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Voorwoord 
 
Dit Voorlopig Ontwerp is opgesteld door het projectbureau RegioTram, in opdracht van de stuurgroep 
RegioTram. Bij de voorbereiding ervan zijn enkele honderden inwoners en ondernemers betrokken geweest, 
uit alle wijken langs het tracé. De stuurgroep is hen erkentelijk voor hun belangstelling, hun inzet en de vele 
suggesties die zij hebben gedaan. Veel van die suggesties hebben een plek gekregen in het Voorlopig 
Ontwerp. 
 
In de hoofdstukken 3 en 4 is aangegeven wat de belangrijkste gespreksonderwerpen waren in de 
bijeenkomsten die de afgelopen maanden zijn gehouden. Tijdens de inspraakperiode van april 2011 is het 
woord opnieuw aan de inwoners, de ondernemers en andere belangstellenden. Wij zien naar uit naar hun 
reacties! 
 
De stuurgroep Regiotram 
Karin Dekker, wethouder gemeente Groningen 
Frank de Vries, wethouder gemeente Groningen 
Mark Boumans, gedeputeerde provincie Groningen 
William Moorlag, gedeputeerde provincie Groningen 
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Inleiding 
 
In oktober 2010 heeft de gemeenteraad van Groningen het tracé van de tweede lijn van de RegioTram 
vastgesteld. Daarbij is ook besloten de lijnvoering van de lijnen 1 en 2 aan te passen. Lijn 1 loopt nu van het 
Hoofdstation via de Oostersingel naar Zernike. Lijn 2 gaat vanaf het Hoofdstation via de Grote Markt naar 
Kardinge. Op de Bloemsingel komt een overstappunt. 
 
De afgelopen maanden is hard gewerkt aan de uitwerking van de tracédelen Kattendiep- Oostersingel-
CiBoGa en het deel Bloemsingel-Oosterhamrikkade-Kardinge. Deze uitwerking kunt u zien in dit zogenaamd 
Voorlopig Ontwerp (VO). Het laat zien waar rails komen te liggen, waar groen en waar parkeerplaatsen, en 
waar ruimte is voor laden en lossen. Het geeft aan hoe de tram naast auto’s, fietsers en voetgangers een 
plaats krijgt in de inrichting van straten en pleinen. En het laat zien waar de haltes komen. Het Voorlopig 
Ontwerp is opgesteld in opdracht van de stuurgroep RegioTram, die optreedt namens de provincies 
Groningen en Drenthe, en twaalf gemeenten in de Regio Groningen – Assen. Het VO is gemaakt door het 
projectbureau RegioTram, mede op basis van een reeks intensieve gesprekken met inwoners, bedrijven en 
organisaties langs de route. De realisatie van de tweede tramlijn is hiermee weer een stap dichterbij 
gekomen.  
 
Het Voorlopig Ontwerp bestaat uit twee delen. U leest nu in het eerste deel. Dit deel bevat een beschrijving 
van het gehele tracé tussen Hoofdstation en Kardinge, voorzien van enkele kaarten. Het tweede deel is een 
uitgebreid kaartenboek, met meer gedetailleerde kaarten en tekeningen, die samenhangen met de teksten 
van deel 1. Dit kaartenboek is digitaal beschikbaar via www.regiotram.nl. 
 
 

Wat is een Voorlopig Ontwerp? 
Een Voorlopig Ontwerp (VO) is een begrip uit de bouwkunde. Een VO is een al behoorlijk ver 
uitgewerkt ontwerp van een toekomstige situatie, in woord en beeld. Toch heet het niet voor niets een 
voorlopig ontwerp. Het geeft richting, maar is niet bindend. Een voorlopig ontwerp is een ontwerp dat 
onderhevig blijft aan wijzigingen. Juridisch krijgt het VO een vertaling in de vorm van een gewijzigd 
bestemmingplan, dat wel bindend is. Er volgt nog een Definitief Ontwerp (DO) waarin de detaillering 
verder wordt uitgewerkt. Bij RegioTram wordt dit ontwerp door de marktpartij uitgewerkt. 

 
 
Inspraak en vaststelling 
Dit Voorlopig Ontwerp staat nog niet vast. Het besluit erover wordt genomen door de gemeenteraad van 
Groningen, voor de zomervakantie van 2011. Voor het zover is legt de gemeente het ter inspraak voor. Dat 
gebeurt in april. De gemeenteraad zal de uitkomsten van de inspraak bij de besluitvorming betrekken.  
 
Leeswijzer 
Het Voorlopig Ontwerp is als volgt samengesteld: 
Deel 1 Hoofdstuk 1 beschrijft het tracé op hoofdlijnen. Voor dit hoofdstuk is het gebied in zones 

verdeeld, met elk hun eigen kenmerken. In het VO is zorgvuldig rekening gehouden met 
deze kenmerken. Het tracédeel 3 Kattendiep-Bloemsingel wordt telkens volgens een vast 
stramien beschreven in hoofdstuk 2. Hetzelfde gebeurt voor het tracédeel 4 
W.A.Scholtenstraat – Kardinge in hoofdstuk 3. Het laatste hoofdstuk benoemt de 
verkeerskundige en ruimtelijke gevolgen in de directe omgeving van de tramlijn. 

Deel 2  Deel 2 is het VO-kaartenboek. Het bevat detailplattegronden en dwarsprofielen van de 
straten langs het tracé, overeenkomstig de gebiedsindeling van deel 1. Het VO-kaartenboek 
is te raadplegen via www.regiotram.nl.  
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1 Het tracé 
 
Het tracé van Lijn 2 is in oktober 2010 door de gemeenteraad van Groningen vastgesteld. Daarbij zijn de 
routes van Lijn 1 en 2 anders gaan lopen: Lijn 1 rijdt nu via de Oostersingel naar Zernike en Lijn 2 gaat via 
de Grote Markt naar Kardinge. Beide lijnen kruisen elkaar op de Bloemsingel (UMCG noord). Op deze plek 
kunnen reizigers overstappen. 
 
In 2010 is het Voorlopig Ontwerp vastgesteld voor de tracédelen Hoofdstation- Zuiderdiep- Grote Markt- 
Maagdenbrug (behorend bij tramlijn 2) en Boterdiep- Noorderstation- Kastanjelaan- Eikenlaan- Zonnelaan- 
Zernike (behorend bij tramlijn 1). Deze beide tracédelen zijn op onderstaande kaart aangegeven met 
doorgetrokken lijnen. Deze eerste twee tracédelen zijn geen onderwerp van de inspraak.  
 
De tracédelen 3 en 4 (met de stippellijnen) zijn op dit moment uitgewerkt tot een Voorlopig Ontwerp en zijn 
onderwerp van de inspraak van april 2011. Het gaat om de tracédelen Kattendiep – Schuitendiep – 
Damsterdiep – Oostersingel – Bloemsingel - Kolendrift (tracédeel 3, behorend bij tramlijn 1) en 
W.A.Scholtenstraat – Bloemsingel – Singelbrug – Oosterhamrikkade – Kardinge (tracédeel 4, behorend bij 
tramlijn 2). 
 

 
Figuur 1: Het tracé van Lijn 1 en 2 met de mate van uitwerking. De doorgetrokken lijnen zijn gereed en de 
gestippelde lijnen worden ter inspraak voorgelegd in april 2011.  
 
1.1 Zonering  
Het tramtracé doorkruist de stad Groningen, die is opgebouwd uit verschillende wijken met verschillende 
kenmerken. Ruimtelijke en functionele kenmerken. Elk gebied heeft een eigen kenmerk en karakter, 
afhankelijk van historie, dichtheid, functie en schaal. Op het tracé door de stad wisselen deze kenmerken 
zich af, maar raakt het ook kruisende lijnen zoals wegen, parken en kanalen. Letterlijk gaat het erom naast 
het doorgaande karakter van de tramlijn ook de verschillen in de stad zichtbaar te krijgen en te versterken.  
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Figuur 2: Zoneringsplan  
 
Hieronder een opsomming van de verschillende zones en hun kenmerken. De nummers corresponderen 
met figuur 2: 
1.1 Centrum 

Groningen heeft een zeer compacte historische binnenstad die door winkels en andere openbare 
voorzieningen de centrumfunctie vervult. Het is eenduidig, samenhangend en als eenheid 
herkenbaar ingericht. Het centrum is autoluw en gericht op het gebruik door voetgangers en fietser. 
In dit gebied geldt voor de inrichting van de openbare ruimte de inrichtingsprincipes van ‘Ruimte voor 
Ruimte’: een zorgvuldige, hoogwaardige inrichting van gevel tot gevel.  
Straten: Zuiderdiep, Kattendiep, Oosterstraat, Grote Markt, Kreupelstraat, Kattenhage en 
Schuitendiep 
 

1.2 Binnenstad 
Het gebied kenmerkt zich, evenals het centrum als een compacte en historische stad. Hier ligt de 
nadruk alleen meer op wonen en dienstverlening. De binnenstad onderscheidt zich door een andere 
inrichting, meer gericht op verkeer en doorstroming.  
Straten: Hereplein, Herestraat, Damsterdiep, Oostersingel, W.A.Scholtenstraat, Bloemsingel, 
Kolendrift en Boterdiep 
 

1.3 Vestinggebied 
Het vestinggebied is een sterk historisch bepaald overgangsgebied tussen de stadskern en de 
rondom aangelegde woonwijken. Het gebied kenmerkt zich in het algemeen door ruimtelijk 
grootschalige functies, zoals het UMCG, het stationsgebied en het Noorderplantsoen.  
Straten: Stationsweg, Herebrug en deel Nieuwe Ebbingestraat   

 
2.1 Vooroorlogse wijken 

Kenmerkend voor de vooroorlogse wijken is de relatief compacte wijze van bouwen, meestal in de 
vorm van gesloten bouwblokken met concentratie van functies, wonen, winkelcentra, werken en 
verkeer. Het tramtracé moet ruimtelijk worden ingepast, passend bij de stedenbouwkundige 
kenmerken van de vooroorlogse wijken. 
Straten: Noorderstationstraat en Oosterhamrikkade  

 
2.2 Naoorlogse wijken 

De naoorlogse wijken hebben een ruimere opzet dan de vooroorlogse wijken. Er is meer ruimte voor 
licht en lucht. De hoofdfuncties wonen, winkelen, werken, recreatie en verkeer zijn sterker van elkaar 
gescheiden. Het tramtracé moet ruimtelijk worden ingepast, passend bij de stedenbouwkundige 
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kenmerken van deze naoorlogse wijken. Dat betekent dat de tram over het algemeen een eigen plek 
krijgt binnen het profiel van de weg. De tram gaat van straatspoor in de vooroorlogse wijken, naar 
vrijliggend spoor in de naoorlogse wijken.  
Straten: Kastanjelaan, Eikenlaan, Zonnelaan en Zernikelaan 

 
3.1 Campus 

De Zernike-campus kenmerkt zich door een zeer ruime opzet en breed uitgelegde gescheiden 
functies. De tram krijgt daarin een eigen plek. Het tramtracé krijgt elementen die in de 
stedenbouwkundige samenhang van het tracé als geheel of als onderdeel herkenbaar zijn. Op 
plekken in het gebied is het gewenst functies als losse onderdelen vorm te geven, zoals apart 
vormgegeven haltes specifiek voor de campus. 
 

3.2 Recreatiegebied 
Het recreatiegebied Kardinge kenmerkt zich door een zeer ruime opzet aan de rand van de stad, 
met breed uitgelegde gescheiden functies. De tram krijgt daarin een eigen plek. Het tramtracé krijgt 
elementen die in de stedenbouwkundige samenhang van het tracé als geheel of als onderdeel 
herkenbaar zijn. Op plekken in het gebied is het gewenst functies als losse onderdelen vorm te 
geven, zoals de halte als eindpunt van de radiaal. 

 
1.2 Plekken en bijzonderheden 
Hieronder een opsomming van de belangrijkste plekken met bijzondere kenmerken of kansen. De nummers 
corresponderen met de nummering in figuur 3. 
p 1. Hoofdstation   
Het Hoofdstation is als centraal vervoersknooppunt duidelijk herkenbaar. 
 
p 2. Gedempte Zuiderdiep 
Het Gedempte Zuiderdiep is het zuidelijke deel van de diepenring. De diepenstructuur van het Gedempte 
Zuiderdiep moet herkenbaar blijven door de ruimtelijke continuïteit en de doorgaande boomstructuur. Een 
duidelijke vormgeving van de kruispunten is noodzakelijk, zodat de indeling overzichtelijk is voor elke 
weggebruiker. Het Gedempte Zuiderdiep is een belangrijke over- en uitstapplek voor het openbaar vervoer 
aan de rand van het centrum. 
 
p 3. Schuitendiep 
Het Schuitendiep is het oostelijke deel van de diepenring. Dit deel verandert ingrijpend met de komst van de 
tram . De continuïteit van de diepenring moet hierbij wel gewaarborgd blijven. De kademuren hebben de 
status van Rijksmonument. De inrichting van de hele diepenring maakt onderdeel uit van de hoofdstructuur 
van het boomstructuurplan. Het Schuitendiep is bovendien onderdeel van een belangrijke ontsluitende 
autostructuur. 
 
p 4. UMCG-zuid Hanzeplein 
De oostelijke binnenvestinggrens van Groningen lag vroeger bij UMCG-zuid. De Oostersingel is de oostelijke 
binnensingel. Op het Hanzeplein is de hoofdingang van het UMCG en komen enkele openbaar 
vervoerslijnen samen. De tramhalte is een extra versterking van deze plek . 
 
p 5. UMCG-noord en Singelbrug  
Dit was de noordoostelijke binnenvestinggrens. De hoek van het Oosterhamrikkanaal, waar de Singelbrug 
komt te liggen, is de exacte grens van de oude vesting. Hier wordt de overgang van binnenstad naar 
buitengebied benadrukt. Belangrijk aandachtspunt is het aansluitende CiBoGa-terrein. Hier komen de twee 
tramlijnen bij elkaar en daarmee wordt de plek een belangrijk overstappunt. 
 
p 6. Noorderbad 
De halte Noorderbad wordt er een aan een karakteristiek groen plein voorzien van monumentale bomen. Het 
gebouw van het voormalige Noorderbad (Amsterdamse School-Rijksmonument) en de Wielewaalflat (Het 
Nieuwe Bouwen-Rijksmonument) bakenen deze ruimte af. Bij de halte stoppen tram en bus. 
 
p 7. Kardingerplein  
De halte Kardinge is het eindstation van tramlijn 2. Bij de halte is een P&R-locatie. Het ligt aan de entree van 
het recreatiegebied met een groot sportcentrum en indoor-recreatievoorzieningen. De inpassing van de tram 
valt samen met een te ontwikkelen visie op het hele kerngebied van Kardinge.  
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Onderdelen van de visie zijn onder andere de entree van het sportcentrum, het parkeren, het nieuwe viaduct 
over de ringweg en de kans voor het versterken van de eigen identiteit. 

 
 
Figuur 3: Plekken in het zoneringsplan 
 
1.3 Visie 
Vanuit analyse van de zones en de bijzonderheden volgt een visie op de stedenbouwkundige eenheden. 
Dit is een visie op de gewenste samenhang binnen een gebied. Deze visie doet een uitspraak in de vorm 
van maatregelen per eenheid, plek. Dit kan bijvoorbeeld tot uiting komen in de betekenis van een halte.  
 
De visie krijgt invulling door kenmerken en raakvlakken te benoemen en zo kansen te creëren om het tracé 
een eigen karakter te geven en plekken van een ‘eigen kleur’ te voorzien. Vanuit de tram zal het tracé in de 
binnenstad er totaal anders uitzien dan het tracé door de Zonnelaan.  
Het tracé is verdeeld in herkenbare delen aangevuld met plekken langs het tracé. De visie is met name 
bedoeld als kapstok voor de latere uitwerkingen en materialisering van de openbare ruimte. In figuur 4 zijn 
de verschillende stedenbouwkundige eenheden, ofwel samenhangende gebieden zichtbaar.  
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Figuur 4: Stedenbouwkundige eenheden 
 

1.4 Ontwerpuitgangspunten 
Bij het ontwerp van de traminfrastructuur is uitgegaan van een complete herinrichting van de straten of 
ruimtes waar de tramlijn doorheen gaat. Van gevel tot gevel zal de bestaande straat of ruimte opnieuw 
worden ingericht om de tramlijn en de overige verkeers- en verblijfsfuncties een goede plek te geven.  
 
Kabels en leidingen 
Niet alleen de straten krijgen een andere inrichting, ook ondergronds zal er het een en ander moeten 
gebeuren. De riolering en de kabels en leidingen moeten in vrijwel alle straten vernieuwd, aangepast of 
verlegd worden. 
 
Onderzoeken 
Voor de tram zijn veel zaken zijn uitgebreid onderzocht. Deze onderzoeken zijn onder andere noodzakelijk 
voor een goed ontwerp van de traminfrastructuur en de inrichting van de openbare ruimte van de straten. 
Hieronder worden de belangrijkste onderzoeken genoemd. Er is onderzoek gedaan naar: 

·  bestaande ondergrondse infrastructuur, kabels en leidingen; 
·  bodemgesteldheid en –vervuiling; 
·  parkeergelegenheid, parkeervakken en bezettingsgraad; 
·  verkeersbewegingen, autostromen, fietsstromen, voetgangers loopstromen; 
·  routes van taxi’s, hulpdiensten en laad- en losverkeer; 
·  geluid, trillingen, fijnstof, luchtkwaliteit; 
·  verkeersveiligheid en verkeersafwikkeling;  
·  elektromagnetische velden; 
·  stroomvoorzieningen; 
·  bomen, ecologie, water; 
·  externe veiligheid. 

De resultaten van de verschillende onderzoeken zijn gebruikt voor het opstellen van dit Voorlopig Ontwerp.  
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Geluid 
Vanwege een nieuwe inrichting van straten met de tramlijn komen er aanpassingen in de routes van het 
autoverkeer. Sommige straten worden daardoor rustiger, andere drukker. De straten waar het verkeer 
toeneemt krijgen te maken met meer geluid van autoverkeer. Voor die straten geldt dat maatregelen zullen 
worden getroffen om de extra geluidsbelasting tegen te gaan, bijvoorbeeld door het gebruik van stil-asfalt of 
door het aanbrengen van isolatie aan de gevel van de woning. 
 
Bodemvervuiling 
Geconstateerde bodemvervuiling onder het tramtracé wordt gesaneerd.  
 
Archeologie 
Archeologisch waardevolle elementen die aangetroffen worden onder het tramtracé, worden zorgvuldig 
uitgegraven, onderzocht en opgeslagen. Dit gebeurt wanneer ze niet ondergronds bewaard kunnen blijven. 
 
Overlast 
Zoals uit hoofdstuk 2 zal blijken gaat er in de stad Groningen met de aanleg van de tram veel veranderen. 
De overlast die de veranderingen met zich mee kunnen brengen wordt zoveel mogelijk beperkt: 

·  Door er voor te zorgen dat woningen, winkels en bedrijven zo goed mogelijk bereikbaar blijven; 
·  Door te zorgen voor alternatieve routes voor bussen, auto’s, fietsers en voetgangers tijdens de 

werkzaamheden; 
·  Door te zorgen voor vergoeding van planschade, schade aan panden en omzetverlies; 
·  Door te zorgen voor goede communicatie over de werkzaamheden; 
·  Door de werkzaamheden per straat zo snel en efficiënt mogelijk uit te voeren. 

 
Informatie 
De aanleg van de tramlijn in een straat heeft gevolgen voor de bewoners en de gevestigde bedrijven. Alle 
bewoners en bedrijven zijn in eind 2010 en begin 2011 uitgenodigd om de inrichting van de straat te 
bespreken. Belangrijke gespreksonderwerpen tijdens bewoners- en bedrijvenbijeenkomsten waren onder 
andere: 

·  het verdwijnen van parkeerplaatsen; 
·  de verkeerscirculatie; 
·  de plek van de haltes voor de tram en de bus; 
·  de kap van bomen; 
·  de verkeersveiligheid, vooral voor fietsers; 
·  het geluid; 
·  de inrichting van de straat in zijn algemeenheid. 

Veel van deze zaken komen aan de orde in de volgende hoofdstukken.  

1.4.1 Parkeren 

Vanwege een nieuwe inrichting van de straat met de tramlijn moeten op veel plekken parkeerplaatsen 
verdwijnen. Voor alle straten is onderzocht wat de bezetting van de parkeerplekken is. Vervolgens is naar 
oplossingen gezocht. Soms kunnen in de omgeving parkeerplaatsen worden gerealiseerd, bijvoorbeeld op 
terrein dat in de toekomst ontwikkeld gaat worden. Ook wordt gekeken naar de grens van het betaald 
parkeren gebied en het vergunningenbeleid. Verder wordt onderzocht of de nieuwe parkeergarages een 
oplossing kunnen bieden voor bewonersparkeren.  

1.4.2 Bomen 

Uitgangspunt van het groenstructuurplan is dat voor elke boom die wordt gekapt er weer een nieuwe moet 
worden teruggeplant. Er kunnen mogelijk ca. 31 bomen niet teruggeplant worden langs de trambaan. Die 
bomen worden ergens anders in de stad neergezet, bijvoorbeeld op het terrein van het UMCG en/of in het 
gebied Ulgersmaborg. 
In het huidige ontwerp zullen ca. 227 bestaande bomen moeten wijken voor de aanleg van de tramlijn. Waar 
mogelijk worden deze bomen uitgegraven en op een andere plek opnieuw geplant. Het voorgestelde 
ontwerp voorziet in de mogelijkheid om ca. 196 nieuwe bomen te planten. Daarbij zal het gaan om forse 
exemplaren.  
Per straat is bekeken wat de meest geschikte boomsoorten zijn: 

·  Langs het Kattendiep en het Schuitendiep komt aan beide zijden van de trambaan een rij met 
(linde)bomen, ongeveer om de 11 meter; 
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·  Langs het Damsterdiep komt aan één zijde van de trambaan een rij met (linde)bomen in het trottoir, 
ongeveer om de 15 meter; 

·  Langs de Oostersingel komt aan één zijde van de trambaan een rij met (linde)bomen tussen het 
parkeren en op hoeken van de zijstraten;  

·  Langs de Oosterhamrikkade en Oosterhamrikbaan komt aan één zijde van de trambaan een rij 
bomen (linde en iep) in het groen, ongeveer om de 11 meter;  

·  Langs de parkeerplaatsen op Kardinge komen twee rijen met bomen (gewone es);  
·  Langs de Bloemsingel komen groepsgewijs bomen langs de trambaan in verschillende soorten. 

 

1.4.3 Bovenleiding en openbare verlichting 

Het bovenleidingsysteem is één van de meest vormgevende en herkenbare onderdelen van het tramtracé. 
Het moet een rustig, overzichtelijk, modern en vanzelfsprekend beeld geven, dat duurzaam functioneert in 
tijd, energie en onderhoud. Hierbij is naast de positie in de openbare ruimte ook de vorm, het materiaal, de 
afwerking en de kleur van belang. 
 
Samenhang en continuïteit in de positie en vorm van de bovenleidingmasten zorgen voor een eenduidig en 
vanzelfsprekend beeld. Het uitgangspunt is daarom om binnen een tracédeel één type bovenleidingsysteem 
zo lang mogelijk te gebruiken. Want veel afwisseling in het systeem leidt tot een onrustig straatbeeld.  
 
Het aantal masten in de openbare ruimte kan tot een minimum beperkt worden door de bovenleidingmasten 
zoveel mogelijk te combineren met de masten voor de openbare verlichting. Dat creëert een rustiger 
straatbeeld en levert bovendien ruimtewinst op. De inpassing van de masten vergemakkelijkt doordat het 
aantal masten vermindert.  
 
De identiteit van een bepaalde plek kan versterkt worden door het specifiek vormgeven van een mast. De 
masten worden daarom zoveel mogelijk geïntegreerd in de stedenbouwkundige of landschappelijke structuur 
van de plek. De positie van de bovenleidingmasten is sterk afhankelijk van het gebied waar het tracé 
doorheen voert. Het benadrukken of juist volgen van een ruimtelijke kwaliteit heeft hierbij prioriteit. De keuze 
voor een asymmetrische mastpositie is bijvoorbeeld logisch wanneer er een sterk onderscheid is tussen 
twee zijdes van de straat. Verder heeft de openbare verlichting invloed op de keuze van het type mast. Als 
het tramspoor naast een te verlichten rijbaan ligt, wordt de mast over het algemeen aan de rijbaanzijde 
geplaatst. 
 
Er zijn vier verschillende principes voor bovenleidingsystemen: 

1. Symmetrisch: aan weerszijden van het tramsporen staan masten waartussen spandraden hangen. 
Die spandraden dragen de rijdraad. Deze oplossing wordt over het algemeen toegepast in straten 
die een symmetrisch profiel hebben. 

2. Asymmetrisch: aan één zijde van de tramsporen staat een mast met daaraan een uitlegger die de 
rijdraad draagt. De maximale lengte van de uitlegger is ongeveer 10 meter. Met dit type mast kan 
een deel van het straatbeeld benadrukt of juist vrijgehouden worden. 

3. Middenmast: tussen de twee sporen staat een mast met een uitlegger die de rijdraad draagt. Dit type 
mast wordt gebruikt op haltes met een middenperron. 

4. Tussen de gevels: de spandraden die de rijdraad dragen worden direct aan de gevels bevestigd. 
Deze oplossing wordt gebruikt in straten waar weinig ruimte is of wanneer masten het straatbeeld 
teveel zullen bepalen.  

In de binnenstad wordt in het kader van de nota ‘Ruimte voor Ruimte’ gestreefd naar het verminderen van 
het aantal obstakels.  
 
In deze fase is de exacte positie en vorm van de masten nog moeilijk te bepalen, dat komt in de uitwerking 
van dit VO aan bod. Hiervoor zijn de plekken en stedenbouwkundige eenheden die aangegeven zijn in 
paragraaf 1.1 richtinggevend. De bovenleiding wordt namelijk een kenmerkend element in de stad.  
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Figuur 5: Bovenleidingprincipes Lijn 1 en Lijn 2 
 

1.4.4 Verkeersveiligheid 

De tram heeft als vervoerssysteem een behoorlijke invloed op zijn omgeving. De omvang en eigenschappen 
van het tramvoertuig zorgen ervoor dat er goed rekening mee gehouden moet worden bij het bepalen van de 
verkeerscirculatie en de kruisingen met overige verkeersdeelnemers.  
 
Een tram is voor de reiziger een bijzonder veilig vervoermiddel. Maar door het grote verschil in massa tussen 
de tram en het langzame verkeer zijn de gevolgen voor niet-inzittenden bij botsingen vaak groot. In het 
ontwerp zijn daarom de principes van 'Duurzaam Veilig' toegepast. Daarmee wordt het samenspel tussen 
tram en overige verkeersdeelnemers op verantwoorde wijze meegenomen in het ontwerp. 
 
 

Wat is ‘Duurzaam Veilig’? 
Centrale gedachte achter Duurzaam Veilig is om tot een wegennet te komen, waarbij de mens 
centraal staat. Dit betekent dat de weg begrijpelijk, uniform en vergevingsgezind moet zijn. Alle 
gemeenten in Nederland hebben in 1997 het convenant Duurzaam Veilig ondertekend. 

 
 
In het ontwerp is onder andere aandacht besteed aan de volgende aspecten: 

·  Het voorkomen van onbedoeld gebruik van de infrastructuur; een vrije trambaan moet als zodanig 
herkenbaar zijn en niet de suggestie van een ander soort functie creëren; 

·  Het voorkomen van grote verschillen in snelheid, richting en massa; de snelheid van de tram mag 
niet hoger zijn dan die van het overige gemotoriseerde verkeer op dezelfde weg; 

·  Het voorkomen van onzekerheid bij verkeersdeelnemers, met name waar het afslaande of kruisende 
trams betreft; 

·  Het voorkomen van ontsporing van tram op risicovolle locaties. 
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In het ontwerp krijgt de tram overal voorrang. In de meeste gevallen wordt deze voorrang geregeld met 
verkeersborden, maar op een aantal plekken ook met verkeerslichten. Op deze manier ontstaat een heldere 
situatie voor andere weggebruikers.  
 
In het kader van Duurzaam Veilig zijn ook de zichtlijnen van belang. Zowel voor de trambestuurder als voor 
het overige verkeer moet er een voldoende waarnemingshorizon bestaan. Die horizon moet zoveel mogelijk 
vrij zijn van obstakels. Dit geldt in ieder geval voor obstakels waarachter een mens zich kan ophouden 
zonder gezien te worden. 
 
In het ontwerp is de tram zoveel mogelijk gescheiden in ruimte van het langzame verkeer. Op wegen met 
gemengd verkeer, zoals de Oostersingel en de W.A.Scholtenstraat krijgen fietsers een eigen fietsstrook. Bij 
oversteekplaatsen komt opstelruimte om veilig de trambaan over te steken. 

1.4.5 Tramtechniek 

Het is nog niet duidelijk welk type tram in Groningen gaat rijden. Wel is een aantal algemene kenmerken 
bepaald, waarmee rekening wordt gehouden. Daaronder vallen snelheid, benodigde ruimte en verankering 
van spoorstaven in bochten en op rechte stukken. Daarbij is rekening gehouden met het feit dat de trambaan 
geschikt moet zijn voor regiotrams. Deze trams moeten in de toekomst kunnen doorrijden over het 
bestaande regionale spoorwegennet. 
 
De tram heeft een bepaalde rijsnelheid nodig om aan de gewenste dienstregeling te kunnen voldoen. Hoe 
minder bochten en hellingen hoe beter het is voor de rijsnelheid. Maar snelheid is niet de enige bepalende 
factor. Om de tram optimaal (qua veiligheid en openbare ruimte) in te passen zijn soms (extra) bogen nodig. 
Bij straatspoor zal de tram zich moeten houden aan de maximum snelheid in de straat en de zich daarin 
bevindende medeweggebruikers.  
 
De benodigde ruimte voor de tram wordt onder andere bepaald door het uitzwenken van de tramdelen in de 
bochten. Deze bewegingsruimte wordt het profiel van vrije ruimte genoemd (PVR). In deze ruimte mogen 
geen obstakels of opstelplaatsen voor medeweggebruikers komen. 
 
Voor een groot deel van het tracé moet het spoor overrijdbaar zijn, zowel in de lengterichting als in de 
breedterichting. Hiervoor zijn geschikte spoorstaven nodig. Belangrijk hierbij is dat de spoorstaven niet 
ontwricht mogen worden door auto- of vrachtverkeer. In principe worden de spoorstaven daarom op een 
betonnen ondergrond bevestigd. De spoorstaven kunnen gebruikt worden bij elke gewenste materialisering 
(asfalt, klinkers, e.d.) van de openbare ruimte.  
 
Het spoortracé is opgebouwd uit rechte stukken en bogen. Daartussen komen de zogenaamde 
overgangsbogen. Deze overgangsbogen zorgen voor een geleidelijke overgang tussen de bocht en het 
rechte stuk. Dit zorgt voor een comfortabele reis voor de inzittenden. Tramsporen in bogen kunnen schuin 
worden aangelegd, maar vanwege de overrijdbaarheid in de stad worden de sporen vlak aangelegd. 
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2 VO Tracédeel 3: Kattendiep – Bloemsingel (Lijn 1)  

2.1 Kattendiep 
Huidige situatie 
Het Gedempte Kattendiep (samen met het Gedempte Zuiderdiep) is ruimtelijk onderdeel van de diepenring 
(de historische grachtenstructuur rond de binnenstad) en ligt aan de rand van het centrum. Op de plek van 
de huidige asfaltbaan lag vroeger namelijk het diep en op de plek van de ventwegen en de trottoirs lag de 
kade. Een rij lindes markeert nu beide zijden van de asfaltweg. Deze boomstructuur is een eenheid met het 
Gedempte Zuiderdiep.  
 
 

Wat is de Ramblas? 
In 2009 is de indeling van het Kattendiep iets gewijzigd. Daardoor kwam er ruimte voor tijdelijke 
horeca invulling. De Ramblas is een gezamenlijk initiatief van de horecaondernemers. De ruimte aan 
de zuidkant (voetpad, parallelrijbaan en parkeerplaatsen) werd ingericht als terrasboulevard met de 
naam ‘Ramblas’. Deze invulling werd mogelijk door de bouwactiviteiten op het Damsterdiep. 

 
 
De hoofdrijbaan wordt gebruikt als busbaan in beide richtingen. Op de busbaan rijden ook taxi’s en 
bevoorradingsverkeer. De parallelweg aan de noordzijde wordt vooral gebruikt voor de bereikbaarheid van 
de Casinoparkeergarage, de vijf parkeerplaatsen en als fietsverbinding van het Schuitendiep naar het 
Zuiderdiep. De parallelrijbaan is 24 uur per dag toegankelijk voor autoverkeer. Het uitgaande autoverkeer 
maakt gebruik van de hoofdrijbaan. Laden en lossen gebeurt op de rijbaan of op het trottoir. 
Het Kattendiep is ingericht volgens de principes van Ruimte Voor Ruimte: de hoofdrijbaan in asfalt en de 
gebieden naast de hoofdrijbaan (al of niet met parallelwegen) bestraat met gele klinkers.  
 
Nieuwe situatie  
Begrenzing van het gebied en inrichting 
Het Kattendiep wordt heringericht van gevel tot gevel en sluit aan bij de inrichting van het Zuiderdiep en het 
Schuitendiep. Deze aansluiting is zichtbaar in de hoofdrijbaan met aan weerszijden de hoofdboomstructuur 
met een dubbele rij lindes. De tram rijdt als straatspoor over de hoofdrijbaan. Het Kattendiep maakt 
onderdeel uit van een busroute. De hoofdfietsroute wordt verlegd van het Kattendiep naar de Steentilstraat. 
Daarmee sluit de fietsroute op een logische wijze aan op de toekomstige hoofdfietsroute aan de zuidzijde 
van het Gedempte Zuiderdiep. Het gebied wordt aangelegd volgende de inrichtingsprincipes van de 
binnenstad. 
 
Aam de zuidzijde wordt de ruimte definitief ingericht als terrasboulevard. Daarvoor moeten de parallelweg en 
de parkeervoorzieningen verdwijnen. Door de verandering van de zuidzijde naar permanente 
terrasboulevard en het daar opheffen van de parkeerplaatsen wordt een omslag ingezet voor het Kattendiep 
als geheel. Van een straat met de nadruk op verkeersbewegingen naar een straat met een nadruk op zowel 
verkeer als verblijven. Het Kattendiep krijgt daarmee een vergelijkbaar karakter als het Gedempte 
Zuiderdiep. 
 
Bomen 
Aan weerszijden van de hoofdrijbaan komt een bomenrij. De huidige lindes worden vervangen door nieuwe. 
Vervanging is noodzakelijk omdat het tramspoor in de breedte iets meer ruimte nodig heeft dan de huidige 
hoofdrijbaan biedt. En omdat de huidige bomen, met een brede kroon, niet geschikt zijn langs de trambaan. 
De bomen die nu op het Kattendiep staan kunnen worden verplaatst naar het Schuitendiep.  
 
Bovenleiding en openbare verlichting 
De bovenleidingmasten staan symmetrisch aan weerszijden van de hoofdrijbaan. De masten staan daarmee 
tussen de bomen. Tussen de bovenleidingmasten hangt een spandraad die de bovenleiding van de tram 
draagt. De openbare verlichting hangt ook aan zo’n spandraad.  
 
Autoverkeer, hulpverleningsdiensten en taxi’s 
Bestemmingsverkeer, onder andere naar de Casinogarage maakt gebruik van de noordelijke parallelweg. 
Het uitgaande verkeer vanuit de parkeergarage kan gebruik maken van de hoofdrijbaan. De noordelijke 
rijbaan loopt tot aan de kleine Peperstraat. Het overige deel van de rijbaan wordt trottoir.  
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De hulpverleningsdiensten en taxi’s maken eveneens gebruik van de hoofdrijbaan. De aansluiting op het 
Schuitendiep wordt voorzien van verkeerslichten en de voorrangssituatie wordt gewijzigd. 
 
Fietsers en voetgangers 
Fietsverkeer is in twee richtingen toegestaan op de noordelijke parallelweg. Stallingruimte (in blokken) voor 
fietsen wordt bij de nadere uitwerking van dit VO gezocht in de zones tussen de bomen en eventueel op de 
plaats van de parkeerplaatsen aan de noordzijde. Voor voetgangers is aan de zuidzijde ruimte gereserveerd, 
naast de terrassen. Aan de noordzijde ontstaat meer ruimte voor voetgangers door het opheffen van de 
parkeerplaatsen.  
 
Parkeren, laden en lossen 
Er worden vijf parkeerplaatsen opgeheven. Hierdoor verbetert de kwaliteit van het verblijfsgebied van het 
Kattendiep en sluit het aan bij de binnenstad. Ook wordt hiermee voorkomen dat er onnodig zoekverkeer 
ontstaat voor een gering aantal parkeerplaatsen. In de nieuwe situatie is laden en lossen toegestaan op het 
trottoir.  
 
OV-netwerk 
De hoofdrijbaan is zowel geschikt voor tram als bus. Er zijn geen haltes gepland op het Kattendiep. 
 

 
Impressie 1: Het Kattendiep met rechts de Ramblas en links het Holland Casino.  
 
Gespreksthema’s en discussiepunten 
Meest belangrijke gespreksthema is de wens de terrasboulevard van de Ramblas mogelijk te maken. In dit 
Voorlopig Ontwerp is de boulevard inpasbaar. Hierbij spelen twee aandachtspunten. Ten eerste moet het 
feitelijke laden en lossen plaatsvinden vóór de openingstijd van de terrassen, daarna is bevoorrading niet 
meer mogelijk. Ten tweede kan het voorrijden van gasten van het hotel alleen plaatsvinden op de daarvoor 
beschikbare ruimte tussen de bomenrijen. Overwogen kan worden om de venstertijden in dit gebied uit te 
breiden. 
 

2.2 Schuitendiep  
Huidige situatie 
Het Schuitendiep is onderdeel van een ruimtelijke structuur: de diepenring met zijn kenmerkende 
symmetrische profiel met kades, water, wegen en bomenrijen. De westelijke kade is in de beginjaren ‘50 
over een grote lengte vervangen en verbreed vanwege verkeerskundige noodzaak. Het profiel is daar nu 
onevenwichtig breed. 
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Wat is de Visie Diepenring? 
Voor de diepenring is in januari 2010 de Visie Diepenring (de parels en de ketting) vastgesteld. Deze 
visie streeft naar verbetering van de herkenbaarheid en het beter bij de binnenstad betrekken van de 
diepenring. Concrete maatregelen vanuit de visie zijn het opheffen van parkeerplaatsen ten gunste 
van de verblijfsfunctie, het versterken van de boomstructuur, het vereenvoudigen van het profiel, het 
opheffen van de rijrichting en de rijstrook van Steentilbrug naar Kattendiep, en het onderzoek naar 
verhoging van de doorvaarthoogte.  

 
 
Het Schuitendiep is ook onderdeel van de historische binnenstad en ligt volledig in het beschermd 
stadsgezicht. De kades zijn als geheel aangewezen als Rijksmonument. Hierbij ligt de nadruk op het geheel 
aan wegen, kades, bomen, kademuren, water en bruggen. 
 
Het Schuitendiep maakt onderdeel uit van een hoofdautostructuur en heeft een gebiedsontsluitende functie. 
Het functioneert als parkeer- en verdeelring voor auto- en fietsverkeer. Langs de oostkade liggen 
woonschepen. De Steentilbrug is een vaste brug met een doorvaarthoogte van 175 centimeter. Bij de 
beschrijving van dit onderdeel kan het Schuitendiep niet los gezien worden van de aansluiting met het 
Damsterdiep. Deze relatie is zowel functioneel als ruimtelijk erg sterk. 
 
Nieuwe situatie 
Het Schuitendiep is in het zoneringsplan benoemd als plek. Een kenmerk van zo’n plek is het kruisen van 
complexe ruimtelijke en functionele structuren. Op het Schuitendiep kruist de trambaan met de 
hoofdautostructuur én de hoofdfietsstructuur. Het Schuitendiep is de aansluiting en overgang naar 
belangrijke verblijfsruimtes zoals het Kattendiep en het Damsterdiep. De plek heeft waardevolle elementen, 
zoals de boomstructuur en de kades, die een belangrijk gegeven zijn in het ontwerp. 
Deze plek heeft in de nadere uitwerking van het VO aandacht en ruimtelijke ontwerpverdieping nodig. 
 
Onderzoek twee modellen 
Bij de tracékeuze in oktober 2010 is gekozen voor een trambaan over beide kades van het van het 
Schuitendiep, één baan aan de oostkant en één baan aan de westkant. Bij de nadere uitwerking is gebleken 
dat dit model veel nadelen oplevert. Er is weinig ruimte voor de trambochten op de hoeken met het 
Kattendiep en het Damsterdiep. Daardoor blijft er relatief weinig water over. Er zijn verschillende modellen 
op haalbaarheid onderzocht, waarvan nu twee worden gepresenteerd: 

1. Een gebundelde ligging op de westelijke kade.  
2. Een gebundelde diagonale oversteek van het Schuitendiep met overkluizing.  
 

 

 
Impressie 2: Het Schuitendiep gezien vanaf de binnenstad met de gebundelde ligging (model 1) 
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Wat is een overkluizing? 
Een overkluizing is een overdekking van het water met een gewelfachtige constructie zodat het water 
van het Schuitendiep bevaarbaar blijft voor de rondvaartboot. De overkluizing ligt in een ronding over 
het water, waardoor het water waarneembaar is. In de ontwerpopgave is extra aandacht nodig voor 
het behoud van de oude kades, niet meer zichtbaar, maar vanuit de rondvaartboot nog wel 
beleefbaar. 

 
 
De twee modellen voor het Schuitendiep zijn ruimtelijk verschillend, maar bieden beide vergelijkbare 
verkeerskundige oplossingen op de Steentilbrug. Bij model 1 blijft een deel van de oostelijke kade en een 
deel van het water behouden, de westelijke kade moet verbreed worden. De oostelijke kade kan ingericht 
worden volgens de Visie Diepenring. Bij de overkluizing van model 2 zijn de kademuren en het water niet 
meer zichtbaar. Bij model 1 zijn aan de westzijde de verkeersstromen gebundeld, terwijl bij model 2 de 
verkeersstromen meer gespreid worden over beide kades. Bij beide modellen zijn twee bomenrijen te 
realiseren.  
 
Bij model 2 wordt de overkluizing als een gewelf met een ronding over het water gelegd. Een ronding die 
verloopt van trottoirband tot trottoirband. De rijbaan gaat ‘naadloos’ over in het plein. De ronding verraadt de 
aanwezigheid van het water en zorgt daarmee voor de ruimtelijke beleving van het plein als één geheel. Het 
plein wordt aangelegd met een hoogwaardige inrichting, gericht op verblijven.  
 

 
Impressie 3: Het Schuitendiep gezien vanaf de binnenstad met de overkluizing (model 2)  
 
Begrenzing van het gebied en inrichting 
Het Schuitendiep wordt heringericht van westgevel tot oostgevel en vanaf de kruising Kattendiep tot voorbij 
de Steentilbrug. De materialisering van de randen, rijbaan en trottoirs worden uitgevoerd conform de visie 
Diepenring. 
 
Afhankelijk van het model dat gekozen wordt, worden delen van de kades opgeheven, vervangen of 
onzichtbaar. De zichtbaarheid van het water vermindert of vervalt. De aanwezige woonboten moeten worden 
verplaatst.  
 
Monumenten  
In model 1 wordt een deel van het water gedempt en worden de (niet-monumentale) kades aan de westzijde 
verlegd. De monumentale kades aan de oostzijde blijven gehandhaafd. In model 2 blijft het water onder de 
overkluizing aanwezig. De kades zijn niet meer zichtbaar, maar worden niet gesloopt. In deze 
ontwerpopgave is het van belang de verbinding met het water en de oude kades zichtbaar te houden.  
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Dit zou bijvoorbeeld kunnen door kijkgaten in het plein die de verbinding tussen het plein en het water 
zichtbaar maken. Vanaf het plein kan naar beneden gekeken worden, vanaf de rondvaartboot omhoog.  
 
Bomen 
Bij beide modellen zijn twee bomenrijen te realiseren. Deze bomen zijn mogelijk de bomen die in de huidige 
situatie op het Kattendiep staan. Die moeten worden verplant, omdat ze niet geschikt zijn voor een plek 
direct naast het tramspoor vanwege de breed gevormde kroon. 
 
Bovenleiding en openbare verlichting 
Bij model 1 worden asymmetrische bovenleidingmasten op de kaderand geplaatst. De openbare verlichting 
wordt deels geïntegreerd met de bovenleiding en deels geplaatst conform de Visie Diepenring.  
Bij model 2 worden de masten tussen de bomenrijen geplaatst. Op deze wijze blijft het plein vrij van masten. 
De openbare verlichting kan op een speciale manier worden vormgegeven om zo het plein als plek te 
accentueren.  
 
Autoverkeer, hulpverleningsdiensten en taxi’s 
Het Schuitendiep is onderdeel van de hoofdautostructuur en heeft een gebiedsontsluitende functie voor het 
verkeer van de Diepenring naar het Damsterdiep en omgekeerd. De hulpverleningsdiensten kunnen gebruik 
maken van de trambaan. Het autoverkeer wordt net als op de rest van de diepenring: één rijrichting per 
kade. Er wordt voorgesteld de rijrichting Winschoterkade - Schuitendiep-oost af te sluiten om de complexe 
situatie op de Steentilbrug goed te structureren, conflicten te verminderen en te zorgen voor een betere 
doorstroming. Daarnaast is er geen autoverbinding meer van Damsterdiep noordzijde naar de Oosterkade 
en Damsterdiep zuidzijde.  
Hulpverleningsdiensten kunnen overigens wel van de Winschoterkade naar Schuitendiep en Damsterdiep 
noordzijde rijden. 
 
Voor een verkeersveilige afwikkeling van trams, auto’s, fietsers en voetgangers worden op de kruispunten 
van het Schuitendiep met het Gedempte Kattendiep, Damsterdiep en Steentilstraat verkeerslichten 
geplaatst.  
 
Het opheffen van de rijrichting zuid-noord aan de westzijde maakt een verbinding noodzakelijk van het 
Schuitendiep oostzijde naar het Kattendiep. Bij model 1 moet daarom een aparte brug aangelegd worden 
voor de bereikbaarheid van het Kattendiep. In model 2 is deze verbinding mogelijk via de overkluizing. 
 
Parkeren, laden en lossen 
Vanuit de Visie Diepenring wordt rekening gehouden met het opheffen van parkeerplaatsen op dit deel van 
het Schuitendiep. Het laden en lossen kan op het trottoir plaatsvinden.  
 
Fietsers en voetgangers 
Door het gebied lopen twee belangrijke fietsroutes: een hoofdfietsroute in oost-west richting en een 
belangrijke fietsstroom van de Winschoterkade naar Schuitendiep oostzijde. Voor de verkeersveiligheid 
worden de fietsstromen op de Steentilbrug waar mogelijk gebundeld en gescheiden van het (tram)verkeer. 
Bundeling is noodzakelijk om de kruising met het tramspoor op één punt te kunnen concentreren en met een 
verkeerslicht te regelen. Ook is het van belang dat het fietsverkeer de trambaan zoveel mogelijk haaks 
kruist. Op de rijbanen is ruimte voor een fietsstrook van 175 centimeter. 
Net als voor het autoverkeer is het voor fietsers niet meer mogelijk om zuid-noord te rijden (van Steentilstraat 
naar Kattendiep) over de westerkade. Fietsers kunnen gebruikmaken van de nieuwe brug om van de 
oostzijde van het Schuitendiep naar het Kattendiep te rijden.  
 
Voor de voetgangers is met name de oversteek vanaf het Damsterdiep naar de Steentilstraat van groot 
belang, dit wordt een nieuwe belangrijke looproute naar de binnenstad. De oversteek vraagt nog de nodige 
aandacht in de verdere uitwerking van het ontwerp. 
 
OV-netwerk 
Het Schuitendiep maakt onderdeel uit van de busroute tussen Gedempte Kattendiep en Damsterdiep. Voor 
beide modellen zijn twee opties denkbaar: de bus rijdt mee over de trambaan of de bus rijdt mee met het 
autoverkeer. Deze keuze hangt vooral samen met het ontwerp van het Damsterdiep en de mogelijkheden 
voor het inpassen van bushaltes.  
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Gespreksthema’s en discussiepunten 
Het ontwerp voor het Schuitendiep wordt gekenmerkt door een complexe verkeerskundige en ruimtelijke 
opgave. Enerzijds is dit het gevolg van de inpassing van de tramsporen en de gewenste (veilige) 
verkeersafwikkeling van alle verkeersoorten, anderzijds door de vele te beschermen waarden in het gebied.  
 
Aandachtspunten bij verdere uitwerking zijn: 

·  behoud van de eenheid van de diepenring (kades, boom- en verkeersstructuur); 
·  veiligheid en doorstroming op het kruispunt door de veelheid aan verschillende verkeerstromen; 
·  verbreding van de Steentilbrug en ruimtelijke aansluiting van de brug of het plein naar de bestaande 

kades; 
·  ronding in de overkluizing, want die heeft invloed op de inpassing van het tramspoor; 
·  relatief moeilijke voetgangersoversteek vanaf Damsterdiep naar Steentilstraat; 
·  maken van een veilige en logische hoofdfietsroute; 
·  zoeken naar een geschikte plek voor een bushalte als vervanging van de halte Damsterdiep 

noordzijde. 
 

2.3 Damsterdiep 
Huidige situatie 
Door de huidige ontwikkelingen verandert het Damsterdiep naar een herkenbaar entreegebied van de 
binnenstad. Het Damsterdiep is als hoofdontsluitingsstructuur onderdeel van het verkeerscirculatiesysteem 
rondom de binnenstad, met een maximum snelheid van 50 kilometer. 
 
De aanpassingen in het gebied naderen hun voltooiing. Er komt een ondergrondse parkeergarage en de 
nieuwbouw daarop van Nijestee. Het bouwplan (bestek) voor de inrichting van de openbare ruimte van het 
Damsterplein is gereed. Het plan bevat een verhoogd middenplein, straatmeubilair en bestratingsmaterialen. 
Het plein wordt voorzien van een brede trottoirband. Aan de noordzijde van het Damsterdiep komt langs het 
brede trottoir een bomenrij. Laden en lossen vindt plaats tussen de bomen, op het trottoir. Het verkeer rijdt 
via de noordzijde stad inwaarts, daar ligt ook een fietsstrook van 175 cm. Het verkeer stad uitwaarts kan via 
de zuidzijde van het plein rijden. Beide rijbanen zijn geschikt voor alle verkeer.  
 
Nieuwe situatie 
Begrenzing van het gebied 
De aanpassingen voor de aanleg van de tram beperken zich tot het noordelijke deel van het Damsterdiep: 
vanaf de rand van het trottoir tot de rand van het plein. De rijbaan moet naar het zuiden worden verbreed. 
De brede trottoirband van het middenplein wordt verplaatst. Er komen twee tramsporen op straatspoor.  
De verbrede rijbaan wordt stad-in in asfalt uitgevoerd. Het andere verkeer stad in rijdt mee met de tram, op 
dezelfde rijbaan. Stad-uit zijn er twee mogelijkheden: 

·  een rijbaan die naast de tram is bedoeld voor hulpverleningsdiensten. Deze rijbaan wordt in open 
verharding (bijvoorbeeld tegels, klinkers, natuursteen) uitgevoerd, waardoor het plein voor het oog 
breder lijkt. 

·  een rijbaan waar tram, hulpverleningsdiensten en bussen rijden. In dat geval wordt deze rijbaan in 
asfalt uitgevoerd. Dit is gunstiger voor de exploitatie van de buslijnen naar het UMCG, maar door 
uitvoering in asfalt lijkt het plein hierdoor smaller. 

 
Bovenleiding en openbare verlichting 
De bovenleidingmasten komen op het trottoir aan de noordzijde van het Damsterdiep. Aan de masten komt 
ook de openbare verlichting. Deze masten kunnen op dezelfde plek staan als de huidige straatlantaarns.  
 
Autoverkeer, hulpverleningsdiensten en taxi’s 
Het verkeer rijdt de stad in via de noordzijde van het Damsterdiep en rijdt de stad uit via de zuidzijde. Het 
verkeer kan niet van Damsterdiep-noord naar Damsterdiep-zuid rijden. Trams en hulpverleningsdiensten 
rijden over de rijbaan aan de noordzijde in twee richtingen. Het Damsterdiep is samen met het Schuitendiep 
voor autoverkeer een belangrijke gebiedsontsluitende weg. 
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Impressie 4: Het Damsterdiep gezien vanaf het Schuitendiep. Auto’s rijden alleen stad-in mee met de tram. 
 
Fietsers en voetgangers 
Op de rijbanen aan de noord- en zuidzijde komen fietsstroken van 175 centimeter (conform definitief 
inrichtingsplan Damsterdiep). In het ontwerp voor het Schuitendiep wordt aandacht besteed aan de 
aansluiting en overgang van deze fietsstroken richting de Steentilstraat.  
De route vanuit de nieuwe parkeergarage naar de binnenstad is voor voetgangers een belangrijke looproute, 
met name de verbinding via de Steentilbrug is daarom een belangrijk aandachtspunt.  
 
Haltes 
In de plannen voor het Damsterdiep staan nu drie bushalteplaatsen. De noordelijke halte, dicht bij de hoek 
van het Schuitendiep, past niet in de straat als daar in tweerichtingen een tram door gaat rijden. Er is niet 
voldoende ruimte aanwezig. Inpassing van een halte zou ten koste gaan van de doorgaande bomenrij en het 
trottoir. Deze bushalte komt daarom op het Schuitendiep, vlak om de hoek. De overige twee bushaltes 
komen wel op hun geplande plaats aan het Damsterplein.  
 
Parkeren, laden en lossen 
Er zijn op het Damsterdiep geen parkeerplaatsen. Laden en lossen kan gedaan worden op het noordelijke 
en zuidelijke trottoir. 
 
Bomen 
Op het trottoir naast de noordelijke rijbaan komt een bomenrij. Deze wordt al bij de aanleg van het 
Damsterdiep aangelegd.  
 
OV-netwerk 
Stad-in rijden alle bussen op de noordelijke rijbaan met de tram en het autoverkeer mee. Er zijn twee 
mogelijkheden voor de bussen in de richting stad-uit (zie figuur 6): 

·  De bussen richting het UMCG volgen stad-uit de rijrichtingen van het autoverkeer op de zuidelijke 
rijbaan. De buslijnen vanuit de binnenstad gaan via de zuidzijde van het Damsterdiep en de kruising 
Europaweg naar het UMCG. 

·  De bussen richting het UMCG volgen de trambaan. De bussen gaan dan net als de tram via de 
noordzijde van het Damsterdiep en de Oostersingel naar het UMCG. 
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Figuur 6: Modellen busroutes Damsterdiep 
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Aandachtspunten 
Aandachtspunt is de veiligheid van de gebruikers van het plein. Vooral op de rand van het plein, bij de 
overgang van het plein naar de rijbaan met tramsporen. Een ander belangrijk aandachtspunt is de 
voetgangersverbinding van parkeergarage naar de Steentilstraat 
 

2.4 Oostersingel 
Huidige situatie 
De Oostersingel is van oudsher de rand van de binnenstad en ligt op de scheidslijn tussen binnenstad en 
vesting. Aan de ene zijde staat op vrij korte afstand van de weg de aanééngesloten bebouwing van de 
binnenstad. Aan de andere zijde staan de grootschalige UMCG-gebouwen op wat grotere afstand van de 
weg. Het zuidelijke deel van de Oostersingel heeft een smal en stenig profiel. Ten noorden van de St. 
Jansstraat wordt het profiel breder en groener. Daar staan bomen en liggen particuliere tuinen en tuinen op 
het terrein van het UMCG. Het terrein van het UMCG is afgeschermd door een karakteristiek muurtje met 
een hekwerk. 
 
De Oostersingel is een gebiedsontsluitingsweg. Auto’s, bussen en fietsen maken gebruik van dezelfde 
rijbaan. De Oostersingel wordt ook gebruikt door hulpdiensten (ambulance, politie en brandweer) om het 
UMCG te bereiken. Ambulances rijden vaak over de Oostersingel naar de spoedopname bij het Hanzeplein. 
De Oostersingel is een drukke fietsroute tijdens de spits. Werknemers van het UMCG gebruiken de 
Oostersingel om de verschillende ingangen te bereiken. Scholieren gebruiken de Oostersingel om naar het 
Werkmancollege en Praedinius Gymnasium te komen.  
De route St. Jansstraat - Hanzeplein komt een stukje over de Oostersingel, deze route wordt veel gebruikt 
door fietsers en voetgangers vanuit de Oosterparkwijk richting de binnenstad en vice versa. De route 
Walstraat naar het fietspad op het UMCG-terrein kruist de Oostersingel, deze wordt eveneens veel gebruikt. 
Op de Oostersingel zijn 58 parkeerplaatsen aanwezig. De parkeerdruk is zowel overdag als ’s nachts erg 
hoog. 
 
Nieuwe situatie   
In de nieuwe situatie rijden trams in twee richtingen door de Oostersingel. De trams rijden over straatspoor. 
Dat wil zeggen dat trams en auto’s met elkaar meerijden over de straat. De Oostersingel blijft een 
gebiedsontsluitende functie houden. Naast de ruimte voor tram en auto komen fietsstroken. Die zijn nodig 
voor een verkeersveilige afwikkeling van fietsers. De overige ruimte tot de gevels is bestemd voor trottoir en 
bestaande tuinen. Waar ruimte is komen parkeerplaatsen en bomen. Nabij het Hanzeplein (hoofdingang van 
het UMCG) komt een tramhalte in het midden van de weg. 
 
Autoverkeer 
De Oostersingel heeft als functie de aanliggende straten te ontsluiten voor het autoverkeer. De tram voegt 
zich op de rijbaan tussen het auto- en busverkeer. De zijstraten (zoals de Walstraat, Kruitlaan, Nieuwe St. 
Jansstraat en Tuinstraat) worden vormgegeven als in- en uitrit. 
 
Halte UMCG-zuid 
Vlakbij het Hanzeplein komt de halte UMCG-zuid. De halte wordt voorzien van een riant middenperron van 
zes meter breed. De halte komt tussen het Hanzeplein en de inrit van de toekomstige huisartsenpost. In het 
verlengde van het Hanzeplein komt een met verkeerslichten geregelde oversteek voor voetgangers.  
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Impressie 5: De halte UMCG-zuid met rechts de weg naar het Hanzeplein. 
 
De spoedopname van het UMCG zit aan de zuidkant van het Hanzeplein. Hulpdiensten willen graag gebruik 
blijven maken van de route Oostersingel. Op het moment dat er een tram in zuidelijke richting stopt bij de 
halte, blokkeert deze het verkeer. In geval van nood kunnen de hulpdiensten de tram rechts passeren, over 
de fietsstrook (1.75 meter) en een deel van de (daar extra brede) rijbaan.  
De halte UMCG-zuid wordt een bijzondere plek in de Oostersingel, daarom wordt de halte voorzien van 
klinkerverharding. 
 
Fietsstructuur 
Omdat de Oostersingel een belangrijke fietsverbinding is wordt de straat voorzien van fietsstroken. De 
breedte van de fietsstroken varieert, omdat niet overal evenveel ruimte beschikbaar is. Op het smalle deel 
ten zuiden van het Hanzeplein en bij de poort van het UMCG zijn de stroken 1,5 meter breed. Op de rest van 
de Oostersingel zijn de fietsstroken 1,75 meter breed. Bij de kruising Damsterdiep is een afwijkende situatie, 
daar is het profiel namelijk plaatselijk zo smal dat er gekozen is om geen aparte fietsstrook aan te leggen. 
De fietsstrook begint daarom iets verderop in noordelijke richting. Op het moment dat er op dit deel een tram 
in noordelijke richting rijdt, kan er niet gefietst worden. Dit is mogelijk omdat het verkeer, waaronder de 
fietsers, op dit punt geregeld wordt met verkeerslichten. Op het moment dat er een tram vanaf het 
Damsterdiep de Oostersingel inbuigt, moet het auto- en fietsverkeer op het Damsterdiep vanaf de richting 
Europaweg wachten.  
Bij de halte UMCG-zuid kunnen fietsers de Oostersingel getrapt oversteken door de ruime middenhalte.  
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Impressie 6: De Oostersingel gezien vanaf het Damsterdiep.  
 
Parkeren, laden en lossen 
De Oostersingel maakt deel uit van een betaaldparkeren-zone. Een groot deel van het parkeren moet plaats 
maken voor fietsstroken naast de trambaan. Alleen op het gedeelte tussen de Kruitlaan en de 
W.A.Scholtenstraat kunnen 34 parkeerplaatsen komen. Dit betekent een verlies van 24 parkeerplaatsen. In 
de directe omgeving van de Oostersingel zijn veel gebouwde parkeervoorzieningen aanwezig en worden 
nieuwe parkeervoorzieningen gebouwd. De parkeerplaatsen worden daarom niet op de straat 
gecompenseerd.  
Laden en lossen kan plaatsvinden op het trottoir. Echter ten zuiden van het Hanzeplein aan de oostkant van 
de weg is het trottoir te smal om te kunnen laden en lossen. 
 
Bomen 
Op de Oostersingel moeten drie waardevolle en dertig overige bomen plaats maken voor de trambaan. Deze 
staan deels op het terrein van het UMCG (waar de halte komt). Er komt een nieuwe bomenrij (19 lindes) 
tussen de Kruitlaan en de W.A.Scholtenstraat. Ten zuiden van de halte UMCG-zuid komen enkele bomen op 
de hoekpunten van zijstraten. Deze markeren de zijstraten en vergroenen het straatbeeld. 
 
Bovenleiding en openbare verlichting 
De rand van de binnenstad wordt benadrukt door asymmetrische bovenleidingmasten. Deze masten worden 
overal gecombineerd met de openbare verlichting. In het noordelijke deel van de Oostersingel komen de 
masten tussen de bomen en de parkeerplaatsen.  
Vanwege het middenperron vormt de halte UMCG-zuid een uitzondering op deze regel. Op het perron 
komen namelijk hoge middenmasten in plaats van asymmetrische masten. De middenmasten, die ook hier 
worden gecombineerd met de openbare verlichting, accentueren de halte UMCG-zuid. 
 
Gespreksthema’s en discussiepunten 
De parkeercapaciteit op de Oostersingel neemt af. In hoofdstuk 4 over de directe gevolgen zijn mogelijke 
oplossingen beschreven. 
 

2.5 UMCG-noord (Bloemsingel en Kolendrift) 
Huidige situatie 
Het gebied bij de Bloemsingel kenmerkt zich door de overgang tussen binnenstad en buitenwijken. Het sluit 
aan op het UMCG-terrein, het CiBoGa-terrein en het Bodenterrein. Op het Bodenterrein staan nu tijdelijke 
studentenwoningen (containers). De historische rand van de stad loopt over de Bloemsingel en een deel van 
het water was onderdeel van de oude verdedigingsgracht. De Bloemsingel kan, samen met de Oostersingel, 
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gezien worden als de rand van de binnenstad. Het UMCG daarentegen ligt net buiten de binnenstad. De 
Bloemsingel is daarmee een duidelijk overgangsgebied.  
 
De gebieden rondom de Bloemsingel zullen de komende jaren in ontwikkeling blijven. Zo wordt bijvoorbeeld 
al op korte termijn de Antonius Deusinglaan afgesloten vanwege de uitbreiding van het UMCG. De 
Vrydemalaan wordt aangelegd, als ontsluitingsweg voor het UMCG- en Bodenterrein en als toegangsweg 
naar de parkeergarage Boterdiep onder het CiBoGa-terrein.  
 
Het water van het Oosterhamrikkanaal is het einde van een van de langste radialen (een infrastructuur die 
van buiten de stad op de binnenstad georiënteerd is) in de stad. Deze loopt van het Van Starkenborghkanaal 
tot aan het voormalige CiBoGa-terrein. Door het opheffen van de Antonius Deusinglaan en het aanleggen 
van de Vrydemalaan wordt deze radiaal extra versterkt.  
 
Nieuwe situatie 
Op de Bloemsingel komt het knooppunt van de twee tramlijnen. Reizigers kunnen hier overstappen van de 
ene op de andere tram. Lijn 1 komt vanuit de Oostersingel en gaat via de Bloemsingel over het CiBoGa-
terrein (Kolendrift) richting Zernike. Lijn 2 rijdt vanuit de W.A.Scholtenstraat en de Bloemsingel naar de 
Oosterhamrikkade richting Kardinge. Kortom: de Bloemsingel wordt een belangrijk knooppunt en één van de 
belangrijkste haltes van de tram. Dit is bepalend voor het karakter van de singel.  
 

 
Impressie 7: De halte UMCG-noord aan de Bloemsingel. Reizen met de tram kan in alle richtingen. 
 
In het ontwerp is extra aandacht besteed aan het ruimtelijke beeld van het gebied om te voorkomen dat de 
(historische) grenzen tussen de verschillende gebieden vervagen. Daarom krijgt de Bloemsingel, tussen 
Vrydemalaan en Oostersingel, een pleinachtige uitstraling waarin onder andere de halte ligt. In tegenstelling 
daarmee krijgt de Bloemsingel, ten noorden van de Vrydemalaan, juist een groene parkachtige uitstraling. 
Bomen komen daar groepsgewijs langs de trambaan. De Vrydemalaan, een groene laan met bomen, komt 
uit op het pleinachtige gedeelte van de Bloemsingel. Door het verlengen van de lage muur met hekwerk (aan 
de rand van het UMCG-terrein) tot aan de Vrydemalaan wordt de grens van de binnenstad bij de 
Oostersingel en de Bloemsingel gemarkeerd.  
 
De voorgestelde trambaan ligt gedeeltelijk op terrein dat in eigendom is van het UMCG. Dit komt omdat aan 
de westkant van de Bloemsingel rekening is gehouden met de bestaande panden, de vele kabels en 
leidingen die daar onder de grond liggen en de daar onlangs gerealiseerde ondergrondse parkeergarage. De 
tram moet bochten maken van de Bloemsingel naar de W.A.Scholtenstraat en de Kolendrift.  
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Om die mogelijk te maken, en rekening te houden met bovengenoemde wordt de trambaan meer oostelijk 
en gedeeltelijk op het terrein van UMCG aangelegd. Voorgesteld wordt om het historisch waardevol pand op 
het UMCG-terrein (Bloemsingel 3) nadrukkelijk te betrekken bij de inrichting van de halte. 
 
De trambaan in de Kolendrift loopt precies langs de grens van de parkeergarage onder het voormalige 
CiBoGa-terrein. De trambaan wordt hier verhard aangelegd, zodat deze ook berijdbaar is voor 
hulpverleningsdiensten. Aan de noordzijde van de trambaan komt een trottoir en aan de zuidzijde komt een 
vrijliggend fietspad voor twee richtingen. Het historisch waardevolle regulateurshuisje aan de Kolendrift kan 
blijven staan. 
 
Autoverkeer 
Het gebied omgrensd door het Boterdiep, de Bloemstraat en het UMCG is autoluw. De autoroute vanaf de 
Vrydemalaan eindigt in de parkeergarage onder het CiBoGa-terrein. De Bloemstraat en de woningen aan de 
zuidzijde van de Bloemsingel blijven bereikbaar voor autoverkeer vanuit de Oostersingel en de 
W.A.Scholtenstraat. Het gedeelte tussen de Bloemstraat en de Kolendrift is alleen bedoeld voor 
bestemmingsverkeer en is doodlopend.  
 
Er is geen doorgaand autoverkeer mogelijk van de Vrydemalaan richting W.A.Scholtenstraat en de 
Oostersingel. Voor hulpverleningsdiensten (zoals ambulances) is de route tussen de Vrydemalaan en de 
Oostersingel wel toegankelijk. Zij kunnen gebruik maken van de trambaan om vlot van het ene naar het 
andere gebied te kunnen. Dit is een goed alternatief voor de Antonius Deusinglaan. Die wordt in de toekomst 
opgeheven, maar doet nu voor hulpverleningsdiensten nog dienst als belangrijke aanrijroute naar het 
UMCG. 
 
Parkeren, laden en lossen 
In de Bloemsingel verdwijnen de parkeerplaatsen. Particuliere parkeerterreinen blijven bereikbaar. In de 
directe omgeving zijn veel gebouwde parkeervoorzieningen aanwezig en worden nieuwe 
parkeervoorzieningen gebouwd. Daarom worden de parkeerplaatsen niet op de straat gecompenseerd. 
Naast de trambaan en de fietsroutes is voldoende ruimte om te laden en lossen. 
 
Openbaar Vervoer 
Er rijden geen bussen meer door de W.A.Scholtenstraat en Oostersingel omdat het UMCG door bussen via 
andere routes wordt bereikt. De trambaan door de Bloemsingel is tot aan het groene parkachtige gedeelte 
van de Bloemsingel geschikt als calamiteitenroute voor busverkeer. Zo kunnen bussen worden ingezet op 
het moment dat de tram helemaal of gedeeltelijk buiten bedrijf is. 
 
Bomen 
In het gedeelte van de Bloemsingel tussen de Oostersingel en het Oosterhamrikkanaal worden bomen in 
een afwisselend patroon geplant. Vanwege de benodigde ruimte voor kabels en leidingen wordt met name 
tussen de Oostersingel en de Vrydemalaan extra aandacht besteed aan de beschikbare groeiruimte van 
bomen.  
 
Fietsers en voetgangers 
Het gebied tussen de Vrydemalaan en de Oostersingel krijgt een pleinachtige uitstraling. De belangrijkste 
gebruikers in dit gebied zijn voetgangers, fietsers en trams. Ook hulpverleningsdiensten zullen regelmatig 
door dit gebied gaan. Voetgangers zijn hier met name om te verblijven en om in en uit de tram te stappen. 
Fietsers rijden door dit gebied als onderdeel van een route tussen de binnenstad en buitenwijken. 
 
Voor een veilige inrichting wordt de trambaan enkele centimeters lager aangelegd en omsloten door een 
brede band. Bovendien krijgt in dit gebied de open verharding (bijvoorbeeld tegels, klinkers, natuursteen) bij 
de trambaan een ander bestratingspatroon en een ander formaat steen. Hiermee wordt de plek van de tram 
duidelijk geaccentueerd en goed zichtbaar.  
 
Er is volop ruimte voor fietsers en voetgangers omdat het gebied grotendeels autoluw wordt ingericht. De 
ontwikkelingen bij het UMCG en op het voormalige CiBoGa-terrein resulteren in twee nieuwe fietsroutes: één 
over de nog aan te leggen Vrydemalaan (in het verlengde van de E.Thomassen à Thuessinklaan) en één 
langs de zuidzijde van het Oosterhamrikkanaal. De fietsroutes worden door het gebied geleid en worden bij 
de oversteekplaatsen over de trambaan beveiligd met tramwaarschuwingslichten. De fietsroute door de 
Bloemsingel ligt geheel vrij aan de westzijde van de trambaan. In de Kolendrift ligt de fietsroute vrijliggend 
aan de zuidzijde van de trambaan.  
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Bovenleiding en openbare verlichting 
De halte is het OV-knooppunt van de twee tramlijnen, waarbij de overstapfunctie overeenkomt met de haltes 
Noorderstation en Kardinge. Het knooppunt komt letterlijk tot uitdrukking in het bovenleidingssysteem 
waarbij de rijdraden worden afgespannen in een soort webconstructie. Op die manier kunnen de masten aan 
de buitenzijde van het plein geplaatst worden. De bovenleidingmasten worden gecombineerd met de masten 
van de openbare verlichting. Daardoor wordt deze plek nog meer als plein geaccentueerd. 
 
Vanwege het smalle profiel in de Kolendrift worden de bovenleidingmasten in het midden van de trambaan 
aangelegd. Deze middenmasten worden gecombineerd met de openbare verlichting. 
 
Om het uitzicht vanaf het CiBoGa-terrein over het Oosterhamrikkanaal optimaal te houden worden de 
bovenleidingmasten in de Bloemsingel tussen de Vrydemalaan en het Oosterhamrikkanaal asymmetrisch 
langs de trambaan geplaatst. Deze komen aan de zijde van het CiBoGa-terrein. De openbare verlichting 
begeleidt de paden voor fietsers en voetgangers en sluit qua uitvoering en positie aan bij de rest van het 
CiBoGa-terrein. 
 
Gespreksthema's en discussiepunten 
Als gevolg van de koppeling van twee tramlijnen in de Bloemsingel, rijdt de tram via de Kolendrift naar het 
Boterdiep. De oorspronkelijke geplande in- en uitgang naar de ondergrondse parkeergarage is door de 
aanleg van de tramlijn niet meer mogelijk en wordt daarom aan de oostzijde van de parkeergarage aan de 
Bloemsingel aangelegd. Omdat de parkeergarage inmiddels al is gerealiseerd, kan de gewenste 
buffercapaciteit van de in-/uitgang niet binnen de ruimte van de parkeergarage worden gerealiseerd. Er 
bestaat daardoor een kans dat mogelijke wachtrijen voor de parkeergarage de doorstroming van de tram en 
de doorstroming van hulpverleningsdiensten verstoren. Bij de verdere uitwerking van het ontwerp zal met dit 
aspect rekening gehouden worden. 
 
Er wordt nagedacht over de aanleg van een eventuele 'tailtrackvoorziening' in de Bloemsingel zodat de halte 
UMCG-noord als een eindpunt voor trams kan fungeren. Daarnaast wordt nagedacht over het aanleggen 
van een 'derde tramlijn', een rechtstreekse tramlijn (zonder overstap) van Kardinge naar Zernike. Hoewel 
deze ideeën op dit moment niet haalbaar zijn, is het verstandig niet bij voorbaat de eventuele uitvoering 
ervan onmogelijk te maken. Het is van belang om bij de verdere ontwikkeling van het CiBoGa-terrein, in een 
later stadium, deze ideeën opnieuw onder de loep te nemen en af te wegen. Hier wordt daarom in het 
bestemmingsplan alvast rekening mee gehouden.  
 
 

Wat is een tailtrackvoorziening? 
Extra doodlopend stuk spoor dat gebruikt kan worden om snel van het ene aankomst-/vertrekspoor 
naar de andere te kunnen doorwisselen (met een zigzagbeweging). 
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3 VO Tracédeel 4: W.A.Scholtenstraat – Kardinge (Li jn 2)  

3.1 W.A.Scholtenstraat 
Huidige situatie 
De W.A.Scholtenstraat is in de huidige situatie een éénrichtingsstraat voor autoverkeer in oostelijke richting. 
Bussen, taxi’s en fietsers rijden in beide richtingen. Er is geen openbaar groen aanwezig. Aan de zuidzijde 
van de straat kan geparkeerd worden. 
 
Ten zuiden van de W.A.Scholtenstraat ligt de Maagdenbrug. Het water aan beide zijden van de brug is 
onderdeel van de diepenring, de ruimtelijke begrenzing van de binnenstad. De gehele diepenring is een zeer 
waardevolle historische eenheid. De breedte en lengte van de kanaalvakken (het water), bruggen, kades en 
bomen zijn daar onderdeel van. De bruggen over de diepenring zijn van oudsher subtiel en markeren een 
duidelijke overgang naar de binnenstad. Langs de kade van de diepenring (Turfsingel) liggen diverse 
woonschepen. De kademuren hebben de status van Rijksmonument. De Maagdenbrug kan worden 
geopend voor vaarverkeer. 
 
De Maagdenbrug is een belangrijke schakel in de binnenstedelijke verkeersstructuur. De Turfsingel is 
onderdeel van de parkeerroute en geldt als een verdeelring voor verkeer in en om de binnenstad. Behalve 
auto's, maken ook fietsers gebruik van de Turfsingel. Verkeer in de richting van de Ebbingestraat rijdt aan de 
noordzijde van de Turfsingel. Het verkeer in de richting van Kattenhage rijdt aan de zuidzijde. De 
kruispunten van de Turfsingel met de W.A.Scholtenstraat en Kattenhage zijn voorzien van verkeerslichten. 
De W.A.Scholtenstraat is samen met de Antonius Deusinglaan één van de inprikkers voor verkeer naar de 
binnenstad. De route Kattenhage – Maagdenbrug – W.A.Scholtenstraat is een directe lijn van de Grote 
Markt naar de noordoostzijde van de stad, die bij de Maagdenbrug de diepenring kruist. 
 
Nieuwe situatie 
In de nieuwe situatie rijden trams in twee richtingen door de W.A.Scholtenstraat. De rijbaan is breed genoeg 
voor autoverkeer in twee richtingen. Een toename van het autoverkeer wordt niet verwacht omdat, al voor de 
realisatie van de tram, de Antonius Deusinglaan voor gemotoriseerd verkeer wordt afgesloten. Deze 
afsluiting is onder andere gevolg van de ruimtelijke ontwikkelingen in de directe omgeving van de 
W.A.Scholtenstraat. Daaronder vallen de ontwikkelingen op het voormalige CiBoGa-terrein en de uitbreiding 
van het UMCG. 
 
Voor een verkeersveilige afwikkeling van fietsers worden op de rijbaan, buiten de ruimte voor de tram, 
fietsstroken aangebracht. De overige ruimte tot de gevels is bestemd voor trottoir. 
 
De Maagdenbrug met haar (monumentale) kades en landhoofden blijft intact. Ook de breedte van de brug 
verandert niet. 
 
Autoverkeer 
De verkeerssituatie op en rondom de Maagdenbrug verandert door de aanleg van een tramlijn door de 
W.A.Scholtenstraat en Kattenhage en door de nieuwe verkeersstructuren vanwege de afsluiting van de 
Antonius Deusinglaan. Om al het verkeer vlot en veilig af te wikkelen wordt een aantal 
(verkeers)maatregelen voorgesteld:  

·  Het instellen van tweerichtingsverkeer in de W.A.Scholtenstraat. 
·  Het opheffen van de combistrook linksaf/rechtdoor Turfsingel oostzijde richting Kattenhage.  

o De linksaf-beweging heeft veel invloed op de wachttijd voor al het verkeer op het kruispunt. 
Deze beweging wordt in principe alleen maar gemaakt om te kunnen keren. Wanneer 
tweerichtingsverkeer wordt ingesteld in de W.A.Scholtenstraat is deze beweging niet meer 
noodzakelijk. Er is voor verkeer uit het zuiden dan een alternatief om toch aan de zuidkade 
van de Turfsingel te komen: via Oostersingel en W.A.Scholtenstraat. Een ander alternatief is 
keren bij de Ebbingebrug.  

·  Het wijzigen van de rijstroken Turfsingel westzijde richting Maagdenbrug. 
o Deze rijbaan is zwaar belast. Voor een goede verkeersafwikkeling is het noodzakelijk een 

aparte linksafstrook te maken, van voldoende lengte. De gecombineerde rechtdoor-
linksafstrook verandert daardoor in een gewone linksafstrook. 
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·  Het apart regelen van fietsers (met uitzondering van Turfsingel westzijde richting Maagdenbrug). 
o Door het fietsverkeer voor alle richtingen gelijktijdig, maar apart van het autoverkeer te 

regelen, is bij 'groen voor fietsers' de 'krappe' Maagdenbrug geheel vrij terrein voor fietsers. 
Hiervoor komen aparte verkeerslichten voor fietsers. 

 
Parkeren, laden en lossen 
De W.A.Scholtenstraat maakt deel uit van de betaaldparkeren-zone. Door het aanleggen van een brede 
rijbaan voor auto- en tramverkeer met fietsstroken blijft onvoldoende ruimte over om parkeerplaatsen aan te 
leggen. De bestaande parkeerplaatsen zullen daarom verdwijnen. In de omgeving zijn veel gebouwde 
parkeervoorzieningen aanwezig en worden nieuwe parkeervoorzieningen gebouwd. De parkeerplaatsen 
worden daarom niet op straat gecompenseerd. Welke aanvullende maatregelen worden getroffen om zo 
goed mogelijk aan de parkeerbehoefte van bewoners in deze straat te voldoen, staat beschreven in 
hoofdstuk 4. Laden en lossen zal incidenteel op het trottoir worden toegestaan, alleen wanneer ander 
verkeer niet wordt gehinderd. 
 
Openbaar Vervoer 
In de toekomst rijden er geen bussen meer over de Grote Markt. Het UMCG wordt door bussen via andere 
routes bereikt, waardoor er geen bussen meer door de W.A.Scholtenstraat rijden.  
 
Fietsers en voetgangers 
Voor de verkeersveiligheid worden in de W.A.Scholtenstraat fietsstroken aangebracht. De ontwikkelingen bij 
het UMCG en op het voormalige CiBoGa-terrein hebben twee nieuwe fietsroutes tot gevolg: over de nog aan 
te leggen Vrydemalaan (in het verlengde van de E. Thomassen a Thuessinklaan) en langs de zuidzijde van 
het Oosterhamrikkanaal. De fietsroutes vanuit de Oosterparkwijk en Korrewegwijk naar de binnenstad 
worden hiermee gedeeltelijk verlegd. Aannemelijk is dat daardoor de fietsroute door de W.A.Scholtenstraat 
minder gebruikt zal worden. 
 
Bij de Maagdenbrug wijzigt de verkeerssituatie waardoor trams en gemotoriseerd verkeer beter en veiliger 
worden afgewikkeld. Ook fietsers en voetgangers kunnen de Maagdenbrug hierdoor veiliger passeren.  
 
Bovenleiding en openbare verlichting 
Voor de samenhang en continuïteit wordt het bovenleidingsprincipe van de Kattenhage doorgezet in de 
W.A.Scholtenstraat. De bovenleidingmasten worden hier aan de noordzijde op het trottoir geplaatst en 
gecombineerd met de openbare verlichting. Bij de kruising met de Bloemsingel is de ruimte beperkt. Mogelijk 
dat daar de bovenleiding tussen de gevels gehangen wordt, omdat er te weinig ruimte is om de mast op het 
trottoir te plaatsen. 
 
De Maagdenbrug moet voor het vaarverkeer geopend kunnen worden. Bij het bruggedeelte dat open kan 
moet de bovenleiding worden onderbroken. Hiervoor wordt een speciale constructie geplaatst.  

3.2 Singelbrug  
De nieuwe Singelbrug komt over het Oosterhamrikkanaal en verbindt de Bloemsingel met de 
Singelweg/Oosterhamrikkade.  
 
Huidige situatie 
Het Oosterhamrikkanaal is de radiaal (een infrastructuur die van buiten de stad op de binnenstad 
georiënteerd is) die de verbinding vormt tussen het Noorderplantsoen/CiBoGa-terrein en het groen en de 
natuur van Kardinge. Het water vormt een onderdeel van het systeem ‘Watermolen’. Hierbij wordt het water 
vanuit het Oosterhamrikkanaal (het gedeelte ten westen van de Kapteynbrug dat door een stuw gescheiden 
is van de rest van het kanaal) verpompt naar de zuidzijde van het Noorderplantsoen. Onder natuurlijk verval 
stroomt het water door de vijvers terug naar het Oosterhamrikkanaal. De ecologische oevers zorgen voor 
een zuivering van het water waardoor de kwaliteit van het water hoog blijft.  
In het water ligt de zogenaamde ‘CiBoGa-boot’.  
 
Nieuwe situatie 
Begrenzing van het gebied en inrichting 
De Singelbrug bevindt zich op de ‘kop’ van de radiaal tussen het CiBoGa-terrein en Kardinge, precies op de 
plek van de historische noordelijke vesting van Groningen. De nieuwe Singelbrug markeert hiermee de 
overgang tussen binnenstad en buitenwijk.  
Door de aanleg van de Singelbrug kan de CiBoGa-boot niet op de huidige plek blijven liggen. 
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Impressie 8: De Singelbrug gezien vanaf de Bloemsingel.  
 
Bovenleiding en openbare verlichting 
De bovenleidingmasten worden bij de Singelbrug asymmetrisch geplaatst; dat betekent aan één zijde van 
het tracé. In dit geval aan de noordzijde van de brug. Hiermee accentueren de asymmetrische masten het 
uitzicht over het Oosterhamrikkanaal.  
Op de brug zelf is geen verlichting nodig, de tram is namelijk de enige gebruiker van de brug. De brug wordt 
’s avonds wel verlicht.  
 
Autoverkeer, hulpverleningsdiensten en taxi’s  
De tram wordt de enige gebruiker van de Singelbrug. Overig verkeer zoals de fiets en de auto kunnen geen 
gebruik maken van deze nieuwe brug. Hetzelfde geldt voor taxi’s en hulpverleningsdiensten. Deze volgen de 
route via de Kapteynbrug en de Vrydemalaan naar de Bloemsingel. De Oosterhamrikkade wordt door alle 
verkeersdeelnemers gebruikt. Dit geldt niet voor de Bloemsingel, die wordt autoluw. 
 
Fietsers en voetgangers 
De langzame verkeersdeelnemers, zoals voetgangers maken ook geen gebruik van de brug. Het gebied 
rondom de brug wordt wel veel gebruikt door fietsers en voetgangers. Zowel langs het tracé als kruisend met 
het tracé. De inrichting van het gebied moet zo zijn dat deze verkeersdeelnemers niet de neiging krijgen om 
de tram te volgen richting de brug, of om de trambaan op ongewenste plaatsen te kruisen. Er wordt daarom 
goed gekeken naar het helder en duidelijk geleiden van de fietsers en voetgangers. 
 
OV netwerk 
Ook de bussen maken geen gebuik van de brug. In geval van calamiteiten kunnen bussen daarom de route 
vanaf de Oosterhamrikkade via de Kapteynbrug en Vrydemalaan naar de Bloemsingel volgen. 
 
Thema’s en discussiepunten 
De Singelbrug vormt een accent in het hele tramtracé. Het belangrijkste thema is de vormgeving en 
uitstraling van de brug. Door de brug rank uit te voeren blijft het water als eenheid zoveel mogelijk intact.  
 
De bestaande ‘CiBoGa-boot’ kan niet op de huidige plaats blijven liggen. Hiervoor moet een nieuwe locatie 
gevonden worden. Bijvoorbeeld in het huidige kanaalvaak richting de Kapteynbrug of elders in de stad. 
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3.3 Oosterhamrikkade noordzijde 
De RegioTram volgt de radiaal (een infrastructuur die van buiten de stad op de binnenstad georiënteerd is) 
tussen Kardinge en de binnenstad. De radiaal bestaat voornamelijk uit het Oosterhamrikkanaal, dat samen 
met het Gorechtkanaal (nu Gorechtkade) diende als vaarverbinding tussen het Damsterdiep en het 
Boterdiep. Langs het Oosterhamrikkanaal is veel bedrijvigheid, terwijl in de aangrenzende wijken vooral 
wordt gewoond.  
 
Door het eigen karakter van het gebied rondom het kanaal is het geen onderdeel van de Korrewegwijk en 
Oosterparkwijk, maar kan de strip als aparte zone worden aangemerkt. Voor de zone is in 2003 een 
ontwikkelingsvisie opgesteld, “De radiaal wakker gekust”. Belangrijkste infrastructurele uitgangspunten van 
de visie waren:  

·  Een auto-ontsluiting over het Oosterhamriktracé voor de bereikbaarheid van het UMCG en voor de 
ontsluiting van de Korreweg- en de Oosterparkwijk; 

·  Een hoogwaardige openbaarvervoersverbinding in de Vinkenstraat; 
·  Een fietsroute vanuit de binnenstad, over het Van Starkenborghkanaal naar Kardinge. 

 
In de ontwikkelingsvisie zijn ook de ontwikkelingsmogelijkheden voor dit gedeelte van de stad geschetst. 
Bestaande bedrijvigheid rondom het Oosterhamrikkanaal wordt omgevormd naar wonen, werken, sport en 
recreatie. Er kunnen circa 1.100 woningen komen en er kan circa 25.000 m2 bedrijfsruimte gerealiseerd 
worden.  
 
Bij de besluitvorming over tracékeuze voor de tram (oktober 2010) is besloten om – in afwijking van de 
ontwikkelingsvisie – het tramtracé niet door de Vinkenstraat aan te leggen, maar langs de noordzijde van het 
Oosterhamrikkanaal. Dit besluit is de basis voor de uitwerking van het Voorlopig Ontwerp. 

3.3.1 Drie modellen voor de Oosterhamrikzone 

Voor de Oosterhamrikzone zijn er 3 modellen (zie figuur 7). In dit hoofdstuk worden alle drie de modellen 
behandeld volgens een vaste opbouw. Telkens wordt gestart met model 1 en de aanpassingen die dat 
model meebrengt voor de huidige situatie. In de stukken over model 2 en 3 staat kort waarin zij afwijken van 
het eerste model. 
 
Model 1: Hulpverleningsdiensten en fiets eenrichtin g via noordzijde en eenrichting via zuidzijde 

In het ontwerp van model 1 is naast de tram een verbinding voor de hulpverleningsdiensten (zoals 
ambulances) ingepast. De hulpverleningsdiensten kunnen stad-in rijden over de Oosterhamrikkade 
noordzijde en stad-uit over de Oosterhamrikkade zuidzijde, de Zaagmuldersweg en de E. 
Thomassen á Thuessinklaan. 

  
Model 2: Autoverbinding met ring, alle verkeer eenr ichting via noordzijde en eenrichting via zuidzijde  

Model 2 is een uitbreiding van model 1 en hierbij is een nieuwe auto- en fietsverbinding vanaf de 
oostelijke ringweg ingepast. Daarbij volgt het autoverkeer dezelfde route als de 
hulpverleningsdiensten (zie model 1). 

  
Model 3: Hulpverleningsdiensten via zuidzijde, geen  verkeerswijziging noordzijde  

In model 3 gaan de hulpverleningsdiensten (stad-in en stad-uit) via de E. Thomassen á 
Thuessinklaan, de Zaagmuldersweg en de zuidzijde van de Oosterhamrikkade,  
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Figuur 7: Structuurkaarten van de 3 modellen voor de Oosterhamrikzone 
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Bij elk model is rekening gehouden met andere wensen vanuit de ontwikkelingsvisie, zoals een ecologische 
verbinding aan de noordzijde, een goede verbinding tussen de Korrewegwijk en Oosterparkwijk en de 
verbetering van de leefbaarheid van de Oosterhamrikkade. 

3.3.2 Oosterhamrikkade noordzijde van Singelbrug to t J.C.Kapteynbrug 

Huidige situatie 
Het noordelijke gedeelte van de Oosterhamrikkade ten westen van de J.C.Kapteynbrug is een 
erftoegangsweg die met een inritconstructie op de J.C.Kapteynlaan aansluit. Dit deel van de kade ontsluit de 
Korrewegwijk, de aangrenzende woningen en de bedrijven.  
Op het gedeelte nabij de kruising Kapteynlaan is bedrijvigheid. Het gaat hier om tijdelijke bedrijvigheid, de 
bedoeling is dat het gebied in de toekomst ontwikkeld gaat worden. 
 
Er zijn 77 parkeerplaatsen op de kade aanwezig, alleen het gedeelte nabij de Kapteynbrug wordt benut. 
Verderop is het rustig en overheerst een groen beeld, in de bocht staan vijf waardevolle haagbeuken, in de 
slootkant staat een wilg en bij de kruising Kapteynbrug staat een es. In het water ligt een bergbezinkriool, dat 
zichtbaar is door de inspectieputten boven het water. Op het riool is een plas-dras oever aangelegd, dit is 
een ecologische verbinding tussen het Noorderplantsoen en de Kapteynbrug. Het is wenselijk om de 
ecologische oever te continueren tot het Van Starkenborghkanaal. 
 
Nieuwe situatie 
Bij elk model is de nieuwe situatie tussen de Singelbrug en de J.C.Kapteynbrug hetzelfde. Op de 
Oosterhamrikkade komt een vrije groene trambaan. Er komt een halte zo dicht mogelijk bij de Kapteynbrug. 
Waar ruimte is wordt de trambaan aan de noordzijde begeleid door nieuwe bomen. 
Naast de trambaan komt een smalle rijbaan en een rij parkeerplaatsen aan de woningzijde. Een nieuwe 
plas-drasoever wordt ingepast. 
 
Autoverkeer 
De Oosterhamrikkade ten westen van de Kapteynbrug blijft een erftoegangsweg. De weg wordt versmald 
naar 6 meter, om ruimte te maken voor de vrije trambaan. De woningen en bedrijven blijven bereikbaar. 
 
Parkeren, laden en lossen 
Van de 77 parkeerplaatsen zullen er circa 63 parkeerplaatsen verdwijnen vanwege de aanleg van de 
trambaan. Er kunnen circa 14 parkeerplaatsen aan de gevelzijde komen. Uit parkeeronderzoek is gebleken 
dat de parkeerplaatsen hier maar zeer beperkt gebruikt worden. De overgebleven parkeergelegenheid is 
ruim voldoende voor bewoners en bedrijven.  
Laden en lossen kan plaatsvinden op de weg. 
 
Bomen 
Waar ruimte is wordt de trambaan begeleid door een enkele bomenrij (iep) in een berm van minimaal 3 
meter. Dit wordt gedaan om de radiaal als één geheel van begin tot eind vorm te geven. 
 
Bovenleiding en openbare verlichting 
Op de Oosterhamrikkade komen de asymmetrische masten in lijn met de bomen. Ze accentueren zo het 
uitzicht op het Oosterhamrikkanaal. Op deze manier blijft de ruimte tussen de sporen en het water vrij van 
masten. De openbare verlichting wordt gecombineerd met de bovenleidingmasten en verlichten de rijbaan, 
het fietspad en het trottoir.  
 

3.3.3 Oosterhamrikkade noordzijde van J.C.Kapteynbr ug tot brug Van Starkenborghkanaal 

Huidige situatie 
De Oosterhamrikkade noordzijde ten oosten van de J.C.Kapteynbrug is een erftoegangsweg die via een 
inritconstructie op de J.C.Kapteynlaan aansluit. Het gedeelte tussen Heymanslaan en Diephuisstraat is een 
ontsluitingsweg. Over dit gedeelte rijdt buslijn 8 vanuit de Korrewegwijk via de Heymanslaan en de 
Zaagmuldersbrug naar de Oosterparkwijk.  
 
De weg ontsluit de Korrewegwijk, de aangrenzende woningen en bedrijven. Langs de gehele 
Oosterhamrikkade zijn drie bruggen: de Kapteynbrug, Zaagmuldersbrug en Oliemuldersbrug. Zij vormen de 
verbinding tussen de Oosterparkwijk en de Korrewegwijk. 
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Het gedeelte Oosterhamrikkade noordzijde tussen Kapteynbrug en Heymanslaan maakt onderdeel uit van 
een betaaldparkerenzone. Langs de weg wordt aan weerszijden geparkeerd. Hier zijn 167 parkeerplaatsen, 
waarvan 42 parkeerplaatsen alleen op zondag gebruikt mogen worden (vanwege de Oosterkerk aan de E. 
Thomassen á Thuessinklaan). Het gedeelte Oosterhamrikkade zuidzijde tussen Heymanslaan en 
Oosterhamriklaan maakt geen onderdeel uit van een betaaldparkerenzone. Hier zijn 100 parkeerplaatsen. 
De parkeerdruk is hoog.  
 
Langs de Oosterhamrikkade ligt over de gehele lengte een busbaan in asfalt. Bij de aanleg van de busbaan 
is de groene oever verdwenen en is het kanaal versmald. De kade is vormgegeven met een stalen 
damwand. Het is wenselijk om hier een ecologische oever tot het Van Starkenborghkanaal aan te leggen. 
Tussen de weg en busbaan staan 49 bomen (linde, kastanje en iep), waarvan 4 monumentale kastanjes en 
5 monumentale iepen. 
 
Het Noorderbad is in de Oosterhamrikzone een bijzondere plek. Deze plek is gemarkeerd door een 
verlaagde groene ruimte met monumentale bomen. Een andere groene plek ligt ter hoogte van de 
Zaagmuldersbrug, daar bevindt zich het Berlagetracé, een groene stedelijke structuur (Pioenpark en 
Molukkenplantsoen). Bij het kanaal is deze structuur minder herkenbaar. Het is daarom wenselijk om deze 
groene verbinding te versterken. 
 
Nieuwe situatie bij model 1: Hulpverleningsdiensten  en fiets eenrichting via noordzijde en 
eenrichting via zuidzijde 
Op de plek van de busbaan komt een vrije groene trambaan. De tramhaltes liggen op de locaties van de 
bestaande bushaltes. De trambaan rijdt hier in een groene baan, met uitzondering van de halte Noorderbad 
en het gedeelte over de brug van het Van Starkenborghkanaal. Doordat de tram daar in asfalt rijdt kunnen 
hulpdiensten eveneens gebruikmaken van de brug.  
 
Aan de noordzijde van de tram komt één bomenrij. De rij bestaat uit bestaande en nieuwe bomen. 
 
De nieuwe gebiedsontsluitingsweg plus een aanliggend fietspad (in één richting de stad-in) komt tussen de 
woningen en de trambaan. De richting stad-uit verschijnt aan de zuidzijde van het kanaal. Die route loopt via 
de E.Thomassen á Thuessinklaan, de Zaagmuldersweg en de Oosterhamrikkade zuidzijde. 
Omdat de Oosterhamrikkade noordzijde éénrichtingsverkeer krijgt, komen er drie nieuwe fietsbruggen over 
het kanaal. Deze zorgen voor de bereikbaarheid van de aangrenzende woningen voor fietsers. Door de 
aanleg van de drie fietsbruggen en de verbreding van de Oliemuldersdam moet er een vijftal van de 
aanwezige woonschepen worden aangekocht of verplaatst.  
 
Tussen de Kapteynbrug en de Heymanslaan komt aan de woningzijde een breed trottoir met parkeren. 
Aan de waterzijde wordt de bestaande damwand afgezaagd en voorzien van een nieuwe betonrand. Dit 
geeft de mogelijkheid om een groen talud (zoals bij de Gorechtvijver) aan te leggen. Door het gebruik van 
een drijvende oeverzone of floatlands kan een ecologische verbinding gemaakt worden.  
 
De halte Noorderbad blijft een bijzondere plek. Bij deze halte kunnen trams en bussen (lijn 8) stoppen.  
 
Autoverkeer 
Omdat de hulpdiensten gebruik gaan maken van de route Oosterhamrikkade, worden de Oosterhamrikkade 
noordzijde en zuidzijde gebiedsontsluitingswegen. Het wordt een éénrichtingssysteem, omdat er niet 
voldoende ruimte beschikbaar is voor het inpassen van een volledige ontsluiting op de noordkade. De stad-
in richting loopt via de Oosterhamrikkade noordzijde. De stad-uit richting loopt via E.Thomassen á 
Thuessinklaan, Zaagmuldersweg en Oosterhamrikkade zuidzijde. Bij de bruggen en kruisingen is 
uitwisseling tussen beide richtingen mogelijk. Op de kruisingen Kapteynbrug, Zaagmuldersweg en 
Oliemuldersdam is een verkeersregeling nodig om het verkeer dat de trambaan kruist veilig te regelen. Bij de 
Kapteynbrug en de Zaagmuldersbrug komen daarvoor extra rijstroken voor het linksaf slaand verkeer. 
 
Fietsverkeer 
Op de Oosterhamrikkade noordzijde komt een aanliggend fietspad in één richting. Deze wordt gescheiden 
van de rijbaan door een schrikstrook. Deze strook is overrijdbaar, zodat de hulpdiensten er in noodsituaties 
gebruik van kunnen maken. Voor de bereikbaarheid van de aangrenzende woningen voor de fietser komen 
er drie nieuwe fietsbruggen over het kanaal. De fietsoversteekplaatsen bij de bruggen worden beveiligd met 
tramwaarschuwingslichten, die knipperen wanneer er een tram aankomt.  
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Op de Oosterhamrikkade zuidzijde, Zaagmuldersweg en E.Thomassen á Thuessinklaan komen fietsstroken. 
In het verlengde van de Oliemuldersdam komt een vrijliggende fietsverbinding tussen het 
Molukkenplantsoen en het Pioenpark. 
 
Parkeren 
Een groot deel van de 267 parkeerplaatsen aan de Oosterhamrikkade noordzijde zal bij de aanleg van de 
tram verdwijnen. Er worden 27 parkeerplaatsen aan de gevelzijde ingepast. Om de stedelijke structuur 
Molukkenplantsoen-Pioenpark (Berlagetracé) te verbeteren, is meer ruimte nodig voor groen en een 
fietsverbinding, dit gaat daar ten koste van veertig parkeerplaatsen. Voor de aanleg van een afrit van het 
viaduct en nieuwe kruising Oliemuldersdam moet het parkeerterrein van de studentenhuisvesting worden 
verplaatst. Er is een alternatieve locatie mogelijk achter de huisvesting. 
 
OV-netwerk 
Ter hoogte van het Noorderbad komt een extra lange halte omdat buslijn 8 daar met de tram stopt. De bus 
volgt de route Zaagmuldersweg, Oosterhamrikkade noordzijde en Heymanslaan. Dit gedeelte van het 
tramtracé wordt daarom niet groen maar verhard aangelegd. 
 

 
Impressie 9: De Oosterhamrikkade gezien richting het noorden. Links ligt het Noorderbad met de halte. 
 
Bomen 
Het is wenselijk om een doorgaande enkele bomenrij te realiseren langs het hele kanaal. Hierdoor wordt de 
radiaal als één geheel van begin tot eind benadrukt. De negen monumentale bomen kunnen blijven staan. 
Dat geldt ook voor de circa dertien lindes. Gaten in de bestaande bomenrij worden opgevuld met nieuwe 
iepen of lindes in een berm van minimaal drie meter. 
 
Bovenleiding en openbare verlichting 
Op de Oosterhamrikkade komen de asymmetrische masten in lijn met de bomen. De masten accentueren zo 
het uitzicht op het Oosterhamrikkanaal. Bovendien blijft de ruimte tussen de sporen en het water op deze 
manier vrij van masten. De openbare verlichting wordt gecombineerd met de bovenleidingmasten en 
verlichten de rijbaan, het fietspad en het trottoir. Bij de halte Noorderbad kunnen de monumentale 
haagbeuken op een bijzondere manier verlicht worden. Ook de nieuwe fietsbruggen en bijbehorende 
tramoversteken worden verlicht. 
 
Nieuwe situatie bij model 2: Autoverbinding met rin g, alle verkeer eenrichting via noordzijde en 
eenrichting via zuidzijde 
Voor de autoverbinding is een aantal aanvullingen nodig op model 1. De Oosterhamrikkade zuidzijde zal 
voorzien moeten worden van een vrijliggend fietspad in 2 richtingen.  
Bij de kruisingen Kapteynbrug, Zaagmuldersbrug en Oliemuldersdam zal de verkeersregeling aangepast 
moeten worden voor een verkeersveilige afwikkeling van trams, auto’s en fietsers. 
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Het is ook mogelijk om model 2 te realiseren als aanvulling op model 3. Dan moeten alle zaken die in model 
1 en 2 zijn beschreven worden uitgevoerd. 
 
Nieuwe situatie bij model 3: Hulpverleningsdiensten  via zuidzijde, geen verkeerswijziging noordzijde  
Voor het realiseren van een route voor de hulpverleningsdiensten zijn aanpassingen nodig op de 
Oosterhamrikkade ZZ. De weg zal verbreed moeten worden voor de aanleg van twee bredere rijstroken, 
fietsvoorzieningen en een nieuwe bomenrij. Voor de aanleg verdwijnen er circa 60 parkeerplaatsen.  
 
Omdat er weinig ruimte is om het profiel in te passen zal één van de volgende oplossingen moeten worden 
gekozen: 

·  de ongeveer 25 bestaande bomen kappen en geen nieuwe bomen inpassen óf; 
·  de rooilijn van de nieuwbouw naar achteren verschuiven óf; 
·  het profiel krapper maken door bijvoorbeeld het niet inpassen van een fietsstrook en versmallen van 

het voetpad. 
 
Op de Oosterhamrikkade NZ kan de groene trambaan zoals in model 1 worden ingepast. Verder kan de 
bestaande straat inclusief parkeren behouden blijven. De bestaande fietsverbindingen in twee richtingen 
blijven eveneens behouden. Voor aanleg van de Oliemuldersdam zullen er twee van de aanwezige 
woonschepen worden aangekocht of verplaatst.  
 
Gespreksthema’s en discussiepunten 
De buurtbewoners hebben tijdens het ontwerptraject hun zorgen uitgesproken over het verdwijnen van 
parkeerplekken. Uit onderzoek is gebleken dat de parkeerdruk hoog tot zeer hoog is. Een mogelijke 
oplossing zou kunnen zijn om op de twee bouwlocaties tussen Diephuisstraat, Star Numanstraat, 
Oosterhamriklaan en Oosterhamrikkade noordzijde tijdelijke parkeerplaatsen aan te leggen. Deze 
bouwblokken zijn deels al in eigendom van de gemeente Groningen. Op het moment van bouw wordt het 
parkeren inpandig opgelost. Deze oplossing is van toepassing voor model 1 en 2, in model 3 blijven de 
parkeerplaatsen op de noordelijke zijde van de Oosterhamrikkade gehandhaafd. Voor model 3 is er een 
tekort aan parkeren aan de Oosterhamrikkade zuidzijde, 
In hoofdstuk 4 directe gevolgen worden mogelijke oplossingen voor het parkeren beschreven. 
 

3.4 Van Starkenborghkanaal – Ulgersmaborg  
Huidige situatie 
Het gebied is grofweg op te knippen in twee delen. Deel één met het bestaande viaduct vanaf de 
Antillenstraat tot en met de kruising Pop Dijkemaweg. En deel twee vanaf de Pop Dijkemaweg tot vlak voor 
het viaduct over de oostelijke ringweg. 
 
Het gebied vormt de verbinding tussen de wijken Oosterpark en Korreweg enerzijds en het recreatiegebied 
Kardinge anderzijds. In Ulgersmaborg staan scholencomplexen en is kleinschalige bedrijvigheid en in 
geringe mate woningbouw.  
 
De busbaan door Ulgersmaborg en over de Oosterhamrikkade vormt in de huidige situatie een OV-as. Deze 
OV-verbinding begint bij de Kapteynbrug en eindigt op Kardinge. De verbinding wordt gebruikt door bussen 
en hulpdiensten.  
 
Het viaduct bestaat uit een betonnen constructie op palen. Deze zijn onder meer goed zichtbaar bij de 
Ulgersmaweg. Het stalen brugdeel is beweegbaar en gaat af en toe open voor scheepvaartverkeer. Op het 
viaduct staat aan weerszijden een stalen hekwerk. Vanaf de Pop Dijkemaweg gaat het viaduct over in een 
weg met aan beide zijden een groene berm. In de berm aan de zuidzijde staat een bomenrij. Direct ten 
oosten van de Pop Dijkemaweg is een bushalte met rondom een groene inrichting.  
 
Nieuwe situatie 
Begrenzing van het gebied en inrichting 
De begrenzing van het gebied is nagenoeg gelijk aan de beschrijving van de huidige situatie, maar wijkt af 
ter hoogte van Ulgersmaborg. Het tracé zal daar zuidelijker komen te liggen dan de huidige busbaan. Zo kan 
worden aangesloten op het nieuwe viaduct over de oostelijke ringweg.  
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Net zoals in de huidige situatie kunnen hulpdiensten (ambulances e.d.) gebruikmaken van het tramtracé 
tussen de Antillenstraat en de Bovenstreek. Bij de Bovenstreek komt een aansluiting op de Kardingerweg. 
Vanaf de Kardingerweg kunnen hulpdiensten via de nieuwe ongelijkvloerse aansluitingen de oostelijke 
ringweg op of doorrijden naar Kardinge.  
 
De nieuwe inrichting van het gebied zal weinig verschillen van de huidige inrichting. Het asfalt komt weer 
terug, de geleiderail wordt vervangen door een ontsporingsbeveiliging en aan de buitenzijde wordt het 
hekwerk gehandhaafd. Aan de vormgeving van het bestaande viaduct wordt (tot nu toe) niets veranderd.  
 
Bovenleiding en openbare verlichting 
Op het te openen deel van de brug wordt een constructie geplaatst die de bovenleiding kan onderbreken 
(zoals ook gedaan wordt op de Maagdenbrug). Deze staalconstructie accentueert de overbrugging van één 
van de belangrijkste vaarroutes van Noord-Nederland. Vanwege het symmetrische profiel van de brug wordt 
daar ook een symmetrisch bovenleidingsprincipe toegepast.  
 
Omdat er ook hulpverleningsdiensten over de brug gaan rijden, komt er openbare verlichting tussen de 
masten te hangen. Vanaf de Pop Dijkemaweg tot aan de aansluiting op de Kardingerweg wordt de 
bovenleiding en de openbare verlichting net zo uitgevoerd als op het viaduct.  
 
Vanaf de halte Ulgersmaborg tot aan het viaduct over de oostelijke ringweg komen asymmetrische masten 
aan de zijde van het fietspad. Deze worden in de bomenrij geplaatst. De verlichting van het fietspad wordt 
gecombineerd met de masten van de bovenleiding. De trambaan hoeft hier niet verlicht te worden, omdat de 
hulpdiensten bij de kruising Bovenstreek de trambaan verlaten. 
 
Autoverkeer, hulpverleningsdiensten en taxi’s 
Ter hoogte van de Oliemuldersweg komt een nieuwe dam in het water. Daarmee komt de bestaande (in 
verhouding kleine) brug te vervallen. Aan de westzijde van de halte wordt een aansluiting gemaakt met de 
bestaande wegen.  
 
In model 1 (voor de modellen: zie § 3.3.1) maken de hulpdiensten samen met tram gebruik van het 
bestaande busbaantracé over het van Starkenborghkanaal. Hiervoor worden nieuwe kruisingen 
gerealiseerd. Het autoverkeer maakt geen gebruik van de trambaan.  
 
In model 2 maken auto's en het overige gemotoriseerde verkeer vanaf de nieuwe aansluiting bij de 
Oliemuldersweg samen met de tram gebruik van de brug over het Van Starkenborghkanaal. Bij de 
Bovenstreek moet het autoverkeer de trambaan verlaten. Om het verkeer goed en veilig de trambaan op en 
af te laten rijden is een nieuwe kruising met opstelstroken en in- en uitvoegstroken noodzakelijk. Dit in 
combinatie met verkeerslichten zorgt voor een goede doorstroming van zowel de tram als het autoverkeer. 
 
In model 3 maken net als in model 1 de hulpdiensten samen met tram gebruik van het bestaande 
busbaantracé over het van Starkenborghkanaal. Hiervoor worden nieuwe kruisingen gerealiseerd. Het 
autoverkeer maakt geen gebruik van de trambaan.  
 
 
Fietsers en voetgangers 
De fietsers en voetgangers mogen geen gebruik maken van de brug over het van Starkenborghkanaal, 
hiervoor is te weinig ruimte. Vanaf de Pop Dijkemaweg wordt een nieuw fietspad in oostelijke richting 
gerealiseerd; parallel aan de tram en aansluitend op het nieuwe fietspad over de oostelijke ringweg. Dit 
fietspad kan eveneens gebruikt worden door voetgangers die naar de halte willen. 
 
Bomen 
Vanaf de Pop Dijkemaweg spelen bomen een belangrijke rol. Deze versterken de groenstructuur en zorgen 
voor een ‘begeleiding’ van de trambaan. Daarom komt er een nieuwe bomenrij tussen de trambaan en het 
fietspad. De bermen en taluds worden ingezaaid met gras.  
 
OV netwerk 
Op dit deel rijden na invoering van de tram geen reguliere buslijnen meer.  
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3.5 Kardinge 
Huidige situatie 
Kardinge is een gebied met een belangrijke recreatieve functie, bovendien is het een belangrijke P+R-
locatie. Kardinge kan gezien worden als een stedelijk park met het grootste sport- en recreatiecentrum van 
de stad, waar verschillende sporten kunnen worden beoefend. De grootste publiekstrekker is het 
sportcentrum, met onder andere een schaatsbaan en een zwembad. Het gebied krijgt richting de Noorddijk 
een landelijk karakter. Lange ruimtelijke assen verbinden de verschillende delen met elkaar. 
 
Langs één van die assen, aan de noordzijde van Kardinge, ligt een langgerekt parkeerterrein. Deze 
faciliteert de diverse recreatieve functies in het gebied. Daarnaast wordt het parkeerterrein gebruikt door 
forenzen die bij het transferium overstappen op het openbaar vervoer. Het parkeerterrein en het transferium 
liggen dicht bij de aansluiting op de oostelijke ringweg, waardoor deze plek een ideale P+R-locatie is. 
 
Het gebied Kardinge zal de komende jaren sterk veranderen. Voor Kardinge wordt een visie ontwikkeld met 
als doel het ontwikkelingspotentieel van het gebied te versterken, en meer eenheid en overzicht in het 
voorzieningenaanbod te creëren. Belangrijke elementen uit de visie zijn de assen voor langzaam verkeer 
(voetgangers en fietsers) waartussen nieuwbouw en parkeren wordt ingepast. Een centraal plein in het hart 
van het gebied moet een nieuw middelpunt worden met o.a. horecafuncties. De toegang tot het 
sportcentrum wordt ook gedraaid richting dit plein. 
 
Voor een betere en veiligere doorstroming van de oostelijke ringweg worden de komende jaren alle 
gelijkvloerse aansluiting op de oostelijke ringweg vervangen door ongelijkvloerse kruisingen. Ter hoogte van 
de aansluiting Kardinge / Ulgersmaborg wordt een nieuw viaduct over de oostelijke ringweg gerealiseerd. 
Auto’s, bussen, fietsers en voetgangers kunnen in de toekomst de oostelijke ringweg zo ongelijkvloers 
kruisen. Aan weerszijden van de ringweg worden rotondes gerealiseerd met aansluitingen naar het viaduct, 
de oostelijke ringweg en de gebieden Ulgersmaborg en Kardinge.  
  
Nieuwe situatie 
Door de aanleg van een tramlijn naar Kardinge wordt de P+R-functie van dit gebied verder versterkt. Binnen 
het totale Openbaar Vervoer netwerk wordt Kardinge een belangrijk knooppunt voor trams, bussen uit 
Beijum en Lewenborg en regionale bussen. Voor trams en veel regionale bussen is Kardinge het eindpunt; 
reizigers moeten hier overstappen op de tram. Om ervoor te zorgen dat passagiers zo vlot en comfortabel 
mogelijk kunnen overstappen tussen tram en bus, wordt in de nieuwe situatie een gecombineerde tram-
/bushalte aangelegd waarbij aan weerszijden van het perron door bussen en trams kan worden gestopt. Dit 
overstapperron krijgt een hoogwaardige uitstraling met een overkapping. De gecombineerde tram-/bushalte 
is overigens zo gelegen dat het eventueel in de toekomst doortrekken van de tramlijn naar Beijum en/of 
Lewenborg niet onmogelijk wordt gemaakt. 
 
De gecombineerde tram-/bushalte wordt aangelegd dicht bij het toekomstige centrale plein, ongeveer ter 
hoogte van de huidige touringcarplaatsen. Als gevolg van de aanleg van de tramlijn en halte zullen 164 
parkeerplaatsen verdwijnen. Deze parkeerplaatsen worden aan de noordzijde van het huidige parkeerterrein 
gecompenseerd, ten koste van een gedeelte van de skiheuvel.  
 
De tramlijn komt Kardinge binnen via het nieuw aan te leggen viaduct over de oostelijke ringweg. Dit viaduct 
wordt aangelegd in het kader van het ongelijkvloers maken van de aansluitingen op de oostelijke ringweg. 
Het viaduct komt een stuk zuidelijker te liggen dan het huidige viaduct waardoor de tram met een grote S-
boog Kardinge binnenrijdt. Tijdelijk zullen eerst bussen van het viaduct gebruik maken. 
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Impressie 10: Kardinge met de nieuwe oostelijke ringweg, gezien vanaf Ulgersmaborg 
 
 
Autoverkeer 
Voor autoverkeer is Kardinge een belangrijke P+R-locatie. Hier kunnen automobilisten gebruikmaken van de 
tram richting de binnenstad of bussen richting de regio. 
 
Parkeren, laden en lossen 
In totaal zijn in de huidige situatie 481 parkeerplaatsen aanwezig in het gedeelte tussen de Parkallee en de 
oostelijke ringweg. In de nieuwe situatie wordt dit aantal door aanleg van een extra rij bij de skiheuvel 
uitgebreid naar 498 plaatsen. 
 
Openbaar Vervoer 
Een rechtstreekse verbinding van Beijum en Lewenborg naar de binnenstad is in de nieuwe situatie niet 
meer mogelijk. Om toch een aantrekkelijke Openbaar Vervoer verbinding tussen de binnenstad en Beijum 
en Lewenborg te realiseren wordt de busfrequentie van de buslijnen naar Beijum en Lewenborg uitgebreid 
naar 8 keer per uur, passend bij de frequentie van de tramlijn. Hierdoor zijn bus- en tramtijden optimaal op 
elkaar afgestemd en is de wachttijd beperkt. Ook de inrichting van de halte zorgt voor een comfortabele 
overstap. Door de extra buscapaciteit (8 bussen in plaats van de huidige 5) komen reizigers meer gespreid 
aan op Kardinge en verdelen zich over meer voertuigen. Op basis van de rijtijden van de bus zal bekeken 
worden of de buslijnen van Lewenborg en Beijum aan elkaar gekoppeld kunnen worden. 
 
Bomen 
Er wordt extra parkeerruimte gerealiseerd door 47 bomen die nu ruimte van een parkeervak innemen te 
kappen. In de groenzones tussen de parkeerstroken wordt de kap van deze bomen gecompenseerd door 
het planten van nieuwe bomenrijen. 
 
Fietsers en voetgangers 
Het nieuw aan te leggen viaduct over de oostelijke ringweg wordt voorzien van een voetpad en een fietspad. 
Voor fietsers en voetgangers wordt zo de verbinding tussen Kardinge en Ulgersmaborg aantrekkelijker. 
 
Bovenleiding en openbare verlichting 
Op de helling van het viaduct over de oostelijke ringweg worden de bovenleidingmasten aan de zuidzijde 
van de trambaan geplaatst, tussen fietspad en trambaan. De verlichting van het fietspad wordt 
gecombineerd met de bovenleidingmasten. Zodra de tram Kardinge binnenrijdt worden de 
bovenleidingmasten aan weerszijden van de trambaan geplaatst, zonder openbare verlichting. Bij de 
gecombineerde tram-/bushalte worden de bovenleidingmasten gecombineerd in de bouwkundige uitwerking 
van de halte. Hoge openbare verlichtingsmasten accentueren de eindhalte. 
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Gespreksthema’s en discussiepunten 
Bussen uit de richting van de Kardingerweg / Huizingermaar moeten de trambaan tweemaal kruisen. Deze 
kruisingen zijn plekken waar vertraging kan ontstaan in de rijtijd van de bus. In het slechtste geval wordt een 
aansluiting van de bus op de tram gemist als gevolg van het onderling regelen van de verschillende 
verkeersstromen. Bij de nadere uitwerking van het ontwerp zal onderzocht moeten worden hoe de kans op 
een vertraging kan worden geminimaliseerd en/of het kruisen met de trambaan kan worden voorkomen. 
 
Het gebied Kardinge zal de komende jaren sterk aan veranderingen onderhevig zijn. Voor Kardinge wordt 
een visie ontwikkeld met als doel het ontwikkelingspotentieel van het gebied te versterken, en meer eenheid 
en overzicht in het voorzieningenaanbod te creëren. Van belang is dat de aanleg van de tramlijn de aanleg 
van de verschillende onderdelen uit de visie niet in de weg staat, maar juist versterkt. Onderdelen uit de visie 
zijn bijvoorbeeld de aanleg van een fietspad tussen het parkeerterrein en de tram-/bushalte, de uitbreiding 
van de waterpartij rondom het sportcentrum, de uitbreiding van de parkeercapaciteit, de aanleg van een 
centraal plein en het verleggen van de in-/uitgang van het sportcentrum. 
 
Ter hoogte van het nieuw aan te leggen viaduct over de oostelijke ringweg loopt een hoogspanningskabel 
(110 kV). Onduidelijk is nog of de hoogspanningskabel en de bovenleiding van de tram elkaar kunnen 
verstoren. Er wordt onderzocht of de hoogspanningsmasten moeten worden verhoogd. 
 
Een groot aantal van de huidige touringcarplaatsen zal verdwijnen als gevolg van de aanleg van de 
trambaan en de gecombineerde tram-/bushalte. Er zal daarom naar een alternatieve locatie gezocht moeten 
worden voor touringcars. 
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4 Directe gevolgen en maatregelen 
 
De realisatie van de tram op tracédelen III en IV betekent dat in een aantal situaties maatregelen nodig zijn 
buiten de projectgrens van het VO. Deze maatregelen zijn een direct gevolg van het ontwerp dat voor de 
tracédelen III en IV is gemaakt en hebben betrekking op de verkeerscirculatie (autoverkeer, fietsverkeer, etc) 
en de ruimtelijke inpassing/ontwikkelingen. Om welke maatregelen het hier gaat, wordt onderstaand per 
deelgebied kort beschreven.  
 
Onderstaande gevolgen en maatregelen houden nog geen rekening met de gevolgen voor de 
busverbindingen, evenals de gevolgen tijdens de bouw van de tramlijnen.  
 

4.1  Kattendiep – Damsterdiep 
Circulatie autoverkeer 
De inpassing van de tram heeft gevolgen voor de circulatie van het autoverkeer. Ten behoeve van de 
veiligheid van het fietsverkeer wordt de verbinding Winschoterkade – Steentilbrug – Schuitendiep-oostzijde 
geknipt. Dit betekent dat het autoverkeer vanaf de Winschoterkade de weg uitsluitend via het Damsterdiep 
(richting Europaweg) kan vervolgen. Bijkomend voordeel van deze oplossing is dat de huidige aanwezige 
sluiproute door de binnenstad via de Oosterbrug - Winschoterkade – Schuitendiep wordt geblokkeerd, zodat 
de leefbaarheid en verkeersveiligheid in dit deel van de binnenstad wordt verbeterd. Het verkeer dient uit te 
wijken naar de gewenste route via (Griffeweg - )Europaweg, waardoor deze verbinding met 1.500 tot 2.000 
motorvoertuigen per etmaal zal toenemen. Deze routewijziging noodzaakt niet tot aanvullende maatregelen. 
 
In de huidige situatie is het gebied rondom de Oosterkade (ten zuiden van Damsterdiep) te bereiken via de 
Oosterkade en de huidige onderdoorgang Europaweg (met hoogtebeperking van 2,40 m). Vanwege de 
veiligheid voor het fietsverkeer voorziet het VO niet meer in een directe verbinding met de Oosterkade, zodat 
het autoverkeer vanaf Damsterdiep-nz via de nieuw aan te leggen brug of overkluizing in het verlengde van 
het Kattendiep dient om te rijden. De aanwezige voorzieningen (inclusief parkeerruimte) worden hierdoor per 
auto minder direct bereikbaar, waardoor verwacht wordt dat de route via de onderdoorgang Europaweg in 
gebruik zal toenemen. Nader onderzoek dient uit te wijzen of op deze route uit milieu- en/of 
veiligheidsoverwegingen aanvullende maatregelen nodig zijn. 
 
Verkeersafwikkeling 
Op de kruising Damsterdiep-nz en Oostersingel zal het verkeer met verkeerslichten worden geregeld op de 
momenten dat een tram passeert. Dit leidt ertoe dat de verkeersafwikkeling stad-in tussen Europaweg en 
Oostersingel te wensen overlaat, mede als gevolg van het stoppen van de bussen (P+R, streek- en 
stadslijnen) op de rijbaan. Om dit probleem met de verkeersafwikkeling te voorkomen, worden twee 
maatregelen voorgesteld: 

·  De bussen hier buiten de rijbaan te laten stoppen. Deze ruimte is te winnen door de rijbaanscheiding 
op het Damsterdiep te versmallen; 

·  Het aanbrengen van een koppeling tussen de beide verkeerslichten op de kruisingen met de 
Europaweg en de Oostersingel. 

 

4.2  Oostersingel – Bloemsingel/Kolendrift 
Parkeren 
In het ontwerp van de Oostersingel is beperkt plaats voor parkeren, in de Bloemsingel en de 
W.A.Scholtenstraat wordt het straatparkeren volledig opgeheven. In totaliteit gaan hier ca. 50 
parkeerplaatsen verloren. Dit verlies aan parkeerplaatsen is niet in de direct omliggende straten of buurten te 
compenseren en betekent dat gebruik moet worden gemaakt van de nabijgelegen gebouwde 
parkeervoorzieningen: de Boterdiepgarage, de UMCG-garage, de nog in aanbouw zijnde parkeergarage 
Damsterdiep en mogelijk buurtstallingen. Onderzocht moet worden in welke parkeergarages ruimte is en of 
aanpassing van b.v. openingstijden nodig is ten behoeve van bewonersparkeren. 
Daarnaast is het wenselijk dat de begrenzing van de parkeergebieden wordt aangepast, zodat overblijvende 
parkeerplaatsen op straat zoveel mogelijk beschikbaar zijn voor bewoners en hun bezoekers. Het 
belangrijkste is dat er goede oplossingen komen voor het gebied als geheel en elke individuele bewoner. De 
maatregelen op dit punt moeten verder worden uitgewerkt. 
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Oosterhamrikkade-Singelweg 
Het profiel van de Oosterhamrikkade noordzijde tussen Kapteynbrug en Singelbrug verandert door de komst 
van de tram. De straat wordt daarvoor heringericht. Voor de continuïteit is het van belang om dit profiel door 
te trekken tot aan de Van Kerkhoffstraat: herinrichting Singelweg tussen Singelbrug en Van Kerkhoffstraat. 
 
CiBoGa 
De inpassing van de tram heeft gevolgen voor de plannen op CiBoGa. De tramlijn komt door het plangebied 
te lopen. De plannen voor CiBoGa zullen daar waar nodig aangepast worden naar aanleiding van de komst 
van de tram. 
 

4.3  Oosterhamriktracé – Ulgersmaborg 
Parkeren Oosterhamrikkade Noordzijde 
In de tekst hieronder worden de directe gevolgen ten aanzien van parkeren van model 1 beschreven (voor 
de modellen: zie § 3.3.1). Model 2 heeft dezelfde consequenties op het parkeren als model 1. Voor model 3 
zijn de gevolgen anders en daarom zijn deze apart omschreven.  
 
Model 1 en 2: 
Op de Oosterhamrikkade noordzijde komt de tram in een groene baan te liggen. Tussen de trambaan en de 
woningen wordt het overige verkeer afgewikkeld. Tussen de Singelbrug en de Kapteynbrug een 30 km/u 
straat in twee richtingen en tussen de Kapteynbrug en de brug over het Van Starkenborghkanaal een rijbaan 
(50 km/u, ten behoeve van de hulpverleningsdiensten) in één richting voor het autoverkeer en een vrijliggend 
fietspad. In de huidige situatie zijn er ook parkeerplaatsen aan de Oosterhamrikkade noordzijde. In het 
nieuwe profiel is er geen ruimte om alle parkeerplaatsen terug te brengen.  
 
Tussen de Singelbrug en de Kapteynbrug worden 14 plekken van de 77 huidige parkeerplaatsen 
gecompenseerd in het ontwerp. Er zijn dus 63 parkeerplaatsen minder dan in de huidige situatie. De 
bezetting van de parkeerplaatsen is op dit moment laag. Onderzocht moet worden of het parkeren op een 
andere manier in het ontwerp kan worden ingepast, om meer parkeermogelijkheden te creëren.  
 
Tussen de Kapteynbrug en de Diephuisstraat zijn 29 parkeerplaatsen opgenomen in het ontwerp. In de 
huidige situatie zijn er 90 parkeerplaatsen, waarvan op 42 parkeerplaatsen alleen op zondag mag worden 
geparkeerd, ten behoeve van kerkbezoek. Er moeten dus nog 19 parkeerplaatsen worden gecompenseerd 
en er moet een oplossing voor het parkeren voor de kerk worden gezocht. 
 
De bebouwing tussen de Diephuisstraat en de brug over het Van Starkenborghkanaal gaat herontwikkeld 
worden. De bedoeling is parkeren in de bouwplannen op te lossen. Omdat op dit deel 100 parkeerplaatsen 
verdwijnen wordt tot de herontwikkeling gezocht naar tijdelijke parkeerruimte op de locatie waar 
herontwikkeling gaat plaatsvinden. Een groot aantal bedrijfslocaties is al in eigendom van de gemeente 
Groningen, zodat dit een haalbare optie lijkt. 
 
Daarnaast ligt de grens van het betaald parkeren ter hoogte van het Noorderbad. In de Parkeernota van de 
Gemeente Groningen is het gebied ten oosten van het Noorderbad opgenomen als uitbreidingsgebied voor 
betaald parkeren. Met het verleggen van de grens van het betaald parkeren komt de aanwezige 
parkeerruimte op straat meer ten goede aan de bewoners en hun bezoekers. 
 
Model 3: 
In model 3 blijft de situatie aan de Oosterhamrikkade noordzijde ongewijzigd. De parkeervoorzieningen zoals 
deze in de huidige situatie aanwezig zijn, blijven gehandhaafd. Model 3 heeft wel gevolgen voor de 
Oosterhamrikkade zuidzijde. De huidige ca. 60 parkeerplaatsen zullen moeten worden gecompenseerd, 
omdat er ruimte nodig is voor de aanleg van twee rijstroken, fietsvoorzieningen en een nieuwe bomenrij. 
Oplossingen voor het verdwijnen van de parkeerplaatsen moeten nog worden bepaald.  
 
Busbaan Kapteynbrug 
Op de Kapteynbrug en het Wouter van Doeverenplein liggen busbanen. Deze busbanen zijn met de komst 
van de tram niet meer nodig. De Kapteynbrug en het Wouter van Doeverenplein (tot aan de kruising met de 
Vrydemalaan) moeten heringericht worden. Dit komt ten goede aan het maken van een aantrekkelijke 
looproute naar de tramhalte bij de Kapteynbrug.  
 



 
 

Voorlopig Ontwerp tracédelen 3 en 4   43 

4.4  Kardinge 
Parkeerplaatsen touringcars 
Op Kardinge kan aan beide zijde van de busbaan ter hoogte van het sportcentrum worden geparkeerd door 
touringcars. Deze plaatsen worden gebruikt voor touringcars bij evenementen op Kardinge, als 
parkeerplaats voor touringcars bij evenementen in de binnenstad en als opstapplaats voor buitenlandse 
reizen per touringcar. In de huidige situatie is er plek voor 18 touringcars.  
 
Met de komst van de tram en de halte op Kardinge is het niet meer mogelijk voor touringcars om aan de 
noordzijde van de busbaan te parkeren. Aan de zuidzijde is wel ruimte beschikbaar voor ongeveer 6 
touringcars. 12 parkeerplaatsen voor touringcars moeten worden gecompenseerd. Dit is in het tramontwerp 
niet mogelijk in de nabijheid van het sportcentrum. Deze plaatsen moeten op een andere P+R locatie 
worden gecompenseerd.  
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Colofon 
 
Voorlopig Ontwerp tracédelen 3 en 4 is een uitgave van het project RegioTram.  
Het project RegioTram is verbonden aan de Regio Groningen – Assen en wordt aangestuurd door de 
stuurgroep RegioTram.  
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