
stad Groningen. Dit leidt tot een grote groei van het openbaar vervoer tot 2020. Die groei kan met 
deze investeringen worden opgevangen en wordt hierdoor gestimuleerd. Zonder de maatregelen uit 
het Raamwerk RegioRail tot 2020 groeit volgens modelberekeningen het regionale openbaar vervoer 
met 35% tussen 2004 en 2020. Inmiddels is zonder deze maatregelen in het regionale treinvervoer 
tussen 2004 en 2010 al een groei van 21,7% gerealiseerd. Met de uitvoering van de maatregelen uit 
het Raamwerk RegioRail tot 2020 stijgt de verwachte groei in het regionale openbaar vervoer van 
35% naar 70% in 2020. Hierdoor kan de groei van het autoverkeer met 25% worden beperkt.  

Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) heeft in een studie uit 2008 "Decentraal Spoor 
Centraal; Quickscan van de marktontwikkelingen in het personenvervoer op gedecentraliseerde 
spoorlijnen" een prognose opgesteld voor de groei op de decentrale lijnen in 2020 ten opzichte van 
2006. Het KiM verwacht een gemiddelde vervoersgroei tussen 35 en 55 procent op de decentrale 
spoorlijnen. Specifiek voor spoorlijnen die gekoppeld zijn aan de provincie Groningen komt het KiM, 
zonder uitvoering van alle maatregelen uit het Raamwerk RegioRail, tot de volgende 
groeiverwachtingen: 

·  Groningen - Leeuwarden tussen de 28% en 56%; 
·  Groningen - Nieuweschans tussen de 72% en 95%; 
·  Groningen - Roodeschool tussen de 14% en 32%; 
·  Groningen - Delfzijl tussen de 14% en 27%. 
 

Bovenstaande komt overeen met de door ons geprognosticeerde groei zonder uitvoering van alle 
maatregelen uit het Raamwerk RegioRail.  

De verwachting is dat deze mobiliteitsgroei vanuit de regio naar de stad Groningen na 2020 zal 
doorgaan. Een recente analyse van het rijk voor 2028 bevestigt dit beeld, dat eerder ook in het kader 
van de Netwerkanalyse 2030 is voorspeld. De NMCA (Nationale Markt en Capaciteitsanalyse) van het 
rijk voor 2028 laat zien dat de groei van het aantal verplaatsingen tussen regio en stad tot dat jaar 
verder toeneemt en dat dit tot nieuwe knelpunten kan leiden, onder andere ten aanzien van de 
capaciteit in het regionale openbaarvervoer en op de drukst bezette openbaar vervoerlijnen in de stad 
zelf. Achteroverleunen is dus geen optie, omdat dan na 2020 alsnog een bereikbaarheidsprobleem 
ontstaat vanuit de regio naar de stad Groningen.  

De twee tramlijnen in de stad vormen de basis, samen met het regionale openbaar vervoer, maar zijn 
niet het eindbeeld. Ze vormen het begin van een veel uitgebreider netwerk. De investeringen tot 2020 
kunnen na 2020 verder verzilverd worden door met de tram de regio in te gaan rijden. Het dreigende 
regionale bereikbaarheidsprobleem vraagt om een regionale oplossing, die kan worden bereikt door 
de verdere groei al in de regio op te vangen met een grotere inzet van regionaal hoogwaardig 
openbaarvervoer. Dit bevestigt de visie achter het concept RegioTram. Het concept RegioTram is 
toekomstvast. Met dit concept kan de verdere groei na 2020 worden opgevangen door naast de 
bestaande treindiensten trams in te zetten om door te rijden in de regio over bestaand regionaal 
spoor. Hiermee wordt met hoogwaardig openbaar vervoer een goed alternatief voor de auto geboden. 
Binnen de Regio Groningen – Assen kunnen reizigers zonder overstap van een treinstation naar hun 
bestemming in de stad.  

 

2.2 RegioTrams de regio in  
Het vervangen van treinen door trams op lange trajecten is niet zinvol. Treinen zijn geschikter voor de 
langere trajecten omdat ze sneller zijn en omdat ze een grotere zitplaatscapaciteit hebben. Treinen 
kunnen gekoppeld rijden, omdat de treinperrons in de regio een stuk langer zijn dan de tramperrons in 
de stad, namelijk 170 meter in plaats van 40 meter. De RegioTram is een toevoeging op het 
bestaande regionale railvervoer, waardoor de potentie van het openbaar vervoer als alternatief voor 
de auto na 2020 nog beter kan worden benut.  
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Hierdoor kan de verwachte verdere groei in het openbaar vervoer ook na 2020 worden opgevangen 
en kan de groei van het autoverkeer verder worden beperkt.  

Daarnaast blijkt dat het toevoegen van een ander product een grotere reizigersgroei oplevert, dan het 
verder verdichten van de treindienstregeling. Immers de dienstregeling van de treinen komt in de 
toekomst al uit op een kwartiersdienst en daarnaast worden de aankomst en vertrektijden van deze 
treindiensten op het Hoofdstation Groningen nauwkeurig op elkaar afgestemd. Verdere verdichting 
van de dienstregeling leidt daarmee niet tot meer en betere aansluitingen op het Hoofdstation. 
Daarentegen wordt met het toevoegen van RegioTrams op het regionaal spoor een ander product 
geleverd, wat leidt tot een verdere groei aan reizigers. Ook financieel is het doorrijden met 
RegioTrams de regio in hiermee interessanter dan verdichten van de treindienstregeling. Dit wordt 
nader uitgewerkt voor de corridor Groningen – Hoogezand-Sappemeer in bijlage 3.  

Het doorrijden in de regio houdt in dat de tram via het bestaande spoor zoveel mogelijk stations 
binnen de regio Groningen – Assen gaat bedienen. De RegioTrams rijden vanaf de haltes in de 
gemeenten Hoogezand-Sappemeer, Bedum, Winsum, Leek en Zuidhorn, via bestaand spoor naar de 
stad en vervolgens via tramspoor door de binnenstad naar de eindhaltes Zernike en Kardinge en vice 
versa. Dit systeem kan worden aangevuld met een RegioTramlijn van De Punt, Eelde, Paterswolde en 
Martiniziekenhuis naar de binnenstad. Dit is een nieuw aan te leggen tramlijn, waarop elektrisch 
regiotram materieel gaat rijden. 

Doordat de treinen niet meer op alle stations stoppen, kunnen de treinverbindingen worden versneld. 
Elke stop die wordt geschrapt levert een tijdwinst van ca. 2 minuten. Door drie treinstations bij 
Hoogezand te vervangen door drie tramhaltes wordt op de lijn van Veendam/Leer naar Groningen een 
mogelijke winst van ca. 6 minuten geboekt, de werkelijke winst is afhankelijk van de te realiseren 
dienstregeling. 

Dit samenhangende concept van trein en tramverbindingen zorgt er voor dat de reizigers vanuit de 
regio Groningen – Assen (dagelijks ongeveer 95.000 naar de stad) snel en comfortabel met 
hoogwaardig openbaar vervoer door kunnen rijden naar de plaats van bestemming. Hoe het integrale 
netwerk van treinen en RegioTrams er dan na 2020 uit komt te zien, wordt in de figuren 3 en 4 globaal 
weergegeven. 

Figuur 3: Raamwerk RegioRail 2040 
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Geen overstap: rechtstreeks de stad in 

De RegioTram biedt de mogelijkheid om, door het verwijderen van de overstap op het Hoofdstation, 
de regio Groningen – Assen rechtstreeks te verbinden met de belangrijkste eindbestemmingen in de 
stad Groningen. Dit is een belangrijke stap om de concurrentie met de auto te kunnen aangaan en 
een groot voordeel in de beleving van reizigers. Reizigers ervaren elke overstap in hun reis, hoe kort 
ook, als negatief. Verschillende onderzoeken1 bevestigen dat reizigers overstaptijd in hun beleving als 
twee tot drie keer langer ervaren dan dezelfde tijd zittend in het vervoermiddel. Een overstaptijd van 
bijvoorbeeld drie minuten duurt daarmee in de beleving van reizigers zes tot negen minuten. Dit was 
een belangrijke constatering bij het opstellen van het Raamwerk RegioRail en wordt ook onderbouwd 
door het verkeer- en vervoersmodel waarin de reizigersaantallen in verschillende scenario's zijn 
doorgerekend.  

 

Figuur 4: Personenvervoer per rail na 2020 

Door het verwijderen van de overstap op het Hoofdstation verbetert de concurrentiepositie ten 
opzichte van de auto, waardoor de eerder geconstateerde potentie van het openbaar vervoer in de 
regio Groningen – Assen beter kan worden benut.  

Het volgende voorbeeld illustreert dit: Ina woont in de buurt van het station Hoogezand. Ze wil graag 
winkelen in Groningen. Ze kan de auto pakken, naar het centrum rijden, parkeren en naar de 
binnenstad lopen, de trein naar het Hoofdstation Groningen nemen en daar overstappen op de bus 
naar de Grote Markt.  
Na 2020, als de RegioTram gaat rijden van Hoogezand regelrecht naar de binnenstad, heeft Ina de 
keuze tussen autorijden, parkeren en lopen of rechtstreeks de RegioTram naar de binnenstad pakken. 

                                                 
1 Zie hiervoor bijvoorbeeld het onderzoek 'Public transport values of time' van Mark Wardman uit 2001, Institute for Transport 
Studies, University of Leeds. 
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Ditzelfde geldt voor werknemers van het UMCG en studenten vanuit Zernike. Het verwijderen van de 
overstap verhoogt de kans op een keuze voor het openbaar vervoer.  

Reizigers binnen de regio Groningen – Assen  
Voor reizigers binnen de agglomeratie Groningen heeft de RegioTram vele voordelen. Zij reizen 
sneller en comfortabeler van deur tot deur omdat overstappen van trein op tram of bus niet meer 
nodig is. Hierdoor wordt de regio op directe en comfortabele wijze verbonden met het hart van 
Groningen en wordt de sociaaleconomische structuur van de regio versterkt. RegioTrams hebben 
specifieke kwaliteiten. Ze kunnen sneller stoppen en optrekken dan treinen. Hierdoor zijn meer haltes 
mogelijk op de bestaande lijnen. Er ontstaan nieuwe directe verbindingen tussen het woon-
werkverkeer. Vanuit de regio zijn meer kantoren, bedrijven en scholen beter toegankelijk per 
hoogwaardig openbaar vervoer. Ook krijgt de regio een directe verbinding met de winkelvoorzieningen 
in de stad Groningen. RegioTrams rijden vanuit de stad over het spoor de regio in, tot aan de rand van 
de agglomeratie, en stoppen op alle bestaande en nieuwe haltes en stations. Het resultaat van het 
concept RegioTram zal zijn dat stad en regio sterker met elkaar verbonden raken en dat meer 
reizigers gebruik gaan maken van het openbaar vervoer.  

Conclusie  
Reizigers binnen de regio Groningen – Assen kunnen met de RegioTram zonder overstap snel en 
comfortabel naar de belangrijke eindbestemmingen in de stad Groningen reizen. 

Reizigers buiten de regio Groningen – Assen 
Reizigers van buiten de regio Groningen – Assen hebben niet het voordeel van een rechtstreekse 
verbinding naar de eindbestemmingen in de stad, maar profiteren wel mee van de introductie van de 
RegioTram op het regionale spoor. De RegioTrams complementeren namelijk de treindiensten. Op 
korte afstanden bedienen de trams meer regionale haltes. Hierdoor hoeven de treindiensten niet meer 
op al deze stations te stoppen. Het resultaat is dat de reizigers die van buiten de agglomeratie 
Groningen komen, minder vaak hoeven te stoppen en dus sneller op de plaats van bestemming zijn. 
Een treinreiziger uit bijvoorbeeld Zuidbroek, Veendam of Winschoten is hierdoor sneller in Groningen, 
aangezien de trein enkele stations in Hoogezand-Sappemeer kan overslaan. De halteringstijd, 
inclusief afremmen en optrekken bedraagt ongeveer 2 minuten per station. Door deze 
reistijdversnelling verbetert ook de concurrentiepositie van de treinen ten opzichte van de auto, wat zal 
leiden tot extra openbaar vervoerreizigers. Daarnaast zullen de reizigers uit plaatsen binnen de regio 
Groningen-Assen zich meer gaan verspreiden over trein en tram, waardoor er in de treinen ruimte 
ontstaat voor nieuwe reizigers uit de plaatsen buiten de regio Groningen – Assen.  

Op deze wijze benutten we de sterke kanten van de trein (hoge snelheid en grote capaciteit) en die 
van de RegioTram (hogere frequentie, vaker stoppen en snel optrekken). Een win-win situatie. De 
complementaire netwerken van trein en tram zorgen ervoor dat de reizigers vanuit de agglomeratie 
zonder overstap bij hun bestemming in de stad kunnen komen en bedienen beter dan voorheen de 
reizigers van buiten de regio Groningen-Assen met een snellere verbinding. Ook in de beleving van de 
reistijd voor de treinreizigers werkt het positief dat er onderweg op minder stations gestopt wordt. De 
introductie van de RegioTram zal door bovenstaande voordelen meer reizigers trekken in het 
openbaar vervoerssysteem als geheel.  

Conclusie 
Reizigers van buiten de regio Groningen – Assen krijgen dankzij de komst van de RegioTram een 
snellere treinverbinding met de stad Groningen. 

 

2.3 Eisen en aanpassingen voor de tram op regionaal  spoor  
Zoals is aangegeven, wordt de RegioTram in de periode na 2020 ingezet op het regionale spoor. De 
reden dat er voor gekozen is om pas vanaf 2020 met trams door te rijden vanuit de stad op regionaal 
spoor is tweeledig. Ten eerste loopt de concessie voor het huidige spoor nog tot en met 2020. Een 
tweede belangrijke reden is dat de reizigersaantallen extra uitbreidingen op het spoor tot 2020 nog 
niet nodig maken, naast de uitbreidingen die in de periode tot 2020 al op het regionale spoor zijn 
voorzien. Hieronder wordt kort ingegaan op de eisen en aanpassingen die nodig zijn om met de tram 
door te kunnen rijden op regionaal spoor. In bijlage 4 worden de eisen en aanpassingen uitgebreider 
beschreven.  

Juridisch kader, procedures en afspraken  
Op de vraag of het überhaupt wel een optie is om met trams op het regionale spoor door te rijden, 
heeft ProRail per brief (bijlage 2) aangegeven dat dit mogelijk is.  
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Wel moeten daarvoor een aantal condities worden vervuld. Op het moment dat de tram de stad uitrijdt 
de regio in, valt hij onder het wettelijk regime dat geldt op het hoofdspoor of op het lokaal spoor en 
daarmee onder het toezicht van de Inspectie Verkeer en Waterstaat en de spoorwegwet.  

De tramexploitant zal moeten voldoen aan de toelatingsvoorwaarden die gelden op het hoofdspoor. 
Een trambestuurder rijdt op het tramspoor doorgaans op zicht, terwijl hij zich op het spoorwegnetwerk 
op de aanwezige seinen moet richten die aangeven of het baanvak voor hem vrij is. Voor de toelating 
van een voertuig (RegioTram en/of trein) op het hoofdrailnet moeten een aantal procedures worden 
doorlopen. Overigens zijn wij hier als regio niet uniek in. Dezelfde eisen gelden bijvoorbeeld voor de 
RijnGouwelijn in de provincie Zuid-Holland.  

Concessieverlening  
De huidige treinconcessie loopt nog tot eind 2020. Aangezien de provincie concessieverlener voor het 
regionale spoor is en tevens via het project RegioTram de concessie verleent voor het vervoer per 
tram op het regionale spoor, kan de provincie in de nieuwe concessie na 2020 bijvoorbeeld opnemen 
dat vervoerder 1 moet toestaan dat vervoerder 2 ook op een bepaald traject rijdt en omgekeerd. 

Capaciteit en betrouwbaarheid 
Naast dat de provincie als concessieverlener op basis van een gehouden aanbestedingsprocedure 
bepaalt wie er op het spoor mag rijden om reizigers te vervoeren, geldt dat ProRail op basis van een 
prioriteitstelling de capaciteit op het spoor toedeelt aan de verschillende partijen. ProRail beoordeelt of 
er nog ruimte is of niet en deelt aan de hand daarvan zogenaamde paden toe. 

De tram zal moeten worden ingepast tussen de treindienstregeling en het goederenvervoer. Dat 
betekent dat de tram op vaste tijden dient aan te komen en te vertrekken op Hoofdstation Groningen. 
Het is daarom van belang dat de tram op tijd op het Hoofdstation Groningen aanwezig is om van het 
geplande treinpad gebruik te kunnen maken. In de huidige dienstregeling van de tram wordt al 
uitgegaan van een halteertijd van twee minuten op het Hoofdstation. Hierdoor is reeds een buffertijd 
ingebouwd. Bij doorrijden de regio in is het mogelijk deze buffertijd te vergroten. 

Infrastructuur en veiligheid 
De hoogte van de perrons op de treinstations waar de RegioTram stopt moet worden aangepast 
omdat een tram een lager perron vereist. Op stations waar zowel een trein als een tram stopt moeten 
de bestaande perrons worden uitgebreid zodat er een hoog en een laag deel komt. Bij deze stations 
zal per geval moeten worden bekeken welke oplossing het meest geschikt is. Bij de oplossingen kan 
worden gedacht aan het verlengen van de perrons met een lager deel dan wel een extra perron 
aanleggen naast de treinperrons. Het verlagen van (een deel van) een treinperron tot een tramperron 
kost ongeveer € 125.000,- (zie bijlage 3).  

Wanneer we met de tram van de trambaan in de stad willen doorrijden op het regionaal spoor dient 
verder een systeemovergang tussen het tramnetwerk en het spoorwegnetwerk plaats te vinden, onder 
andere door het aanmelden van de tram bij de ProRail Verkeersleiding. Daarnaast zal net als bij extra 
treinuitbreidingen gekeken moeten worden naar de overwegen en mogelijke gevolgen voor het milieu. 

Met betrekking tot het gebruik van de tram van het hoofdrailnet geldt dat de tramexploitant, net als een 
treinexploitant een vergoeding voor het gebruik van het spoor aan ProRail dient te betalen. Er dient 
een vergoedingssystematiek afgesproken te worden, specifiek toegesneden op de tram. Voor de 
trams is dit in principe voordeliger dan voor treinen, omdat trams lichtere voertuigen zijn.  

Verder moet de zogenaamde detectie en protectie van de voertuigen op het spoor optimaal zijn. De 
regionale lijnen in Groningen zijn al voorzien van ATB nieuwe generatie in combinatie met 
assentellers, zodat dit niet nog in het spoor hoeft te worden aangebracht. Hiermee is een groot deel 
van de extra benodigde veiligheidsmaatregelen aanwezig. Wel zullen in het voertuig nog 
aanpassingen noodzakelijk zijn. De trams die op bestaand spoor gaan rijden, moeten aan wettelijke 
eisen voldoen. Hierbij wordt onder meer gekeken naar de botssterkte, de detecteerbaarheid van de 
tram en de communicatiemogelijkheden met de ProRail Verkeersleiding. Het voldoen aan deze 
wettelijke eisen zal in de aanbesteding uitgevraagd worden. Tot slot moeten ook de bestuurders die 
op een RegioTram in de regio rijden extra opleidingen en trainingen volgen om op het hoofdrailnet te 
mogen rijden of de trambestuurders moeten op het Hoofdstation wisselen met een bestuurder die de 
bevoegdheid heeft op het spoornetwerk te rijden. 
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2.4 Uitwerking per corridor 
Zoals aangegeven vullen de treinen en de trams elkaar aan op de verschillende trajecten. De treinen 
hoeven niet alle stations op korte afstand van de stad Groningen meer aan te doen, waardoor de 
plaatsen buiten de agglomeratie een snellere treinverbinding met de stad Groningen krijgen. 
Daarnaast kunnen meer/extra stations op korte afstand door de RegioTram worden aangedaan. 
Hieronder wordt dit per corridor op de bestaande spoorlijnen globaal uitgewerkt en inzichtelijk 
gemaakt. Daarbij wordt aangegeven welke maatregelen hiervoor nodig zijn en welke voordelen en 
mogelijkheden dit per corridor oplevert. Daarnaast wordt een inschatting gegeven van de investerings- 
en exploitatiekosten voor de uitbouw per corridor.  

2.4.1 Corridor Groningen – Hoogezand-Sappemeer  
Het inpassen van trams naast de bestaande treinen is maatwerk, net als de inpassing van extra 
treinen. Afhankelijk van de reizigersgroei moet per corridor worden bekeken hoeveel trams nodig zijn. 
Dit kan variëren van het eerst alleen toevoegen van trams tijdens de spitsuren tot het toevoegen van 
één, twee of vier trams per uur per baanvak. De RegioTram kan meegroeien met de vraag. Voor het 
starten met het rijden in de spits met een frequentie van één keer per uur is één extra voertuig nodig 
ten opzichte van de reeds beschikbare trams in de stad. Voor een verhoging naar twee keer per uur in 
de spits zijn twee extra tramstellen nodig. Voor een uitbreiding van de dienstregeling naar vier maal 
per uur een RegioTram naast de treinen, zijn drie extra voertuigen nodig.  
 
De uitkomsten uit het vervoermodel van Goudappel Coffeng geven aan dat grootste groei aan 
reizigers als eerste te verwachten is op de corridor Groningen – Hoogezand-Sappemeer. Uit het 
vervoermodel blijkt dat wanneer de overstap op het Hoofdstation eruit wordt gehaald door met de tram 
door te rijden vanuit de stad de regio in, er in 2020 bijna 3700 reizigers (twee richtingen bij elkaar 
opgeteld) meer gebruik maken van de combinatie vier bestaande treinen + vier trams per uur dan 
wanneer er vier extra treinen per uur in plaats van trams worden ingezet. Zie hiervoor ook de verdere 
financiële uitwerking van deze corridor in bijlage 3. 
 
Een exactere uitwerking van deze corridor rond 2020 moet aantonen of het verstandig is om deze vier 
trams per uur na 2020 in één keer toe te voegen. Een andere, financieel gezien mogelijk betere optie 
is om na 2020 naar vier trams per uur toe te groeien afhankelijk van de vraag, zoals op dit baanvak in 
de afgelopen jaren ook de uitbreiding van oorspronkelijk twee naar vier treinen per uur gerealiseerd is. 
Er kan dan, mogelijk al vrij snel na 2020, begonnen worden met het toevoegen van één of twee trams 
per uur of alleen trams tijdens spitsuren. Zeker ook gezien de huidige bezetting van de treinen tijdens 
de spitsuren op deze corridor, is het inzetten van trams naast de bestaande treinen tijdens de 
spitsuren hier waarschijnlijk rond 2020 al een realistische en kansrijke optie.  

Figuur 5: Uitwerking corridor Groningen – Hoogezand/Sappemeer.  

Gezien de plannen van de gemeente Hoogezand om de stations Hoogezand – Sappemeer en 
Sappemeer Oost te vervangen door respectievelijk de stations Hoogezand Centrum en Sappemeer, 
biedt de RegioTram op deze corridor ook andere kansen.  
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Het is een mogelijkheid om van het door de gemeente Hoogezand gewenste nieuwe station 
Hoogezand Centrum gelijk een station te maken, waar zowel trein als tram stopt. De huidige 
treinstations Martenshoek, Hoogezand-Sappemeer en Sappemeer Oost kunnen dan tramstations 
worden waar alleen de tram stopt en de trein stopt dan naast Hoogezand Centrum alleen op station 
Kropswolde en het nieuwe station Sappemeer. Drie stations worden dan nog aangedaan door de trein 
en vier door de tram waarvan één combinatiestation. In totaal krijgt de gemeente Hoogezand-
Sappemeer daarmee 6 stations. Dit is uitgewerkt in figuur 5. Op deze manier hoeft alleen het nieuwe 
station Hoogezand Centrum als combinatiestation gerealiseerd te worden, een voordelige oplossing.  

Door bovenstaand bedieningsmodel kan de kracht van de RegioTram, sneller stoppen en optrekken 
dan treinen, worden benut door veel stations op korte afstand van elkaar aan te doen en hoeven de 
bestaande treinen van en naar Nieuweschans en Veendam alleen nog te stoppen op drie stations in 
Hoogezand-Sappemeer die verder uit elkaar liggen. Dit levert voor deze reizigers een besparing op 
van ongeveer 2 minuten per rit. Als de RegioTram is doorgegroeid tot vier keer per uur kunnen 
eventueel ook de stations Kropswolde en Sappemeer nog worden omgebouwd tot tramstation, zodat 
de treinen nog twee stations kunnen overslaan, wat een additionele reistijdbesparing op kan leveren 
van 4 minuten voor deze reizigers.  

Met bovenstaand bedieningsmodel krijgen de inwoners van Hoogezand-Sappemeer een optimalere 
bediening. Ze kunnen op verschillende stations instappen in de RegioTram en zonder overstap snel 
doorrijden naar de eindbestemming in de stad Groningen en daarnaast in de trein stappen en 
profiteren van de snellere treinverbinding naar de stad. Reizigers uit de plaatsen Zuidbroek, 
Scheemda, Winschoten, Nieuweschans en Veendam profiteren mee van de invoering van de 
RegioTram, doordat ook voor hen de bestaande treinverbinding met de stad wordt versneld als gevolg 
van het overslaan van één of meerdere stations in Hoogezand-Sappemeer. Daarnaast hebben de 
treinreizigers met eindbestemming Zernike door de doorkoppeling van de regionale treindiensten de 
mogelijkheid om door te rijden tot station Groningen Noord en daar pas over te stappen op de 
RegioTram naar Zernike. Hierdoor wordt de reistijd voor deze reizigers nog eens extra versneld.  

Voor het aangeven van de benodigde aanpassingen aan de infrastructuur zijn we van de 
bovenstaande uitwerking uitgegaan. In elk geval moet er een keervoorziening komen bij Sappemeer 
Oost. Bij de kosten voor de infrastructuur geldt dat wordt bekeken welke extra maatregelen getroffen 
moeten worden voor de tram ten opzichte van extra treinen. Ook voor extra treinen zullen namelijk 
maatregelen getroffen moeten worden aan de infrastructuur, zoals een keervoorziening bij Sappemeer 
Oost. De kosten voor een dergelijke keervoorziening worden geschat op circa € 4 miljoen (zie bijlage 
3). Naar verwachting zijn de kosten voor een keervoorziening voor de tram lager dan voor een trein, 
maar we rekenen hier eerst bewust conservatief voor de tram en gaan uit van de genoemde € 4 
miljoen.  

Bij het onderzoek naar de te nemen maatregelen is ervan uitgegaan dat de maatregelen uit het 
Raamwerk RegioRail tot de periode 2020 zijn uitgevoerd. Dat betekent onder andere dat het baanvak 
Groningen Hoofdstation – Europapark – Losplaats viersporig is te berijden voor treinen in de 
dienstregeling. Daarvan zijn er twee beschikbaar voor de treindiensten en tramdiensten naar 
Hoogezand-Sappemeer en de andere twee voor de intercity's en stoptreinen van de NS. Daardoor is 
het volledige baanvak Zuidbroek – Groningen Hoofdstation dubbelsporig. Zowel bij uitbreiding van 
treinen als trams lijkt het niet nodig om het baanvak verder uit te breiden. 

De perrons dienen wel aangepast te worden. Deze moeten verlaagd worden voor de trams. Op de 
stations waar geen trein meer stopt kunnen ze volledig verlaagd worden. Station Hoogezand Centrum, 
waar trein en tram stoppen, moet gedeeltelijk verlaagd worden aangelegd. In een eerdere studie heeft 
Arcadis aangegeven dat het verlagen van een perron van een trein tot een perron van een tram zo’n € 
125.000,- per perron kost. Voor station Hoogezand Centrum kan het station direct deels verlaagd 
aangelegd worden, echter we rekenen ook hier eerst conservatief. Bij vier stations (acht perrons op 
Martenshoek, Hoogezand Centrum, Hoogezand-Sappemeer en Sappemeer Oost) betekent dit dat de 
kosten zo’n € 1 miljoen bedragen.  

Bij de overgang van het tramnetwerk naar het spoornetwerk is op het Hoofdstation een 
systeemovergang noodzakelijk. In paragraaf 2.3 en bijlage 4 is dit uitgebreider beschreven. Dit houdt 
in dat er een opstelstrook is waar de tram even kan wachten tot deze het spoor op kan zonder dat 
deze tram andere trams dan wel treinen blokkeert. Ook moet de tram overschakelen van elektrisch op 
diesel en moet er een wissel zijn om het baanvak te kunnen bereiken.  
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In het huidige ontwerp van de trambaan bij het Hoofdstation is reeds rekening gehouden met een 
opstelstrook, voor de tram die de regio in gaat. Dit spoor met halte eraan wordt voor de tram in de 
stad alleen voor noodsituaties gebruikt. Dit spoor is verbonden met spoor 1b en daardoor het 
regionale spoor. Aanpassing zou hier dus niet strikt noodzakelijk zijn. Echter om het zekere voor het 
onzekere te nemen en conservatief te ramen, nemen wij hier toch nog een extra opstelspoor met twee 
extra wissels op. De kosten hiervoor bedragen zo’n € 4 miljoen. Voor de overgang van elektrisch op 
diesel hoeft verder niets in de infrastructuur geregeld te worden. Voor de aanpassing van de 
beveiliging en inmelding van de tram op de hoofdinfrastructuur zijn wel extra maatregelen nodig. Deze 
bedragen circa € 5 miljoen. 

Conclusie investeringskosten corridor Groningen - H oogezand-Sappemeer  
De totale kosten voor de aanleg van infrastructuur die nodig is voor het doorrijden van de RegioTram 
naar Hoogezand bedragen circa € 14 miljoen. Uit de nadere uitwerking moet blijken of het genoemde 
extra opstelspoor (4 miljoen) daadwerkelijk nodig is. Mogelijk kan de aanleg van het extra opstelspoor 
tot ruimtelijke aanpassingen aanleiding geven en tot extra kosten leiden. 

Voor het gehele baanvak bedragen de meerkosten aan investeringen van trams ten opzichte van 
extra treinen circa € 10 miljoen (1 miljoen voor het aanpassen van perrons, 4 miljoen voor een extra 
opstelspoor en 5 miljoen voor aanpassing van de beveiliging en inmelding van de tram).  

Exploitatie  
Zoals eerder aangegeven kost meer openbaar vervoer in bijna alle gevallen extra (subsidie) geld. Ook 
de inzet van trams dan wel extra treinen zal extra exploitatiemiddelen vergen. Als echter gekeken 
wordt naar de vergelijking tussen de inzet van trams versus extra treinen dan kan op basis van de 
financiële uitwerking in bijlage 3 worden geconcludeerd dat aan de trams minder meerkosten 
verbonden zijn. Voor de trams bedragen de extra opbrengsten ten opzichte van extra treinen zo’n 
€825.000,- per jaar.  

2.4.2 Corridor Groningen – Zuidhorn  
De corridor Groningen – Zuidhorn komt gezien het huidige reizigersaanbod en de verwachte verdere 
groei op deze corridor waarschijnlijk als tweede na 2020 in aanmerking voor het doorrijden met trams. 
Arriva bekijkt met de provincie Groningen zelfs op dit moment al de mogelijkheden voor het toevoegen 
van extra treinen tijdens de spitsuren tussen Groningen en Zuidhorn. Het lijkt dan ook realistisch dat 
ook deze corridor al vrij snel na 2020 goede mogelijkheden biedt voor het toevoegen van trams naast 
de bestaande treindiensten, in elk geval tijdens de spitsuren. Ook voor deze corridor geldt dat het 
inpassen van trams maatwerk is. Afhankelijk van de reizigersaantallen kan worden bekeken of direct 
twee keer per uur trams kunnen worden toegevoegd of dat naar twee keer per uur toegroeien een 
betere optie is.  

Met de aanleg van de spoorlijn Heerenveen – Groningen en de gedeeltelijke verdubbeling van de 
spoorlijn Groningen – Leeuwarden, wordt richting Zuidhorn het spoorbaanvak voor een groot deel 
verdubbeld en is er voldoende capaciteit om ook trams of extra treinen naar Zuidhorn te laten rijden. 
De trams zullen dan wel afhankelijk zijn van de dienstregeling van de treinen naar Leeuwarden en 
Heerenveen. Deze dienstregeling bepaalt hoeveel trams er tussendoor passen en op welk moment.  

In het geval dat Heerenveen – Groningen niet wordt aangelegd, zijn de meerkosten van trams dan wel 
extra treinen wellicht groter. Ten behoeve van de frequentieverhoging op Groningen – Leeuwarden 
hoeft het deel tussen Hoogkerk – Groningen namelijk niet volledig verdubbeld te worden. Dan moet 
nader bekeken worden hoeveel trams er nog tussen de treinen doorpassen. Deze vraag heeft project 
RegioTram nu uitgezet bij ProRail. Het is dan waarschijnlijk nog wel mogelijk om één tram per uur of 
alleen trams tijdens de spitsuren in te passen, maar voor twee of meer trams per uur moet dan 
wellicht extra geïnvesteerd worden in de infrastructuur. Hetzelfde geldt dan overigens voor het 
toevoegen van extra treinen op deze corridor.  

Trams of extra treinen op het traject Hoofdstation – Hoogkerk betekent nog wel iets voor de 
vaarwegen. Dit geldt zowel voor de brug direct aan de westzijde van het station over het Noord-
Willemskanaal als voor de brug over het Hoendiep bij Vierverlaten. Door hoge aantallen treinen en/of 
trams kunnen de bruggen wellicht niet meer geopend worden. De beste oplossing hiervoor lijkt het 
verbreden van deze bruggen, zodat de dienstregeling zo ingepast kan worden dat de treinen en trams 
zoveel mogelijk tegelijk over de brug kunnen. Hierdoor blijft er voldoende tijd over voor het openen 
van de bruggen. Naar het verbreden van de bruggen wordt al goed gekeken bij de uitwerking van de 
spoorverbinding Heerenveen – Groningen en Groningen Leeuwarden.  
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Uit de voorlopige resultaten blijkt dat de brug over het Hoendiep al verbreed wordt in het kader van de 
frequentieverhoging Groningen – Leeuwarden. De brug over het Noord-Willemskanaal dient 
waarschijnlijk voor de aanleg van de spoorverbinding Groningen – Heerenveen aangepast te worden, 
waardoor dit voor de inpassing van de RegioTram geen meerkosten meer oplevert. In een 
dienstregelingstudie zal moeten blijken of hiermee inderdaad voldoende tijd wordt geboden om de 
betreffende bruggen nog te kunnen openen.  

Meerkosten zijn er wel voor het aanpassen van bestaande perrons of het aanbrengen van nieuwe 
perrons. De introductie van de RegioTram op deze corridor biedt door het sneller kunnen stoppen en 
optrekken bijvoorbeeld kansen voor een tramstation Zuidhorn West (Noordhorn). Dit kan een goede 
aanvulling zijn op het huidige treinstation Zuidhorn, dat vrij ver aan de oostkant van Zuidhorn ligt. Een 
andere mogelijkheid is een extra tramstation ter hoogte van het huidige terrein van de Suikerunie.  

Of deze extra tramstations haalbaar zijn en wat de meerkosten hiervan zijn, moet verder onderzocht 
worden bij de nadere uitwerking van deze corridor. Op het moment dat de trams zijn doorgegroeid 
naar twee keer per uur, biedt dit verder mogelijkheden om eventueel station Hoogkerk alleen nog met 
de trams te bedienen en de treindiensten ook op deze corridor te versnellen. Dit kan tot maximaal 2 
minuten reistijdwinst opleveren voor de overige treinreizigers.  

 

Figuur 6: Uitwerking corridor Groningen - Zuidhorn   

Voor het doorrijden met trams op deze corridor moeten in elk geval de perrons van de treinstations 
Zuidhorn en Hoogkerk aangepast worden. Het gaat om vier perrons en dus om ongeveer € 0,5 
miljoen. Verder moet ook hier voor de trams of extra treinen een keervoorziening aangebracht 
worden. Afhankelijk van de plek waar de keervoorziening komt, zijn de kosten hiervoor € 4 miljoen tot 
maximaal € 4,5 miljoen. Dit verschil zit in de kosten voor verwerving. Als dit net als bij Sappemeer-
Oost om een weiland gaat, dan is € 4 miljoen voldoende. Bij de aanleg van de optionele tramhalte 
Zuidhorn West is dit in elk geval het geval. Anders zijn de meerkosten iets hoger, ongeveer € 4,5 
miljoen. Om conservatief te ramen, gaan we uit van € 4,5 miljoen.  

Het grootste verschil tussen extra treinen en trams zit hem voor deze corridor op het Hoofdstation. 
Daar waar treinspoor 1b gunstig ligt voor het doorrijden richting Hoogezand, ligt dit spoor dat niet voor 
de richting Zuidhorn of Leek. Voor Zuidhorn en Leek ligt het door de doorkoppeling van de regionale 
treindiensten vrijgekomen spoor 1a meer voor de hand. Een andere mogelijkheid is een koppeling via 
sporen 2 en 3 naar spoor 1b. Bij de verdere uitwerking zal moeten worden bekeken welke van deze 
twee mogelijkheden beter en gunstiger is.  

Een verbinding van spoor 1a met de tramlus kan bijvoorbeeld via de Stationsweg plaatsvinden. Spoor 
1a moet dan geschikt worden gemaakt voor aanlanding van de tram en er moet een extra stukje 
tramspoor van ongeveer 250 meter worden aangelegd voor een verbinding met de tramlus. Dit lijkt op 
het eerste oog beter en goedkoper te realiseren dan een verbinding via de sporen 2 en 3 met spoor 
1b, omdat dan waarschijnlijk een dubbele lus over het Glaudéterrein noodzakelijk is. Daarnaast 
kunnen de treindienstregeling en de tramdienstregeling met een grotere onafhankelijkheid afgewikkeld 
worden op het hoofdstation.  



Doorrijden de regio in  15 

Voor de aanlanding op spoor 1a moet het perron verlaagd worden en moeten dezelfde kosten als bij 
spoor 1b gemaakt worden voor de aanpassing van de beveiliging en de inmelding van de tram op de 
hoofdinfrastructuur. Het verlagen van het perron kost € 125.000,- en de kosten voor inmelding en 
beveiliging zijn maximaal € 5 miljoen.  

Daarnaast moet er wellicht ook aan deze kant een opstelspoor komen. Bij de nadere uitwerking kan 
worden bekeken of het bijvoorbeeld ook mogelijk is om via de sporen 2 en 3 de regio in te rijden en 
via spoor 1a en de verbinding met de tramlus de binnenstad in. In dat geval is een opstelspoor 
waarschijnlijk niet nodig. We gaan echter eerst wel uit van een opstelspoor. De kosten hiervoor 
bedragen ongeveer € 4 miljoen. Een inschatting van de kosten voor het stukje extra tramspoor van 
250 meter om de verbinding met de tramlus te maken, is op dit moment nog niet goed te maken. Bij 
de nadere uitwerking moeten de investeringskosten hiervan duidelijk worden. Dit heeft ook een relatie 
met de andere ontwikkelingen rond het hoofdstation. De totale kosten voor de aanpassingen op het 
hoofdstation, exclusief de kosten voor het stukje extra spoor, komen hiermee op € 9.125.000,-. 

Conclusie investeringskosten corridor Groningen – Z uidhorn 
De investeringskosten die in elk geval nodig zijn voor het doorrijden met trams op de corridor 
Groningen – Zuidhorn, bestaan uit het aanpassen van de perrons voor € 0,5 miljoen, het aanleggen 
van een keervoorziening voor € 4,5 miljoen en de kosten voor de aanlanding op het Hoofdstation 
inclusief verbinding met de tramlus. Uitgaande van aanlanding op spoor 1a komen deze kosten neer 
op ongeveer € 9.125.000,-. De inschatting van de totale investeringskosten komt daarmee uit op 
ongeveer € 14.125.000,-. Hierin zijn nog niet de kosten meegenomen van de optionele tramhaltes bij 
het voormalige terrein van de Suikerunie en Zuidhorn West en het extra stukje tramspoor bij het 
Hoofdstation. De inschatting van de investeringskosten is conservatief geraamd. 

Voor de investeringskosten voor de aanlanding op het Hoofdstation en de perrons van station 
Hoogkerk geldt dat deze eveneens nodig zijn voor de corridor Groningen - Leek. Hierin hoeft maar 
één keer geïnvesteerd te worden, waardoor deze kosten gedeeld kunnen worden tussen beide 
corridors. De optionele tramhalte bij het voormalige terrein van de Suikerunie is in de corridor naar 
Leek ook een optie, waardoor deze investeringskosten bij de daadwerkelijke realisatie van deze 
tramhalte eveneens gedeeld kunnen worden. Dat betekent dat voor de corridor Groningen - Zuidhorn 
maar de helft van de € 9.125.000,- en € 125.000,- (voor de aanpassing van de perrons in Hoogkerk) 
meegenomen hoeft te worden. Hierdoor komt de globale inschatting van de investeringskosten voor 
de corridor Groningen - Zuidhorn uit op € 8.937.500,-. De meerkosten van de investeringen ten 
opzichte van extra treinen zitten hierbij in de aanpassing van de perrons en de aanlanding op het 
Hoofdstation. Voor deze corridor gaat dit om een bedrag van € 4.937.500,-. Hier komen nog wel de 
kosten voor de verbinding met de tramlus bij. De kosten voor het keerspoor dienen ook gemaakt te 
worden indien extra treinen worden toegevoegd. 

Exploitatie 
Voor de exploitatiekosten geldt ruwweg hetzelfde verhaal als voor de RegioTram naar Hoogezand-
Sappemeer. Uitbreiding van het OV-aanbod kost in bijna alle gevallen extra geld, Hier zal eveneens 
gelden dat het inzetten van trams tot lagere meerkosten leidt, dan het inzetten van extra treinen 
doordat er meer reizigers gebruik zullen maken van het openbaar vervoer. Hierdoor worden dus meer 
reizigersopbrengsten gerealiseerd, waarmee de investering in de infrastructuur waarschijnlijk terug te 
verdienen is.  

2.4.3 Corridor Groningen – Leek/Roden  
Deze corridor biedt na de corridors Groningen – Hoogezand-Sappemeer en Groningen – Zuidhorn, 
gezien de verwachte reizigersaantallen, waarschijnlijk als derde corridor na 2020 kansen voor het 
doorrijden met de tram in de regio. Voor deze corridor geldt dat de spoorlijn Heerenveen – Groningen 
eerst aangelegd moet zijn. Anders worden de meerkosten voor deze corridor fors hoger, aangezien 
hier dan nog geen spoor ligt. De spoorlijn Heerenveen – Groningen zit in het RSP (Regionaal 
Specifiek Pakket). Bij de globale uitwerking van deze corridor wordt er daarom in eerste instantie 
vanuit gegaan dat deze spoorlijn gerealiseerd is. Met de aanleg van de spoorlijn Heerenveen – 
Groningen is er waarschijnlijk voldoende capaciteit om ook trams naar Leek/Roden toe te kunnen 
voegen. Dit zal nog afhangen van de exacte uitwerking van de spoorlijn Groningen – Heerenveen ten 
aanzien van de stukken dubbelspoor.  

Net als voor beide corridors hiervoor, geldt voor de corridor Groningen – Leek/Roden dat bij de 
nauwkeurige uitwerking moet worden bekeken of het verstandig is om direct twee trams per uur toe te 
voegen. Ook hier is het wellicht zinvoller om naar twee trams per uur toe te groeien.  
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In dat geval kunnen eerst trams tijdens de spitsuren ingezet worden of kan met één tram per uur 
worden begonnen. Op het moment dat de trams twee keer per uur rijden, kan ook voor deze corridor 
de keuze gemaakt worden om alleen nog met trams te stoppen op station Hoogkerk. In dat geval kan 
de spoorlijn Leeuwarden - Groningen voor treinreizigers versneld worden. Verder biedt de RegioTram 
ook op deze corridor de mogelijkheid voor een extra tramhalte bij het voormalige terrein van de 
Suikerunie.  

De haalbaarheid hiervan kan verder onderzocht worden op het moment van een nadere uitwerking 
van deze corridor. Tenslotte biedt doorrijden in de regio op deze corridor de mogelijkheid om in de 
toekomst de tramlijn door te trekken, door de kern van Leek en verder naar Roden. Dit is echter eerst 
buiten de nadere uitwerking van deze corridor gelaten. Duidelijk is in elk geval wel dat doortrekken 
door de kern van Leek naar Roden tot forse kosten zal leiden, omdat het dan om nieuw (tram)spoor 
gaat.  

Zoals reeds benoemd bij de corridor Groningen – Zuidhorn, betekent het toevoegen van trams 
mogelijk nog wel iets voor de vaarwegen.  

Het gaat hierbij om de mogelijkheden voor het openen van de bruggen bij Vierverlaten en de brug aan 
de westzijde van het Hoofdstation over het Noord-Willemskanaal. Bij de uitwerking van de spoorlijn 
Heerenveen – Groningen wordt echter al naar de mogelijke oplossingen voor dit probleem gekeken. 

 

 

Figuur 7: Uitwerking corridor Groningen - Leek 

Voor het doorrijden met trams naar Leek zijn de perrons van station Hoogkerk al aangepast in 
verband met het doorrijden naar Zuidhorn. Deze kosten kunnen worden gedeeld. Dit betekent dat 
alleen de perrons van het station in Leek nog aangepast moeten worden. Wellicht dat dit in één keer 
kan worden meegenomen bij de aanleg van de spoorlijn Heerenveen - Groningen, maar we ramen 
eerst conservatief. Dit betekent dat de kosten van ongeveer € 0,25 miljoen voor het aanpassen van de 
twee perrons in Leek wel worden meegenomen. Daarnaast moet er een keervoorziening in Leek 
komen. Ook hiervoor gaan we eerst uit van een conservatieve raming van € 4,5 miljoen. Voor de 
aanlanding bij het Hoofdstation en de verbinding met de tramlus voor het doorrijden naar de 
eindbestemmingen in de stad zijn dezelfde investeringen nodig als voor de corridor Groningen – 
Zuidhorn. De kosten voor de aanlanding, de verbinding met de tramlus en een eventueel opstelspoor 
bij spoor 1a kunnen dus worden gedeeld met deze corridor.  

Conclusie investeringskosten corridor Groningen – L eek/Roden 
Veel van de investeringen voor het doorrijden met trams op de corridor Groningen – Leek/Roden zijn 
al gerealiseerd voor de corridor Groningen – Zuidhorn. Dit betekent dat deze kosten tussen beide 
corridors gedeeld kunnen worden. Het gaat hierbij om de investeringen op het Hoofdstation en de 
aanpassing van de perrons op station Hoogkerk. De helft van dit bedrag is € 4.687.500,-. Daarnaast 
zijn dan voor deze corridor nog investeringen nodig in een keervoorziening in Leek en in de 
aanpassing van de perrons in Leek als dit niet direct bij de aanleg kan worden meegenomen. De 
totale investeringskosten voor deze corridor komen hierdoor uit op € 9.437.500,-.  
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De meerkosten van de investeringen ten opzichte van extra treinen op deze corridor zijn € 4.937.500,- 
en zitten in de aanpassing van de perrons en de aanlanding op het Hoofdstation. De kosten voor het 
keerspoor moeten ook gemaakt worden als extra treinen worden toegevoegd.  

Exploitatie  
Ook hier geldt dat uitbreiding van het OV-aanbod in bijna alle gevallen extra geld kost. Zo geldt ook 
dat het inzetten van trams tot lagere meerkosten leidt, dan het inzetten van extra treinen, doordat er 
meer reizigers gebruik zullen maken van het openbaar vervoer.  

Hierdoor worden dus meer reizigersopbrengsten gerealiseerd, waarmee de investering in de 
infrastructuur waarschijnlijk terug te verdienen is. Daarnaast heeft het toevoegen van trams een aantal 
kwalitatieve voordelen zoals geen overstap en het versnellen van de treinen.  

2.4.4  Corridors Groningen – Bedum/Winsum  
In de richting van Bedum en Winsum geldt dat de RegioTram hier een extra voordeel heeft ten 
opzichte van extra treinen. Voor het toevoegen van extra treinen naar Bedum of Winsum bovenop de 
huidige twee per uur moet het baanvak Groningen Hoofdstation – Groningen Noord verdubbeld 
worden. De capaciteit van dit baanvak is onvoldoende om meer treinen per uur te kunnen verwerken.  

Dit betekent dat verdubbeling direct noodzakelijk is op het moment in de periode 2020-2040 dat twee 
treinen per uur niet meer voldoende is om de treinreizigers te verwerken. Dit is een duur baanvak om 
te verdubbelen, onder meer omdat verschillende overwegen ongelijkvloers gemaakt moeten worden. 
Bij de globale kostenraming voor het Raamwerk RegioRail is deze verdubbeling geraamd op 
ongeveer € 150 miljoen (exclusief BTW).  

Deze investering is niet noodzakelijk met het concept RegioTram door het toevoegen van RegioTrams 
vanuit Bedum en Winsum in plaats van extra treinen. De RegioTrams kunnen namelijk bij station 
Groningen Noord met hellingbanen het regionale spoor op en af rijden en daar aansluiten op het 
tramspoor door de binnenstad. De aanleg van deze hellingbanen op zichzelf met de aansluiting op het 
regionale spoor met opstelspoor en aangepaste beveiliging wordt geschat op ongeveer € 11 miljoen. 
Dit is veel lager dan de verdubbeling van het baanvak Groningen – Groningen Noord.  
Voor deze corridors geldt op dit moment dat de reizigersgroei in de afgelopen jaren en de verwachte 
verdere reizigersgroei niet dusdanig is dat uitbreiding van de treindiensten door het toevoegen van 
trams of extra treinen op korte termijn na 2020 noodzakelijk lijkt. Het doorrijden met trams op deze 
corridors zal daarom voor zover nu is in te schatten pas in het tweede deel van de periode 2020-2040 
voor het eerst aan de orde komen. Met name tijdens de spitsuren is de bezetting van de bestaande 
treindiensten goed. De meest realistische optie is dan ook dat tijdens de spitsuren als eerste de vraag 
naar doorrijden met trams tot Winsum en Bedum aan de orde komt. In een later stadium kan dit bij 
voldoende reizigersgroei verder worden uitgebreid.  

Op het moment dat op beide corridors één of twee keer per uur trams rijden naast de bestaande 
treindiensten, kunnen ook hier de treindiensten wellicht worden versneld. Op dat moment is de 
bediening van station Sauwerd met trams waarschijnlijk voldoende om van dit station een tramhalte te 
maken, waardoor de treinen dit station kunnen overslaan. Dit levert een reistijdbesparing op van 
ongeveer 2 minuten voor de treinen uit Roodeschool en Delfzijl. Op die manier profiteren ook op deze 
corridors zowel de reizigers van binnen als van buiten de regio Groningen-Assen van de invoering van 
de RegioTram op regionaal spoor. Daarnaast biedt de RegioTram nog kansen om eventueel een extra 
tramhalte bij Adorp in te passen, door het voordeel van sneller kunnen stoppen en optrekken. Dit is 
echter een mogelijkheid waarvan de haalbaarheid nader onderzocht moet worden op het moment dat 
uitwerking van deze corridor daadwerkelijk aan de orde is.  
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Figuur 8: Uitwerking corridor Groningen – Winsum en Groningen – Bedum.  

Voor het toevoegen van RegioTrams moeten ook in Winsum en Bedum keervoorzieningen worden 
aangelegd, zoals ook het geval zou zijn bij het toevoegen van extra treinen op deze corridors. De 
kosten hiervoor worden geraamd op € 4 miljoen per keerspoor. Voor dit traject moet daarnaast bij een 
frequentieverhoging door het toevoegen van RegioTrams of extra treinen ook nog een inhaalspoor bij 
Sauwerd worden aangelegd ten behoeve van een inhaalmogelijkheid voor het goederenvervoer. 
Ingeschat wordt dat de kosten hiervan circa € 5 miljoen bedragen. Ook voor deze corridors geldt dat 
de perrons moeten worden aangepast, als de RegioTram er gaat stoppen. Het gaat in dit geval om 
twee middenperrons in Winsum en Bedum en twee perrons in Sauwerd. Dit is in totaal een investering 
van ongeveer € 0,5 miljoen.  

Conclusie investeringskosten corridors Groningen - Bedum/Winsum 
Voor beide corridors samen bedragen de totale kosten aan investeringen voor extra trams circa € 24,5 
miljoen (11 miljoen voor de hellingbanen, 8 miljoen voor twee keervoorzieningen, 5 miljoen voor het 
inhaalspoor bij Sauwerd en 0,5 miljoen voor de aanpassing van de perrons). Dit is € 12,25 miljoen per 
corridor. Voor het toevoegen van extra treinen in plaats van trams zijn de investeringskosten in elk 
geval ongeveer € 163 miljoen. (150 miljoen voor de verdubbeling van het baanvak Groningen - 
Groningen Noord, 8 miljoen voor de keervoorzieningen en 5 miljoen voor het inhaalspoor bij 
Sauwerd). Dit betekent dat de meerkosten aan investeringen voor extra treinen in plaats van trams 
voor deze corridors € 138,5 miljoen bedragen.  

Exploitatie  
Ook hier geldt dat uitbreiding van het OV-aanbod in bijna alle gevallen extra geld kost. Hier zal echter 
eveneens gelden dat het inzetten van trams tot lagere meerkosten leidt, dan het inzetten van extra 
treinen, doordat er meer reizigers gebruik zullen maken van het openbaar vervoer. Hierdoor worden 
dus meer reizigersopbrengsten gerealiseerd, waarmee de investering in de infrastructuur misschien 
terug te verdienen is wat in elk geval niet aan de orde is bij extra treinen. Daarnaast heeft het 
toevoegen van trams een aantal kwalitatieve voordelen zoals geen overstap en het versnellen van de 
treinen.  

2.4.5 Corridor Groningen – Assen/Emmen, Railvisie D renthe 2040 
In het Raamwerk RegioRail wordt voor de periode tot 2020 ingezet op zes treinen per uur per richting 
tussen Groningen en Assen. Het Raamwerk voorziet in een nieuw station Assen-Zuid en houdt 
rekening met een nieuw station Assen-Noord. Van de zes treinen is het de bedoeling dat er twee gaan 
rijden als intercity's. De andere vier treinen zullen worden ingezet als stoptreinen. Met dit model wordt 
Assen dus zes maal per uur verbonden met Groningen. Daarnaast kunnen Haren, Assen-Noord en 
Assen-Zuid een kwartiersverbinding krijgen met Groningen. Van deze vier treinen is het daarnaast de 
bedoeling dat twee treinen rechtstreeks gaan doorrijden naar Leeuwarden(-Werpsterhoek). Hiermee 
wordt ook voor de reizigers op deze verbinding een overstap opgeheven, wat leidt tot een kwalitatief 
hoogwaardiger product.  
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In het Raamwerk RegioRail is voor de periode na 2020 een tramverbinding opgenomen vanaf het 
Hoofdstation, via Martiniziekenhuis naar Paterswolde, Eelde, het vliegveld en eindigend bij een groot 
transferium bij De Punt.  

Verder zijn in het Raamwerk voor de corridor Groningen – Assen vooral maatregelen opgenomen 
gericht op het verbeteren van het treinverkeer. Zo zijn twee nieuwe stations geprojecteerd: Assen-Zuid 
en Assen-Noord en is een extra spoorlijn langs de westzijde van Assen opgenomen. Deze 
treinverbinding tussen Assen-Zuid en Assen-Noord, met een halte bij Kloosterveen zorgt voor een 
verbetering van de ontsluiting van de westelijke woon- en werkgebieden van Assen. 

Geïnspireerd door het Raamwerk RegioRail heeft de provincie Drenthe een lange termijn visie 
ontwikkeld voor het Railvervoer in de provincie, onder de titel Railvisie Drenthe 2040. Deze visie 
speelt in op de groeiende vervoervraag tussen Assen en Groningen en tussen Emmen en Groningen.  

 

Figuur 9. Eindbeeld Railvisie Drenthe 
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Naast de reeds in het Raamwerk RegioRail genoemde projecten onderzoekt de provincie Drenthe nog 
enkele andere regiorail verbindingen. Voor de Regio Groningen - Assen zijn in dit kader de volgende 
lijnen relevant om te noemen: 

·  De Punt – Assen 
·  De Punt – Gieten – Emmen (Hondsruglijn) 
·  Groningen – Roden (via Peize) 

 
Bij alle drie de lijnen gaat het om regionale tramlijnen (lightrail) die aansluiten op het stedelijk 
tramsysteem van de stad Groningen. Figuur 9 toont het eindbeeld van de Railvisie Drenthe. De kosten 
en opbrengsten van de verschillende regionale tramlijnen zijn globaal geanalyseerd, zie figuur 11 en 
12.  

Figuur 10: RegioTram Groningen – Eelde – De Punt 

 

Figuur 11: Groei reizigers per traject Railvisie 
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Duidelijk is dat vooral de nieuwe verbindingen Groningen - Emmen en Groningen - Eelde - Assen door 
de grote reistijdwinst veel potentie hebben. Het aantal reizigers op deze verbindingen is met 9.000 
resp. 10.000 naar verwachting voldoende om twee tot viermaal per uur een RegioTram of RegioTrein 
te laten rijden. Ook de verbinding Groningen - Roden groeit sterk waardoor een tramverbinding op 
termijn in beeld komt. Met name de eerste twee lijnen worden de komende periode verder uitgewerkt 
en wordt bekeken wat de realisatiemogelijkheden hiervan zijn. Vooralsnog moet worden volstaan met 
een globale kostenindicatie. 

 

 

Figuur 12: Indicatie bouwkosten per traject 

2.4.6 Conclusies uitgewerkte corridors 
Uit de uitwerking van de verschillende corridors blijkt dat het op basis van de verwachte verdere 
reizigersgroei en de inschatting van de benodigde investeringskosten realistisch en haalbaar lijkt om 
in de periode 2020-2030, in elk geval op de corridors Groningen – Hoogezand-Sappemeer, Groningen 
– Zuidhorn en Groningen – Leek te starten met het doorrijden van trams in de regio. Voor de corridors 
Groningen – Winsum en Groningen – Bedum geldt dat deze op basis van de nu verwachte verdere 
reizigersgroei in de periode 2030-2040 waarschijnlijk voor het eerst in aanmerking komen voor het 
doorrijden met trams.  

De in het Raamwerk RegioRail eveneens benoemde nieuwe tramlijn van De Punt, via Eelde en 
Paterswolde naar het Martiniziekenhuis en het Hoofdstation lijkt qua verwachte reizigersgroei en de 
benodigde investeringskosten eveneens op z’n vroegst pas tegen het eind van de periode 2030-2040 
realiseerbaar. Al is dit mede afhankelijk van andere partijen als de provincie Drenthe en een eventuele 
rijksbijdrage. Het is belangrijk om bij de uitwerking van de corridors te constateren dat het doorrijden 
met trams in de regio maatwerk is. Net als bij de uitbreiding van de treindiensten in de afgelopen en 
komende jaren, kan de RegioTram meegroeien met de verwachte reizigersgroei.  

Bij de uitwerking van de verschillende corridors wordt een globale inschatting gegeven van de 
investeringskosten voor het doorrijden in de regio. Ondanks dat het hier om globale uitwerkingen gaat 
en een aantal zaken bij de nadere uitwerking per corridor nog verder moet worden uitgezocht, geven 
de inschattingen wel een goed beeld van de benodigde investeringen en de hoogte hiervan. Hieruit 
kan een belangrijke conclusie worden getrokken. Het overgrote deel van de visie voor 2020-2040 uit 
het Raamwerk RegioRail kan worden gerealiseerd tegen relatief lage investeringskosten ten opzichte 
van de visie tot 2020, mits de visie tot 2020 daadwerkelijk gerealiseerd wordt. Dit bevestigt het eerder 
geschetste beeld dat met de forse investeringen tot 2020 de basis gelegd is voor verdere uitwerking in 
de periode daarna.  
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Tussen 2010 en 2020 zijn de investeringen in het regionale spoor en de twee tramlijnen in de stad 
samen geraamd op € 702 miljoen uit het Raamwerk RegioRail en € 577 miljoen voor de spoorlijn 
Heerenveen - Groningen uit het RSP. De uitwerking van de corridors naar Hoogezand-Sappemeer, 
Zuidhorn, Leek/Roden, Winsum en Bedum laat zien dat de investeringskosten in de periode 2020-
2040 voor het doorrijden in de regio over bestaande spoorlijnen samen ongeveer € 57 miljoen 
bedragen, exclusief de doortrekking naar Roden. Dit is ongeveer € 11,5 miljoen gemiddeld per 
corridor. Hierbij moet worden opgemerkt dat deze inschattingen conservatief geraamd zijn. Wel is het 
zo dat bij deze ramingen de kosten voor optionele extra tramhaltes en het stukje extra tramspoor van 
ongeveer 250 meter van spoor 1a naar de tramlus van spoor 1b op het Hoofdstation nog niet zijn 
meegenomen.  

Het doortrekken van de RegioTram naar Roden en het ontwikkelen van de corridor Groningen, 
Paterswolde, Airport Eelde en De Punt en eventuele doortrekking hiervan over de hondsrug naar 
Gieten/Emmen zal nog een forse extra investering vergen. Het is echter niet de verwachting dat deze 
investering snel na 2020 aan de orde is en daarnaast is dit een investering waar veel verschillende 
partijen een bijdrage aan moeten of zouden kunnen leveren. 

Onderstaand schema geeft samenvattend een beeld van de vereiste investeringen per corridor en van 
de mogelijke planning van de uitvoering van de genoemde projecten. 

Verbinding Kosten 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 

 

Op het moment dat niet met de RegioTram de regio in gereden gaat worden, moet de verwachte 
verdere reizigersgroei in het regionale openbaar vervoer na 2020 worden opgevangen door extra 
treinen in te zetten. Om die reden is bij de uitwerking per corridor ook een vergelijking gemaakt met de 
investeringskosten voor uitbreiding met extra treinen.  

De meerkosten voor extra treinen ten opzichte van trams zijn in totaal fors hoger voor de vijf corridors. 
Dit komt voornamelijk door de benodigde investering voor extra treinen op de corridors Groningen – 
Bedum en Groningen – Winsum. Hiervoor moet het spoor tussen het Hoofdstation en Groningen 
Noord verdubbeld worden. Een investering van ongeveer € 150 miljoen, die niet noodzakelijk is als 
met trams wordt doorgereden op deze corridors. Voor de drie andere corridors zijn de 
investeringskosten voor het doorrijden met trams, voor zover nu is in te schatten, iets hoger dan de 
benodigde investeringen voor extra treinen. Voor de corridor Groningen – Hoogezand-Sappemeer zijn 
deze meerkosten ongeveer € 10 miljoen, voor de corridors Groningen – Zuidhorn en Groningen – 
Leek zijn de meerkosten ongeveer € 5 miljoen per corridor. Hierbij is het extra stukje tramspoor bij het 
Hoofdstation voor de verbinding met de tramlus nog niet meegenomen.  

Ook op de corridors waar de investeringskosten voor het doorrijden met trams eerst iets hoger zijn, 
wordt dit echter na een aantal jaren al rechtgezet door de betere exploitatie van de trams ten opzichte 
van extra treinen. Uit de financiële uitwerking van de corridor Groningen – Hoogezand-Sappemeer in 
bijlage 3 blijkt dat over het totaal van extra kosten en opbrengsten de inzet van vier trams per uur 
naast de bestaande vier treinen per uur op deze corridor in een conservatief scenario € 825.000,- per 
jaar gunstiger uitvalt ten opzichte van de inzet van vier extra treinen per uur naast de bestaande vier 
treinen. Uitbreiding met RegioTrams is dus een stuk gunstiger qua jaarlijkse exploitatie dan uitbreiding 
met extra treinen. Het is wel goed om hierbij te constateren dat zowel voor een uitbreiding met trams 
als treinen, net als voor de bestaande treindiensten, geldt dat deze niet kostendekkend zijn en er dus 
geld (subsidie) bij moet. Voor uitbreiding met RegioTrams is dit dus echter aanmerkelijk minder dan 
voor uitbreiding met extra treinen.  
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Naast dat het na verloop van tijd op elke corridor goedkoper is om met trams door te rijden in de regio, 
zijn de kwalitatieve verbeteringen van doorrijden met trams ten opzichte van het uitbreiden met extra 
treinen ook van groot belang voor het zo goed mogelijk kunnen benutten van de potentie van het 
regionale openbaar vervoer. Met de RegioTram kunnen reizigers uit de regio Groningen-Assen zonder 
overstap doorrijden naar de belangrijke eindbestemmingen in de stad Groningen en kunnen de 
bestaande treindiensten worden versneld. Hierdoor wordt het regionale openbaar vervoer nog 
hoogwaardiger en wordt de concurrentiepositie ten opzichte van de auto verder verbeterd. Dit is een 
belangrijke constatering, waarmee ook na 2020 het dreigende bereikbaarheidsprobleem van de stad 
Groningen vanuit de regio kan worden aangepakt.  

 

2.5 Alternatieven voor de RegioTram in de stad 
In vergelijking met de RegioTram zijn de aanlegkosten van een Translohr ongeveer € 4 miljoen 
goedkoper per kilometer. Zie hiervoor bijvoorbeeld de brief van Gedeputeerde Staten van 25 mei 2010 
met zaaknummer 249327. De twee geplande tramlijnen in de stad Groningen zijn samen ongeveer 12 
kilometer lang. Dit betekent dat de totale aanlegkosten voor een Translohr op deze twee lijnen 
ongeveer € 250 miljoen zijn, een verschil van ongeveer € 50 miljoen met de RegioTram. Voor de 
aanlegkosten voor dubbelgelede bussen in plaats van een tram op deze twee lijnen in de stad 
Groningen is het verschil ongeveer € 90 miljoen met de RegioTram. Zie hiervoor ook het rapport 'De 
mogelijkheden van inzet van dubbelgelede bussen in het Raamwerk RegioRail'.  

Gezien het verschil in investeringskosten lijken dit interessante alternatieven voor de twee 
Regiotramlijnen in de stad Groningen. Goedkoop is echter voor deze alternatieven uiteindelijk 
duurkoop, gezien bovenstaand verhaal over de mogelijkheden en kansen voor doorrijden in de regio 
met de RegioTram. Zowel de Translohr als de dubbelgelede bussen bieden geen mogelijkheden om 
over bestaand spoor door te rijden de regio in. Dit heeft tot gevolg dat de investeringen uit het 
Raamwerk RegioRail tot 2020 in het regionale spoor van € 403 miljoen en de € 577 miljoen voor de 
spoorlijn Heerenveen - Groningen los komen te staan van de investeringen in de stad in twee 
tramlijnen of dubbelgelede bussen. Het begin van een (tram)netwerk van hoogwaardig openbaar 
vervoer in de stad kan niet worden uitgebreid in de regio na 2020. De overstap op het Hoofdstation 
blijft bestaan en de potentie van het openbaar vervoer als alternatief voor de auto wordt niet optimaal 
benut.  

Een belangrijk nadeel hiervan is dat verdere groei na 2020 niet goed kan worden opgevangen met 
deze alternatieven. De aanleg van een Translohr of dubbelgelede bussen in de stad is daarmee een 
stuk minder toekomstvast dan de RegioTram. De uitwerking van de visie voor 2020-2040 is niet meer 
mogelijk, waardoor er bij verdere groei na 2020 opnieuw fors geïnvesteerd zal moeten worden in het 
regionale spoor en het openbaar vervoer in de stad Groningen. Dit geldt bijvoorbeeld voor de 
verdubbeling van het spoor tussen het Hoofdstation en station Groningen Noord.  

Zoals bij de uitwerking van de corridors Groningen-Winsum en Groningen-Bedum al is aangegeven, 
vergt dit alleen al een investering van ongeveer € 150 miljoen. Deze investering is niet nodig bij 
doorrijden in de regio met de RegioTrams. Het voorkomen van deze investering weegt daarmee al op 
tegen een eventueel voordeel in de investeringskosten indien nu voor een Translohr of dubbelgelede 
bussen gekozen zou worden.  

Bij het model van dubbelgelede bussen geldt dat bij verdere groei de capaciteit van het 
verkeersysteem in de binnenstad ontoereikend is. Dat geldt onder andere voor het Stationsgebied, 
Zuiderdiep, Oosterstraat, Grote Markt en Kreupelstraat. Daarnaast zal verdere groei zonder 
RegioTrams op het regionale spoor moeten worden opgevangen door de inzet van extra treinen. 
Zoals uit bijlage 3 blijkt, is dit ook qua jaarlijkse exploitatie een stuk minder gunstig dan de inzet van 
trams om de groei op te vangen.  

Niet doorrijden met trams in de regio heeft ook nadelige gevolgen voor de treinreizigers uit de 
provincie Groningen van buiten de regio Groningen-Assen. De treinen kunnen dan namelijk geen 
stations overslaan, waardoor zij geen snellere treinverbinding met de stad Groningen krijgen.  

Bij een keuze voor één van bovengenoemde alternatieven ontstaat daarnaast onzekerheid over de 
dekking van de investeringen. Bij de keuze voor Translohr of dubbelgelede bussen is het namelijk 
onzeker of de bijdragen van de regio Groningen-Assen op hetzelfde niveau blijven als voor de 
RegioTram, die wel de mogelijkheid heeft om door te rijden in de regio.  
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Tot slot geldt dat ook de jaarlijkse exploitatie voor deze alternatieven in de stad minder gunstig uitpakt 
dan de jaarlijkse exploitatie van de RegioTram. Zie hiervoor de eerder genoemde brief van 
Gedeputeerde Staten en het rapport over de inzet van dubbelgelede bussen. En met name bij de 
inpassing van dubbelgelede bussen geldt ook dat een aantal kwalitatieve aspecten in de stad (zoals 
leefbaarheid en stedelijke ontwikkeling) minder worden verbeterd dan bij de inpassing van de 
RegioTram.  

Conclusie 
Gezien de verwachte verdere groei, de daarvoor na 2020 benodigde extra investeringen en 
exploitatie, de kansen om de potentie van het regionale openbaar vervoer en de investeringen uit het 
Raamwerk RegioRail tot 2020 na 2020 zo optimaal mogelijk te benutten en de grotere 
dekkingsonzekerheid lijkt het niet wenselijk om nu te kiezen voor een veel minder toekomstvast 
concept dan de RegioTram. Nu meer investeren in een toekomstvast concept, levert grote financiële 
(investeringen en jaarlijkse exploitatie) en kwalitatieve voordelen op in de periode na 2020.  
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Bijlagen 

Bijlage 1: Proef Gouda – Alphen aan de Rijn en de R ijnGouwelijn als voorbeeld 
 

Door Railned en RIB (nu samengevoegd tot ProRail) is onderzoek verricht naar de samengebruik 
mogelijkheden van lightrail op het heavyrail-traject van Gouda – Alphen. Op dit traject is een proef 
gehouden waarbij trams (A32) zijn ingezet op het hoofdspoor. Deze proef van HTM en NS Reizigers 
moest uitwijzen of het mogelijk is om met trams op treinspoor en tussen reizigerstreinen (heavyrail) te 
rijden. 

De conclusie van de rapportages van ProRail (Eindrapport Lightrailproef Gouda-Alphen september 
2005) was dat samengebruik van lightrail en heavyrail technisch mogelijk is maar dat hiervoor wel 
maatregelen getroffen moeten worden. Met name op het gebied van veiligheid. Ook de proef op het 
traject tussen Gouda en Alphen aan den Rijn met trams op het treinspoor is geslaagd. Tussen Gouda 
en Alphen aan den Rijn reed naast de tram in de spits ook een reguliere trein (bovendien ook een 
goederentrein). De verschillende haltes worden nieuw gebouwd of aangepast aan de tram. Het 
bestaande spoor tussen Alphen aan den Rijn en Leiden wordt in de toekomst gebruikt door heavy- en 
lightrail. Het samengaan van trein en tram is uniek in Nederland. Het lightrailvoertuig gedraagt zich op 
het spoor als een normale trein, maar als het de stad inrijdt wordt het een tram. Een van de redenen 
dat er een aanpassing noodzakelijk is van het bestaande spoor heeft te maken met 
beveiligingsnormen en de lagere perrons. Gouda – Alphen vormt een onderdeel van de toekomstige 
RijnGouwelijn. Hier rijden trams in de toekomst dus samen met NS-treinen.  
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Bijlage 2: Brief ProRail RegioTram Groningen 
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Bijlage 3: Financiële uitwerking corridor Hoogezand  - Hoofdstation - Grote 
Markt 
 

De uitkomsten uit het vervoermodel geven aan dat grootste groei aan reizigers, bij het toevoegen van 
extra RegioTrams bovenop de treinen, als eerste na 2020 te verwachten is op het baanvak 
Hoogezand – Groningen. Omdat we op dit baanvak als eerste de meeste extra reizigers verwachten is 
dit baanvak als voorbeeld genomen voor een verdere financiële uitwerking. Hierbij zal worden 
gekeken naar de exploitatie als ook naar de extra infrastructurele maatregelen die noodzakelijk zijn. Er 
wordt daarbij een vergelijking gemaakt tussen de kosten en opbrengsten van extra treinen ten 
opzichte van extra trams. Dus met andere woorden; op het moment dat je wilt uitbreiden wat is dan 
het verstandigst om te kiezen. 

In de vergelijking tussen extra treinen en extra trams is uitgegaan van de bestaande vier treinen per 
uur, die nu al tussen Hoogezand en Groningen rijden. Daarboven worden in variant A vier extra 
treinen per uur gezet en in variant B vier trams per uur. Bij dit voorbeeld is er voor gekozen om de 
extra treinen en trams uit variant A en B alle stations aan te laten doen vanaf Sappemeer Oost tot en 
met het Hoofdstation. De vier treinen per uur die reeds bestaan, doen alleen de haltes Hoogezand – 
Sappemeer, Europapark en het Hoofdstation aan. De trams uit variant B rijden na het Hoofdstation 
door naar de binnenstad en verder.  

Uit het vervoersmodel blijkt dat, wanneer de overstap op het Hoofdstation eruit wordt gehaald door in 
variant B met de tram door te rijden vanuit de regio de stad in, er bijna 3700 reizigers (twee richtingen 
bij elkaar opgeteld) meer gebruik maken van de combinatie trein + tram dan wanneer er vier extra 
treinen worden ingezet. Onderstaande tabel laat de vergelijking zien. 

Tabel 1: Aantal reizigers op de corridor Groningen Hoofdstation – Sappemeer Oost. 

Exploitatie 
Voor een grove vergelijking wat betreft het verschil in exploitatie tussen trein + trein versus trein + 
tram wordt nu vooral naar de verschillen van beide systemen gekeken. Uitgaande van een retour met 
kortingstarief naar Kropswolde (het dichtstbijzijnde station in Hoogezand Sappemeer vanuit 
Groningen) geldt dat een reiziger € 2,90 dient te betalen. De 3691 reizigers (voor twee richtingen; per 
richting 1845) worden door twee gedeeld omdat zij een goedkoop retourtje hebben gekocht. Op een 
werkdag betekent dat een extra opbrengst van de tram ten opzichte van de trein van € 5.352,- Voor 
alleen alle werkdagen (186 in een jaar) betekent dat een extra opbrengst van € 995.463,-. Ook op niet 
werkdagen zal gereisd worden met de tram. Een schatting van de opbrengsten van de overige dagen 
komen uit op circa € 160.000,-. Hiermee worden de totale extra opbrengsten op € 1.155.000,- 
geschat.  

In bovenstaande berekening is uitgegaan van reizigersopbrengsten tussen station Groningen en 
station Kropswolde. Dit is conservatief geraamd, aangezien het niet reëel is om te veronderstellen dat 
alle reizigers daar uit stappen. Zou in bovenstaande berekening bijvoorbeeld uitgegaan worden van 
station Martenshoek dan zullen de extra reizigersopbrengsten € 1.275.000,- bedragen. En wordt 
uitgegaan van uitstappen op station Hoogezand-Sappemeer dan bedragen de reizigersopbrengsten € 
1.455.000,-. Voor de veilige marge gaan we echter uit van meeropbrengsten van de RegioTrams ten 
opzichte van de extra treinen van € 1.000.000,- op jaarbasis. 

Als gekeken wordt naar het verschil aan de kostenkant, dan kan worden geconstateerd dat het 
personeel van een tram in de regio zoals beschreven in hoofdstuk 2 aan dezelfde eisen moet voldoen 
als het personeel van de trein. Daar zit dus geen kostenefficiëntie in. Daarnaast rijden beide 
voertuigen op diesel in de regio.  

Aantal reizigers 2020 basis 

4 treinen per uur 

4 treinen (2020) 
+ 4 extra treinen  

4 treinen (2020) 
+ 4 trams  

Verschil t.o.v. 
4 extra treinen 

Auto 69200 68324 67200 - 1124 

Bus 5558   4322   4477   155 

Rail 9129 11428 15119 3691 

Totaal OV 14687 15751 19597 3846 

Totaal 83887 84075 86797 2722 
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Ondanks dat de tram iets lichter is en dat dit wellicht een klein beetje gunstiger voor de tram uit zou 
vallen, is dit ook nagenoeg gelijk. Datzelfde geldt voor de gebruiksheffing die aan ProRail betaald 
moet worden voor het gebruik van het spoor. Ook daarvoor geldt dat de tram iets gunstiger lijkt dan de 
trein, doordat de tram iets lichter is en het gewicht in een belangrijke mate meetelt in het berekenen 
van de gebruikersvergoeding. Echter ook dit punt laten we in deze vergelijking neutraal. Het enige 
echte relevante verschil tussen een trein en een tram is dat bij een tram en trein van vergelijkbare 
grote (een twee treinstel van Arriva versus een RegioTram van circa 37 meter zoals in Kassel op het 
regionale spoor rijdt), de RegioTram duurder is. Daar waar een trein van Arriva circa € 3,0 miljoen 
kost, is een RegioTram € 3,75 miljoen in aanschaf. Hierbij moet wel worden opgemerkt dat dit het 
maximale bedrag voor een RegioTram, verschillende voorbeelden wijzen uit dat het waarschijnlijk 
goedkoper kan. We rekenen hier echter bewust conservatief. Bij een frequentie van vier maal per uur 
zijn er drie extra treinen dan wel drie trams nodig. Dit betekent dat de extra treinen € 2,25 miljoen 
goedkoper zijn in aanschaf. De kosten van drie RegioTrams per jaar bedragen hierdoor zo’n € 
870.000,- aan afschrijving, rente, verzekeringen, belastingen en overhead per jaar. Een vergelijkbare 
berekening voor de trein geeft aan dat daar deze jaarlijkse kosten ongeveer € 695.000,- bedragen. 
Het verschil tussen trein en tram komt daarmee qua kosten op ongeveer € 175.000,- in het voordeel 
van de trein. In kosten zijn de treinen, als we conservatief rekenen voor de RegioTrams, dus € 
175.000,- goedkoper. 

Over het totaal van extra kosten versus extra opbrengsten gezien, betekent dit dat uitbreiding met 
RegioTrams per jaar bij een conservatieve berekening (€ 1.000.000,- - € 175.000,- =)              € 
825.000,- gunstiger uitpakt dan de extra treinen. De conclusie voor dit voorbeeld is dan ook dat een 
uitbreiding met RegioTrams aanzienlijk gunstiger is dan een extra uitbreiding met treinen. Wel dient 
opgemerkt te worden dat de totale exploitatiekosten van alle regionale lijnen negatief zijn. Dat houdt in 
dat er subsidie bij moet. Iedere uitbreiding die je doet, of het nu met trams is of met treinen, kost extra 
geld. Bij trams is dit dus echter aanzienlijk minder.  

Aanpassingen infrastructuur 
In bovenstaan voorbeeld is er voor gekozen om de RegioTram in Sappemeer-Oost te laten beginnen 
en te laten stoppen op alle tussengelegen stations naar Groningen Hoofdstation en daarna door te 
rijden via het Hoofdstation door de binnenstad naar Zernike. In dit voorbeeld zullen de treinen vanuit 
de richtingen Leer en Veendam/Stadskanaal alleen nog stoppen op station Hoogezand, het 
Europapark en het Hoofdstation en niet meer bij Sappemeer-Oost, Martenshoek, Kropswolde, waar 
de RegioTram komt.  

Gezien de wens van de gemeente Hoogezand om de stations Hoogezand – Sappemeer en 
Sappemeer te verplaatsen, biedt de RegioTram hier ook nog andere kansen. Zo zou er ook voor 
kunnen worden gekozen om van het door de gemeente Hoogezand gewenste nieuwe station 
Hoogezand Centrum gelijk een station te maken waar zowel trein als tram stopt en van de huidige 
treinstations Martenshoek en Sappemeer tramstations te maken waar alleen de tram stopt. De trein 
stopt dan, naast Hoogezand Centrum, eerst nog op station Kropswolde en het nieuw station 
Sappemeer. Drie stations worden dan nog aangedaan door de trein en drie door de tram waarvan 1 
combinatiestation. Als de trams voldoende vaak rijden, kunnen vervolgens wellicht ook station 
Kropswolde en station Sappemeer tramstations worden en kunnen de treinen ook deze stations 
overslaan. Bij de aanpassing van de infrastructuur zijn we van deze duurdere oplossing uitgegaan. 
Ook bij de kosten voor de infrastructuur geldt dat wordt bekeken welke extra maatregelen getroffen 
moeten worden voor de tram ten opzichte van extra treinen. Ook voor extra treinen zullen namelijk 
maatregelen getroffen moeten worden aan de infrastructuur zoals een keervoorziening bij Sappemeer 
Oost. De kosten voor een dergelijke keervoorziening worden geschat op circa € 4 miljoen. Door 
Arcadis is in een eerder stadium berekend wat een keervoorziening bij Assen Zuid en Hoogezand zou 
kosten. Dit lag in de marge van € 2,2 mln – 3,5 mln. Daarbovenop dient nog een klein stuk weiland 
aangekocht te worden om de keervoorziening te kunnen maken. Naar verwachting zijn de kosten voor 
een keervoorziening voor de tram lager dan voor een trein, omdat deze korter kan zijn dan voor een 
trein. We weten echter zeker dat wanneer we een keervoorziening van een trein realiseren daar ook 
een tram op kan keren, daarom rekenen we ook hier conservatief voor de tram. 

Bij het onderzoek naar de te nemen maatregelen is ervan uitgegaan dat de maatregelen uit het 
Raamwerk RegioRail tot de periode 2020 zijn uitgevoerd. Dat betekent onder andere dat het baanvak 
Groningen Hoofdstation – Europapark – Losplaats viersporig is te berijden voor treinen in de 
dienstregeling. Daarvan zijn er twee beschikbaar voor de treindiensten en tramdiensten naar 
Hoogezand, waarmee het volledige baanvak Zuidbroek – Groningen Hoofdstation dubbelsporig is. 
Zowel bij uitbreiding van treinen als trams lijkt het niet nodig om het baanvak nog te verbreden. 
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Met betrekking tot de overwegen op dit deel van het traject geldt dat we nu niet zonder een 
uitgebreide studie kunnen aangeven of hier meerkosten aan verbonden zijn. Datzelfde geldt overigens 
voor de milieuaspecten. Wel geldt dat dit voor tram niet ongunstiger zal zijn dan voor een trein, 
aangezien de tram lichter is dan de trein. Ten aanzien van de overwegen achten wij het waarschijnlijk 
dat wanneer gekeken wordt naar de situatie in 2010, waarbij er vier treinen per uur per richting op het 
baanvak rijden en de kruising met de Esperantoweg in de stad nog open is, dat het voldoende 
compensatie geeft met betrekking tot de spoorveiligheid voor de extra treinen of trams wanneer deze 
gesloten wordt in het kader van het viersporig maken van het deel Hoofdstation – Europapark. Met 
betrekking tot de detectie geldt dat er in de huidige situatie assentellers aanwezig zijn die een trein of 
tram detecteren. Deze kunnen mogelijk worden beïnvloed door de eventuele aanwezigheid van 
magneetremmen in de voertuigen. Mogelijk dat hierdoor aanpassingen nodig zijn in het 
assentellersysteem. Dit geldt echter zowel voor treinen als trams. 

Extra infrastructurele kosten voor de tram ten opzichte van de trein zijn de volgende: 
·  Het aanpassen van de perrons 
·  Het creëren van een systeemovergang 

 
Zoals eerder aangegeven dienen de perrons aangepast te worden. Deze dienen verlaagd te worden. 
Volledig verlaagd wanneer er geen trein meer stopt, dan wel gedeeltelijk verlaagd als er een trein en 
een tram stoppen. In een eerdere studie heeft Arcadis aangegeven dat het verlagen van een perron 
van een trein tot een perron van een tram zo’n € 125.000,- per perron kost. Bij vier stations (acht 
perrons) betekent dit dat de kosten circa € 1 miljoen bedragen. Uiteraard geldt dat wanneer de wens 
bestaat om meer stations aan te brengen, dit tot extra kosten leidt. Dat laatste geldt overigens voor 
tram en trein. 

Zoals al in hoofdstuk 2 is aangegeven, is bij de overgang van het tramnetwerk naar het spoornetwerk 
op het Hoofdstation een systeemovergang noodzakelijk. Dit houdt in dat er een opstelstrook is waar 
de tram even kan wachten tot deze het spoor op kan zonder dat deze tram andere trams dan wel 
treinen blokkeert. Tevens dient de tram over te schakelen van elektrisch op diesel en dient er een 
wissel te zijn om het baanvak te kunnen bereiken. In het huidige ontwerp van de trambaan bij het 
Hoofdstation, is reeds rekening gehouden met een opstelstrook waar de tram die de regio ingaat, kan 
wachten. Dit spoor met halte eraan wordt voor de tram in de stad alleen voor noodsituaties gebruikt. 
Dit spoor is verbonden met spoor 1b en daarmee met het regionale spoor. Aanpassing zou hier dus 
niet strikt noodzakelijk zijn. Echter om het zekere voor het onzekere te nemen en conservatief te 
ramen, nemen wij toch nog een extra opstelspoor met twee extra wissels mee. De kosten hiervoor 
bedragen zo’n € 4 miljoen. Voor de overgang van elektrisch op diesel hoeft verder niets in de 
infrastructuur geregeld te worden. Echter voor de aanpassing van de beveiliging en inmelding van de 
tram op de hoofdinfrastructuur zijn wel extra maatregelen nodig. Deze bedragen circa € 5 miljoen. 

Voor het gehele baanvak bedragen de meerkosten aan investeringen van trams ten opzichte van 
extra treinen circa € 10 miljoen.  

Conclusie 
De essentie van de RegioTram is dat het er voor zorgt dat reizigers vanuit de regio rechtstreeks in het 
hart van de stad kunnen komen. Hiervoor wordt het nieuw aan te leggen spoor door de stad 
gekoppeld aan het reeds bestaande regionale spoornet. De RegioTrams kunnen prima worden 
ingepast tussen de regionale spoorlijnen op die plekken waar de capaciteit dat toelaat. Het samen 
rijden van de trein en de tram op een traject leidt tot een beter openbaar vervoer product voor de 
reiziger. Snel op langere afstanden, waar het kan en ontsluitend op een afstand tot en met 15 
kilometer, waar het moet. Bovendien kan de bestaande railinfrastructuur beter worden benut. De 
meerwaarde van het totale openbaar vervoer product zorgt er voor dat meer reizigers gebruik zullen 
maken van het openbaar vervoer.  

Zoals eerder aangegeven kost meer openbaar vervoer in bijna alle gevallen extra (subsidie) geld. Ook 
de inzet van extra treinen dan wel trams zal extra subsidie kosten. Als echter gekeken wordt naar de 
vergelijking tussen de inzet van extra treinen versus trams, dan mag op basis van het voorgaande 
worden geconcludeerd dat aan de trams minder meerkosten verbonden zijn. Voor de trams is wel een 
extra investeringsbedrag van € 10 miljoen nodig ten opzichte van de treinen, echter de extra 
opbrengsten bedragen zo’n € 825.000,- per jaar ten opzichte van extra treinen. In 13 jaar tijd kan de 
extra investering worden gedragen door de extra opbrengsten uit de tram.  
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Bijlage 4: Uitwerking eisen en aanpassingen voor de  tram op regionaal spoor 
 

Eisen/aanpassingen voor de tram op regionaal spoor 
Zoals is aangegeven, wordt de RegioTram in de periode na 2020 ingezet op het regionale spoor. De 
reden dat er voor gekozen is om pas vanaf 2020 met trams door te rijden vanuit de stad op regionaal 
spoor is tweeledig. Ten eerste loopt de concessie voor het huidige spoor nog tot en met 2020. Een 
tweede belangrijke reden is dat de reizigersaantallen extra uitbreidingen op het spoor tot 2020 nog 
niet nodig maken, naast de uitbreidingen die in de periode tot en met 2020 al op het regionale spoor 
zijn voorzien. 

Op de tweede vraag of het überhaupt wel mogelijk is om met trams op het regionale spoor door te 
rijden geeft ProRail per brief (bijlage 2) aan dat dit mogelijk is. Wel moeten daarvoor een aantal 
condities worden vervuld. Deze condities zijn in brede zin reeds enkele jaren geleden onderzocht in 
opdracht van de regio Groningen Assen (RVDB, Amsterdam juli 2006 - dr. ir. Rob van der Bijl en dipl.-
ing. Axel Kuehn – Pragmatiek van Doorkoppeling. Verkenning regionale verlenging tram Groningen). 
Hieronder zullen in dit hoofdstuk verder worden uitgewerkt. In haar overleg met ons geeft ProRail aan 
dat ervaring van projecten als de RijnGouwelijn en Randstadrail leert dat het noodzakelijk is om bij de 
besluitvorming en het maken van keuze gedacht en geredeneerd moet worden vanuit 1 werkend 
integraal systeem. Als je een onderdeel wijzigt, wat wijzigt er dan nog meer? Alle verschillende 
deelsystemen zoals materieel, traminfrastructuur, spoorweginfrastructuur, veiligheid, etc beïnvloeden 
elkaar en maken het daarom noodzakelijk vanuit 1 systeem te werken. Het is daarom goed dat er 
vooraf een overall visie is opgesteld waarin is aangegeven naar welk integraal systeem wordt 
toegewerkt. Hierdoor kunnen na besluitvorming de juiste stappen worden gezet om tot het integrale 
systeem te komen en kan hier bijvoorbeeld bij de aanleg van de tram in de stad nu al rekening mee 
worden gehouden. Onderstaand worden de condities waaraan voldaan dient te worden, verder 
uitgewerkt. Voor veel van de condities geldt dat die zowel voor trein als tram van belang zijn. Er is een 
onderverdeling gemaakt in Juridische condities, Capaciteit en betrouwbaarheid, Infrastructuur en 
Veiligheid.  

 

Juridisch kader, procedures en afspraken 

Wet- en Regelgeving 
Een tram in de stad valt wettelijk gezien niet onder het regime dat geldt op het Hoofdspoor. De tram in 
de stad valt daardoor niet onder het toezicht van de Inspectie Verkeer en Waterstaat. De 
opdrachtgever en de vervoerder zijn daarmee zelf verantwoordelijk voor de veiligheid. Bij de overgang 
van tramnetwerk en spoorwegnetwerk vindt een verandering plaats van het juridisch kader dat van 
toepassing is. Op het moment dat deze tram de stad uitrijdt de regio in dan valt hij daar wel onder het 
wettelijk regime dat geldt op het hoofdspoor of op het lokaal spoor. Daarmee valt de RegioTram in de 
regio op het regionale spoor ook direct onder het toezicht van de Inspectie Verkeer en Waterstaat en 
de spoorwegwet. Dat heeft bijvoorbeeld consequenties voor de wijze waarop de spoorcapaciteit wordt 
verdeeld, de taken en bevoegdheden van de machinist en ander personeel, de taken en 
bevoegdheden van de tramexploitant, veiligheid etc. Zo zal de tramexploitant moeten voldoen aan de 
toelatingsvoorwaarden die gelden op het hoofdspoor. Een trambestuurder rijdt op het tramspoor 
doorgaans op zicht, terwijl hij zich op het spoorwegnetwerk op de aanwezige seinen moet richten die 
aangeven of het baanvak voor hem vrij is. Hiervoor gelden op dat moment dezelfde eisen die worden 
gesteld als aan de toelating van een treindienst op het hoofdrailnet. Voor de toelating van een voertuig 
(RegioTram en/of trein) op het hoofdrailnet dienen een aantal procedures te worden doorlopen 
alvorens zo’n voertuig wordt toegelaten op het hoofdspoor. Deze procedures houden verband met de 
materieel inzet, gemeenschappelijk gebruik, eventuele infrastructuurwijzigingen, gebruiksvergoeding 
voor de infrastructuur, integraal veiligheidsplan. Deze procedures en afspraken vergen doorgaans 
veel tijd. Het is daarom verstandig om bij een nieuw te verlenen concessie aan de vervoerder die de 
RegioTram diensten dient uit te voeren op te dragen dat deze er voor zorgt dat hij aan de te stellen 
eisen voldoet zoals die ook bij de toelating van een trein gelden.  

Wet personenvervoer 2000; concessieverlening 
Hiernaast speelt in juridische zin ook de Wet Personenvervoer 2000 een rol in het geheel. Op grond 
van deze wetgeving dienen concessies verleend te worden voor het openbaar vervoer per trein.  
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In deze concessies wordt geregeld wie personenvervoer op welk deel van het treinspoor mag 
uitvoeren. Hiervoor geldt dat het Rijk op de spoorlijn Groningen – Assen – Zwolle en verder bepaalt 
wie op het spoor mag rijden. Echter voor de overige regionale lijnen rondom Groningen geldt dat de 
provincie Groningen concessieverlener is en de voorwaarden voor de concessie mag bepalen.  

Dit laatste is van belang bij delen waarop zogenaamde samenloop een rol speelt. Samenloop houdt in 
dat er meerdere vervoerders gebruik maken van hetzelfde stuk spoor en dezelfde stations. Op dat 
moment dienen afspraken tussen vervoerders gemaakt te worden over de inbreuk op de concessie 
van de andere vervoerder. Op de regionale lijnen zou dit ook het geval zijn tussen treinvervoerder en 
de tramvervoerder. Echter aangezien de provincie concessieverlener voor het regionale spoor is en 
tevens via het project RegioTram de concessie verleent voor het vervoer per tram op het regionale 
spoor kan de provincie in haar concessies opnemen dat vervoerder 1 moet toestaan dat vervoerder 2 
ook op een bepaald traject rijdt en omgekeerd. Om gedoe te voorkomen over de reizigersinkomsten is 
het in zo’n situatie een optie dat de overheid opbrengstverantwoordelijk wordt. Dat betekent dat de 
overheid de inkomsten uit de verkoop van de kaartjes aan reizigers int en dat zij de vervoerders 
betaalt voor de gereden ritten.  

De huidige concessie voor de treindiensten op het regionale spoor in Groningen loopt eind december 
2020 af. In de huidige concessie is niet geregeld dat er naast Arriva nog een andere partij op het 
spoor mag rijden. Daarnaast is Arriva nu ook opbrengstverantwoordelijk. Het is daarom ook 
onverstandig om in de periode dat de concessie van Arriva geldig is, andere vervoerders toe te laten 
op het spoor. Het alleenrecht dat Arriva nu heeft zou dan moeten worden afgekocht. Echter voor de 
periode daarna kan dit geregeld worden in een nieuwe concessie zonder dat hierover onderhandeld 
hoeft te worden met de zittende vervoerder. In de nieuwe door de provincie te verlenen concessie, 
voor de periode na 2020, kan de provincie zelf kiezen op welke wijze zij de inhoud van een concessie 
vorm geeft. Daardoor is het mogelijk om in de concessie op te nemen dat de uitvoerder van de 
treindiensten dient te gedogen dat de provincie het toestaat dat er tussen de treinen door ook 
RegioTrams op het regionale spoor kunnen worden ingezet. 

Voor aanpassingen aan de spoorinfrastructuur die nodig zijn om de tram te faciliteren (denk aan bouw 
van perrons, aanpassing van de detectie, etc.) bestaat de kans dat enkele andere vormen van 
spoorvervoer (lange of zware treinen, buitenprofiel vervoer etc.) niet langer of beperkt mogelijk is. 
Voor een dergelijke wijziging van de functionaliteit van het baanvak is toestemming nodig van de 
Minister van Verkeer en Waterstaat. Ook waar het trambedrijf eventueel afwijkt van de spoorwegwet is 
ontheffing van de Minister noodzakelijk. Voordat de Minister hiervoor toestemming zal geven zal zij 
willen dat er overleg is geweest tussen ProRail en de verschillende vervoerders en dat deze partijen 
kunnen instemmen met de wijzigingen. In het geval van het regionale spoor is de provincie ook 
opdrachtgever van het treinvervoer en uit dat oogpunt wordt dit overleg al weer wat makkelijker. De 
RegioTram gaat mee in de capaciteitsverdeling van ProRail. 

 

Capaciteit en betrouwbaarheid 

Capaciteit 
Naast dat de provincie als concessieverlener bepaalt, op basis van een gehouden 
aanbestedingsprocedure, wie er op het spoor mag rijden om reizigers te vervoeren, geldt dat ProRail 
de capaciteit op het spoor toedeelt aan de verschillende partijen. Dat betekent dat ProRail bepaalt hoe 
vaak een vervoerder op een bepaald traject kan/mag rijden. Dit alles heeft te maken met de 
beschikbaarheid van het spoor. Daarbij maakt het niet uit wat voor voertuig er over het spoor rijdt. Of 
het nu een tram, een regionale trein, een intercity of een goederentrein is, ze moeten allemaal 
capaciteit aanvragen bij ProRail. Wel is er prioriteitstelling op basis waarvan ProRail de toedeling van 
de verschillende voertuigen mag laten plaatsvinden. 

In de eerste plaats dient echter gekeken te worden naar de beschikbare capaciteit/ruimte die er op het 
spoor is. ProRail beoordeelt of er nog ruimte is of niet en deelt aan de hand daarvan zogenaamde 
paden toe (Dit zijn een soort tijdzones waar voertuigen gebruik van kunnen maken). Hoeveel paden 
toe te staan zijn, heeft te maken met de infrastructuur die beschikbaar is. Wanneer een groot deel van 
het spoor bestaat uit enkel spoor kunnen er minder voertuigen heen en weer rijden dan wanneer er 
een volledig dubbele spoorbaan is. Daarnaast dient er een bepaalde afstand in tijd beschikbaar te zijn 
tussen de treinen.  
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Bij een volledig dubbelsporig baanvak waarbij de treinen in één richting keurig op één van de twee 
banen blijven er in 60 minuten in theorie twintig treinen achter elkaar zouden kunnen rijden. Dit geldt 
wanneer die treinen precies dezelfde snelheid en hetzelfde aantal stops hebben zodat hun rijdtijden 
identiek zijn.  

Betrouwbaarheid 
De RegioTram heeft niet exact dezelfde karakteristieken als de huidige regionale treindiensten, 
waardoor het niet mogelijk is om met 20 voertuigen in één richting op het spoor te rijden. Een 
dergelijke frequentie is echter ook niet aan de orde. De tram zal moeten worden ingepast tussen de 
treindienstregeling en het goederenvervoer. Dat betekent dat de tram op vaste tijden dient aan te 
komen en te vertrekken op station Groningen. Het is daarom van belang dat de tram op tijd op het 
station Groningen aanwezig is om van het geplande treinpad gebruik te kunnen maken. Indien op het 
tramtrace niet volgens een vaste dienstregeling gereden wordt, of de kans op een 
vertraging/verstoring groot is, dan moet wellicht met een buffer (tijdsvenster) gewerkt worden. Hier 
dient bij de perron- en spoorcapaciteit op station Groningen rekening mee te worden gehouden. In de 
huidige dienstregeling van de tram wordt reeds uitgegaan van een halteertijd van twee minuten op het 
Hoofdstation. Hierdoor is reeds een buffertijd ingebouwd. Voor het doorrijden de regio in is het 
mogelijk deze buffertijd te vergroten. 

 

Infrastructuur en veiligheid (detectie en protectie ) 

Tramperrons versus treinperrons 
Een regiotram verschilt van een trein niet alleen wat betreft het gewicht, maar ook wat betreft de 
afmetingen. Het gaat dan met name om de hoogte van de vloer als ook om de breedte van de 
voertuigen. De hoogte van de perrons op de stations waar de RegioTram stopt moet worden 
aangepast aangezien de tram een lager perron vereist. Op stations waar zowel een trein als een tram 
stopt moeten de bestaande perrons worden uitgebreid, zodat er een hoog en een laag deel komt. 
Trams hebben niet alleen een lagere vloer maar ook de breedte van een tram is smaller, waardoor de 
afstand tussen tram en perron groter is dan tussen trein en perron. Bij de RijnGouwelijn is er voor 
gekozen om dit op te lossen door de tramperrons breder te maken. Een passerende trein rijdt dan 
over een klein gedeelte van het tramperron heen dat uitsteekt. Deze oplossing is qua veiligheid van de 
wachtende reizigers op de tram niet de meest veilige. Hiervoor zal naar aanvullende dan wel overige 
technische oplossingen gekeken dienen te worden. Per station zal moeten worden bekeken welke 
oplossing het meest geschikt is. Bij de oplossingen kan bijvoorbeeld worden gedacht aan het 
verlengen van de perrons met een lager deel of een extra perron aanleggen naast de treinperrons.  

Systeemovergang 
Wanneer we met de tram van de trambaan in de stad willen doorrijden op het regionaal spoor dient 
een systeemovergang tussen het tramnetwerk en het spoorwegnetwerk plaats te vinden. In deze 
systeemovergang dient de tram aangemeld te worden bij de ProRail Verkeersleiding en dient onder 
andere gecontroleerd te worden of de tram die het hoofdspoor op wil alle benodigde systemen aan 
boord heeft.  

Voor de RijnGouwelijn is een Algemeen Voorschrift ontwikkeld voor de systeemovergang. Deze AVS 
geeft aan hoe op niveau van railverkeerstechniek een dergelijke overgang kunt maken. Deze AVS 
dient aangepast te worden aan de locale omstandigheden. Ook voor de Groningse situatie zal de 
oplossing op maat aangepast dienen te worden. Dat kan variëren van technische eisen tot 
procedurele afspraken.  

Overwegen 
Net als bij uitbreiding of frequentietoename met een trein geldt dat een frequentietoename van een 
tram op het regionale spoor ertoe kan leiden dat 1 of meer overwegen ongelijkvloers dienen te worden 
gemaakt dan wel te worden opgeheven. Frequentietoename in algemene zin kan consequenties 
hebben voor overwegen. De ervaring uit het RijnGouwelijn project leert dat het verschil tussen tram of 
trein voor het effect op overwegveiligheid niet substantieel is. Voor de Groningse situatie zal 
uitgezocht dienen te worden of de tram hier wellicht wel voordelen biedt ten opzichte van de trein.  

Milieu 
Ook voor het milieu (o.a. geluid) geldt dat uitbreiding van de frequentie consequenties kan hebben 
voor de mogelijk te nemen maatregelen. Dit zal voor ieder traject en frequentieverhoging specifiek 
moeten worden berekend.  
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Echter hiervoor geldt ook dat dit ook zo is bij het uitbreiden van de frequentie van treinen. Wel wordt 
verwacht, aangezien de tram onder de lichtste categorie valt, dat dit geen grotere gevolgen zal 
kunnen hebben dan bij een treinuitbreiding.  

Gebruiksvergoeding 
Met betrekking tot het gebruik van de tram van het hoofdrailnet geldt dat de tramexploitant, net als een 
treinexploitant een vergoeding voor het gebruik van het spoor aan ProRail dient te betalen. Er dient 
een vergoedingssystematiek afgesproken te worden die specifiek is toegesneden op karakteristieken 
van de tram en het beslag dat de tram legt op de infrastructuur, zoals aslast, gebruik van 
brandstofvoorziening, etc. Over het algemeen is het zo dat voertuigen die zwaarder zijn en gebruik 
maken van de bovenleiding meer betalen dan voertuigen die lichter zijn en/of geen gebruik maken van 
de bovenleiding. 

Veiligheid 
Voor het toelaten van de tram op de hoofdspoorweginfrastructuur is het noodzakelijk dat alle 
veiligheidrisico’s goed zijn onderzocht en dat voor veiligheidsrisico’s passende maatregelen genomen 
zijn. De ervaring leert dat met name het risico op botsingen tussen tram en trein en het risico van 
botsingen op overwegen maatregelen vergen. De zogenaamde detectie en protectie van de 
voertuigen op het spoor moet daarom optimaal zijn. Bij de proef op het traject Gouda – Alphen aan de 
Rijn zijn voor het onderzoek meerdere veiligheidssystemen naast elkaar toegepast. Uiteindelijk is daar 
gekozen voor ATB nieuwe generatie in combinatie met assentellers. De regionale lijnen in Groningen 
zijn hiervan al voorzien, zodat dit niet nog in het spoor hoeft te worden aangebracht. Hiermee is een 
groot deel van de extra benodigde veiligheidsmaatregelen verzorgd. Wel zullen in het voertuig nog 
aanpassingen noodzakelijk zijn. Dit zal hieronder worden toegelicht. 

Voertuigen; de RegioTram 
De trams die op bestaand spoor gaan rijden, moeten aan wettelijke eisen voldoen. De Inspectie van 
Verkeer en Waterstaat voert de noodzakelijke beoordeling uit. Eisen die wettelijke worden gesteld 
betreffen voornamelijk eisen aan de veiligheid. Zo wordt gekeken naar de botssterkte: de trams 
moeten voldoende stevig/stijf zijn gebouwd om de veiligheid van passagiers bij botsingen, 
bijvoorbeeld op overwegen, te garanderen. Daarnaast wordt naar de detecteerbaarheid van de tram 
gekeken. Daarbij kan worden gedacht aan het voorzien van de trams van ATB nieuwe generatie 
apparatuur. Ook dient het materieel uitgerust te worden met apparatuur die communicatie met de 
ProRail verkeersleiding mogelijk maakt. Deze communicatie verloopt nu onder andere via GSM-R. 
Uiteindelijk toetst de Inspectie Verkeer en Waterstaat op een totale safety case waarbij naar de 
combinatie van de maatregelen in de voertuigen en de infrastructuur gezamenlijk wordt gekeken.  

Verder geldt dat de tram doorgaans kleinere wielen heeft dan de trein en een afwijkende wielflens, 
waardoor het risico op ontsporing in wissels op het hoofdspoor toeneemt. De hoogte van het risico is 
afhankelijk van het type wissel (zogenaamde Engelse wissels). Deze Engelse wissels komen bijna 
nooit voor op een traject. Zij worden met name gebruikt op de emplacementen bij de stations. Bij 
verder detailuitwerking zou een check moeten worden uitgevoerd om te kijken waar deze Engelse 
wissels nog voorkomen. Bij een eerste quick scan zijn we ze niet tegen gekomen op het regionale 
spoor rondom Groningen (exclusief het emplacement). Voor het project RijnGouwelijn is een wieltype 
ontwikkeld en vrijgegeven dat geschikt is voor een tramtrace in de straat en voor rijden op de 
hoofdspoorweginfrastructuur. Aan dit wieltype zijn ook eisen verbonden aan de rail in de stad. Naast 
de aanpassingen van het type rail in de stad dient in het straatspoor in de stad ook rekening 
gehouden te worden met de juiste bogen en juiste fundering. Hier wordt bij het ontwerp van de 
tramlijnen in de stad nu al rekening meegehouden. Voor het project RijnGouwelijn wordt het gedrag 
van het wiel in combinatie met de rest van het materieel op de infrastructuur getest. De uitkomsten 
hiervan kunnen worden meegenomen voor de Groningse oplossing. 

Aangezien op het regionaal spoor geen bovenleiding aanwezig is, is er nu voor gekozen om dit op te 
lossen door uit te gaan van hybride materieel wat zowel op elektriciteit als op diesel kan rijden. Een 
dergelijke hybride tram rijdt reeds in Kassel. Indien het de toekomst mogelijk is om in plaats van op 
diesel bijvoorbeeld op superbatterijen te rijden, dan kan dat altijd nog worden meegenomen.  

De Randstadrailvoertuigen waar wij bij het ontwerpen van de trambaan in de stad vanuit gaan, zijn 
zwaarder dan de tramvoertuigen waar op het traject Gouda en Alphen aan den Rijn mee proef is 
gereden. Tevens rijden vergelijkbare type voertuigen ook reeds in Duitsland tussen het treinverkeer 
door. De maatregelen die in een tram nodig zijn om op het regionale spoor te kunnen rijden, kunnen in 
de aanbesteding worden voorgeschreven zodat een vervoerder daar reeds rekening mee kan houden 
en het in de toekomst mogelijk wordt om op het regionale spoor te rijden.  
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Personeel 
Ook de bestuurders die op een RegioTram in de regio rijden dienen extra opleidingen en trainingen te 
volgen om op het hoofdrailnet te mogen rijden. Daar waar een bestuurder in de stad op zicht rijdt, rijdt 
een bestuurder in de regio op seinen. Dat betekent dat er een voortdurende opleidings- en 
trainingsbehoefte kan zijn voor trampersoneel dat werkzaamheden op het spoornetwerk verricht. Zij 
hebben dezelfde diploma’s nodig als een treinmachinist. Een andere mogelijkheid zou kunnen zijn om 
de trambestuurder op het Hoofdstation te verwisselen met een treinmachinist. 
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Colofon 
 
Doorrijden de regio in 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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