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Onderwerp: RegioTram - Voorlopig ontwerp tracédelen 3 en 4, inclusief inspraakrapport 
en aanpassingen tracédelen 1 en 2 
 
 
Groningen,  
 
Aan de raad, 
 
Inleiding. 
In oktober 2010 heeft u, naast de aanbestedingsdocumenten, het voorlopig ontwerp van 
Lijn 1, het voorkeurstracé van Lijn 2 en de Koppelingsvariant 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 waar reizigers kunnen overstappen. 
Het voorlopig ontwerp voor het tracédeel 1 (Hoofdstation - Zuiderdiep - Grote Markt - 
Maagdenbrug (behorend bij tramlijn 2)) en tracédeel 2 (Boterdiep - Noorderstation - 
Kastanjelaan - Eikenlaan - Zonnelaan - Zernike (behorend bij tramlijn 1)), heeft u in 
oktober 2010 vastgesteld.  
De tracédelen 3 en 4 zijn vervolgens uitgewerkt tot een voorlopig ontwerp. Dit 
voorlopig ontwerp heeft u in april 2011 ter kennisgeving ontvangen, en is in de periode 
van 26 april 2011 t/m 31 mei 2011 onderwerp van inspraak geweest. Dit betrof de 
tracédelen Kattendiep - Schuitendiep - Damsterdiep - Oostersingel - Bloemsingel - 
Kolendrift (tracédeel 3 behorende bij Lijn 1) en W.A. Scholtenstraat - Bloemsingel - 
Singelbrug - Oosterhamrikkade - Kardinge (tracédeel 4 behorende bij Lijn 2). 
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In dit raadsvoorstel ligt het inspraakrapport en het voorlopig ontwerp van de tracédelen 
3 en 4 voor, evenals de uitwerking van een aantal punten voor wat betreft tracédelen  
1 en 2. Onderstaand worden respectievelijk de aanpassingen op het voorlopig ontwerp 
tracédelen 3 en 4 en de nadere uitwerking van onderdelen van het voorlopig ontwerp 
van de tracédelen 1 en 2 toegelicht. 
 
Voorlopig ontwerp tracédelen 3 en 4. 
Het voorlopig ontwerp voor de tracédelen 3 en 4 van het project RegioTram is in april 
2011 vrijgegeven voor inspraak. De inspraakreacties, de nadere uitwerking en het 
overleg hierover hebben geleid tot een aantal aanpassingen in het voorlopig ontwerp. 
Dit betreft aanpassingen bij: 
1. Kattendiep 
2. Schuitendiep 
3. Kruispunt Steentilbrug 
4. Damsterdiep 
5. Oostersingel 
6. Parkeren Binnenstad-Oost 
7. UMCG-Noord 
8. Singelbrug 
9. Oosterhamrikkade/busbaanbrug 

·   Autoroute 
·   Parkeren 

10. Kardinge 
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1. Kattendiep. 
Bij ondernemers en omwonenden is veel draagvlak voor het voorgestelde ontwerp, 
waarbij de Ramblas gehandhaafd kan blijven. Wel vraagt de bevoorrading van de 
horeca goede afspraken met vervoerders en ondernemers. Als gevolg van het 
voorgestelde ontwerp dient de bevoorrading via de parallelweg plaats te vinden, in de 
ochtend voordat de terrassen worden uitgezet. 
 
Conclusie: het voorlopig ontwerp voor wat betreft het Kattendiep blijft gehandhaafd en 
er worden goede afspraken gemaakt met vervoerders en ondernemers over de 
bevoorrading van de horeca. 
 
2. Schuitendiep. 
Voor het Schuitendiep lagen tijdens de inspraak twee modellen voor: overkluizing van 
het Schuitendiep of uitbouw van de westelijke kade. Voor beide varianten werden in de 
inspraak voor en tegen argumenten genoemd. De keuze voor overkluizing of uitbouwen 
van de westelijke kade is in een gewijzigd daglicht komen te staan door het gedetail-
leerde ontwerp van de traminfrastructuur dat nu voorhanden is. Om voldoende door-
vaarthoogte te realiseren, moet de trambaan vanuit het Kattendiep opgetild worden tot 
een hoogte van ca. 80 cm boven de kade aan de westzijde van het Schuitendiep. Dit 
betekent dat het hele kruisingsvlak Kattendiep-Schuitendiep opgetild moet worden en 
de aansluitende wegen geleidelijk omhoog moeten worden gebracht. De belangrijkste 
knelpunten in het ontwerp vormen hierbij de hoekpanden op het kruispunt Kattendiep - 
Schuitendiep, hier ontstaat tussen de rijbaan en de panden een niveauverschil van  
40 cm. Door deze ontwerpknelpunten wordt de variant met uitbouw van de westelijke 
kade lastiger te realiseren, aangezien dan over de volledige lengte van dit deel aan de 
westzijde van het Schuitendiep een niveauverschil tussen de panden en de rijweg 
ontstaat. Ook bij de aansluiting op de Steentilbrug en het Damsterdiep ontstaan 
niveauverschillen. Bij de overkluizingsvariant is dit goed op te lossen, maar bij de 
variant welke uitgaat van uitbouw van de westelijke kade is het niveauverschil niet 
oplosbaar. Naast het forse niveauverschil tussen de rijbaan en de bebouwing (ca. 40 
cm), moet in deze variant ook ter plaatse van de aansluiting op de Steentilbrug het hele 
kruisingsvlak, inclusief de Steentilbrug zelf met ongeveer 80 cm worden opgetild. Dit 
maakt het vrijwel onmogelijk om tot een goede aansluiting tussen de verschillende 
routes op dit kruispunt te komen. Geconcludeerd is dan ook dat de variant die uitgaat 
van uitbouw van de westelijke kade niet haalbaar is. 
 
Los van de genoemde onmogelijkheden geven wij de voorkeur aan de over-
kluizingsvariant. Met deze variant ontstaat een nieuwe stedelijke ruimte die 
aantrekkelijk ingericht kan worden met bijvoorbeeld terrassen, kunst en straatmeubilair. 
Met deze nieuwe pleinruimte ontstaat eveneens een aantrekkelijke wandelroute vanaf 
het Damsterdiep naar het Kattendiep. Voorwaarde is wel dat de historische, oostelijke 
kade zichtbaar blijft, in ieder geval vanaf het water, maar mogelijk ook van bovenaf, 
door middel van "kijkgaten" in combinatie met aanlichting van de historische kade. 
 
Conclusie: Op basis van bovenstaande hebben wij gekozen voor de overkluizings-
variant.  
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3. Kruispunt Steentilbrug. 
Het in de inspraak gebrachte verkeerskundig en ruimtelijk ontwerp van het kruispunt 
Steentilbrug - Damsterdiep heeft de nodige vragen opgeroepen. Op dit punt komen 
namelijk enkele intensieve verkeersstromen bij elkaar: fiets, voetgangers, tram, bus en 
auto. Nader verkeerskundig onderzoek heeft geleid tot een aangepast ontwerp, met veel 
ruimte voor fietsers en voetgangers (zie onderstaande tekening). Uit het verkeerskundig 
onderzoek is gebleken dat het opheffen van de doorgaande route van de Oude 
Winschoterkade naar de oostzijde van de Diepenring voor autoverkeer, een belangrijke 
voorwaarde is voor een verkeersveilige inrichting van het kruispunt. Hierbij moet het 
wel mogelijk blijven voor hulpverleningsdiensten de betreffende route te gebruiken. 
Autoverkeer vanaf de Winschoterkade kan nog wel rechtsaf richting de zuidzijde van 
het Damsterdiep. 
 
 

  rood: fietsers 
Kaart 1: nieuw ontwerp kruising Steentilbrug   bruin: tram, bus, auto 
 
Conclusie: op basis van de inspraakreacties en het verkeerskundig onderzoek is het 
voorlopig ontwerp van het kruispunt Steentilbrug aangepast, waarmee ook de 
doorgaande autoroute Oude Winschoterkade - Steentilbrug - Oostelijke Diepenring zal 
worden afgesloten. De hulpverleningsdiensten kunnen deze doorgaande route wel 
blijven volgen. 
 
4. Damsterdiep. 
Veel insprekers bepleiten een tramhalte op het Damsterplein. Helaas moeten we 
constateren dat de ruimte daartoe ontbreekt. Daarnaast heeft een extra stop van de tram 
negatieve effecten op de exploitatie van de tram. 
Ook waren er diverse inspraakreacties op de busroutes in de omgeving van het 
Damsterdiep. Naar aanleiding hiervan zijn de mogelijkheden onderzocht om de 
buslijnen 22, 24 en 8 mee te laten rijden met de tram stad-uit, over de sierbestrating die 
voor het hele plein wordt toegepast.  
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Dit voorkomt onnodig omrijden voor deze buslijnen.  
 
Conclusie: het voorlopig ontwerp voor wat betreft het Damsterdiep blijft gehandhaafd 
en de buslijnen 22, 24 en 8 gaan met de tram meerijden in oostelijke richting over de 
sierbestrating die voor het hele plein wordt toegepast.  
 
5. Oostersingel. 
De inspraakreacties over de inrichting van de Oostersingel betreffen met name het 
parkeren, het groen en afstemming met de bouwplannen bij het UMCG. Deze reacties 
geven geen aanleiding tot het aanpassen van het voorlopig ontwerp. 
 
Conclusie: het voorlopig ontwerp voor wat betreft de Oostersingel blijft gehandhaafd en 
met het UMCG zal overleg plaatsvinden over het afstemmen van plannen. 

 
6. Parkeren Binnenstad-Oost. 
Door de herinrichting van de Oostersingel, de W.A. Scholtenstraat en de Bloemsingel 
ten behoeve van de tram, verdwijnen ca. 50 parkeerplaatsen. Dit betreft parkeerplaatsen 
voor vergunninghouders (bewoners en bezoekers van de bewoners) en parkeerplaatsen 
voor (binnen)stadbezoekers (parkeerautomaten). Bewoners willen compensatie van de 
vervallen parkeergelegenheid tegen de gangbare prijs. Een ruimtelijke inventarisatie 
heeft uitgewezen dat er binnen dit stadsdeel geen ruimte kan worden gecreëerd voor 
extra parkeerplaatsen, zonder dat dit ten koste gaat van trottoirs of de toch al schaarse 
groen- en speelvoorzieningen. Het parkeren op straat zal daarom worden beperkt en 
bewoners worden uitgenodigd hun auto in een van de parkeergarages te stallen. Om de 
bewoners van de Binnenstad-Oost tegemoet te komen wordt op dit moment een 
compensatievoorstel uitgewerkt. 
Daarnaast zijn we van mening dat een beleidswijziging zou moeten plaatsvinden in het 
parkeerregiem dat geldt voor de wijken direct grenzend aan de binnenstad. Voor deze 
wijken met beperkte mogelijkheden tot parkeren op straat zou een vergelijkbaar 
parkeerregiem moeten gelden als in de binnenstad. 
Tenslotte heeft het opheffen en wijzigen van parkeerplaatsen ook gevolgen voor de 
exploitatie van het Parkeerbedrijf. Een voorstel hiertoe is nog in voorbereiding. 
 
Daar een vergelijkbare situatie met betrekking tot compensatie van vervallen 
parkeerplaatsen op meerdere plaatsen langs het tramtracé aan de orde is (o.a. het 
Boterdiep) wordt een integraal voorstel uitgewerkt met betrekking tot de (financiële) 
compensatie van op te heffen parkeerplaatsen als gevolg van de realisatie van de tram. 
 
Conclusie: voor de compensatie van vervallen bewonersparkeerplaatsen, wordt op dit 
moment een voorstel uitgewerkt. Ook wordt een integraal voorstel uitgewerkt met 
betrekking tot de (financiële) compensatie van op te heffen parkeerplaatsen als gevolg 
van de realisatie van de tram. 
 
7. UMCG-Noord. 
De inrichting van het nieuwe plein bij de Bloemsingel heeft bij veel insprekers tot 
reacties geleid. Deze betreffen vooral de ligging van de tramhalte en de fietsstructuur. 
Wat betreft dit laatste bestaat de wens aan elke zijde van de trambaan een fietspad te 
realiseren, in plaats van het eenzijdig in twee richtingen bereden fietspad zoals dat in 
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het voorlopig ontwerp is opgenomen. 
Vanwege de ruime bochten die een tram moet maken en de ligging van zware 
ondergrondse leidingen is voor dit ontwerp gekozen. Met de keuze voor het 
concentreren van de beide fietsrichtingen aan één zijde wordt daarnaast het aantal 
kruisingen met de trambaan beperkt, wat de verkeersveiligheid bevordert. 
 
Conclusie: in verband met de noodzakelijke boogstralen voor de tram, de ondergrondse 
infrastructuur en de verkeersveiligheid blijft het voorlopig ontwerp voor wat betreft het 
gedeelte UMCG-Noord gehandhaafd. 
 
8. Singelbrug. 
Uitgangspunt voor de Singelbrug is dat er alleen een tram over rijdt en geen ander 
verkeer of voetgangers. Autoverkeer en bussen volgen de route via de Vrydemalaan en 
voor fietsers zijn er straks routes langs de Vrydemalaan en parallel aan het 
Oosterhamrikkanaal (Bodenterrein). Er zijn verschillende varianten uitgewerkt: een 
korte en een lange brug en een dam. In het voorlopig ontwerp is uitgegaan van een korte 
betonnen brug. Deze heeft vanuit de ruimtelijke kwaliteit de voorkeur.  
 
Conclusie: het voorlopig ontwerp voor wat betreft de Singelbrug blijft gehandhaafd. 
 
9. Oosterhamrikkade/busbaanbrug. 
Voor de inrichting van het Oosterhamriktracé zijn 3 modellen in de inspraak gebracht: 
- model 1: trambaan in het groen, voor hulpverleningsdiensten aanrijroutes in zuid-

noord-richting via de Oosterhamrikkade zuidzijde en in noord-zuid-richting via de 
Oosterhamrikkade noordzijde, in combinatie met vrijliggende fietsroutes,  

 2 nieuwe fietsbruggen en een nieuwe Oliemuldersdam; 
- model 2: idem als model 1, maar dan met het inpassen van autoverkeer op de brug 

over het Van Starkenborghkanaal, waarvoor enkele verkeerskundige aanpassingen 
moeten plaatsvinden; 

- model 3: tram in een groene baan en voor de hulpverleningsdiensten een 
tweezijdige route langs de Oosterhamrikkade zuidzijde. De noordzijde van de 
Oosterhamrikkade behoudt de huidige inrichting. 

 
De reacties op deze modellen waren wisselend. Ondernemersorganisaties en UMCG 
hebben een voorkeur voor model 2, de Oosterparkbuurt voor model 3 en 
woonbootbewoners en bewoners van de Professorenbuurt zijn tegen alle modellen. 
Gezien de inspraakreacties is een nieuw model uitgewerkt dat tegemoet komt aan een 
deel van de bezwaren. Dit voorkeursmodel levert tevens een forse kostenbesparing op. 
Bijgevoegde tekeningen (kaart 2 t/m 4) brengen het nieuwe voorkeursalternatief in 
beeld. 
 
Bij dit alternatief ligt de trambaan tussen de Singelbrug en de Zaagmuldersbrug in een 
grasbaan op de Oosterhamrikkade, deels aan de binnenzijde en deels op de bestaande 
busbaan (kaart 3). Van de Zaagmuldersbrug tot de brug over het Van Starkenborgh-
kanaal ligt de trambaan in asfalt, op dit deel wordt de trambaan tevens gebruikt door de 
hulpverleningsdiensten (kaart 4). Het ontwerp past binnen de eisen van de hulp-
verleningsdiensten. Tevens kan dit traject in noodgevallen worden gebruikt door 
bussen.  
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Om gestand te doen aan één van de uitgangspunten van de visie op de Oosterham-
rikzone (De Radiaal Wakker Gekust) wordt de bestaande groenstructuur zoveel 
mogelijk gehandhaafd en plaatselijk versterkt. Tussen de nieuwe trambaan en het water 
komt een groenstrook. Daarmee wordt de Oosterhamrikzone als ecologische zone 
ondersteund. Tussen de trambaan en de gevel wordt het bestaande profiel gehandhaafd, 
de bestaande bomen kunnen blijven staan en er worden extra bomen toegevoegd. De 
rijbaan en de parkeergelegenheid blijven gehandhaafd. Gezien de vele bouwactiviteiten 
in deze zone is het niet gewenst de verharding te vervangen. Dit kan het beste worden 
uitgesteld tot het moment dat alle bouwactiviteiten zijn voltooid.  
Bij het voorkeursmodel loopt de route voor de hulpverleningsdiensten vanaf het UMCG 
via de Vrydemalaan, de Thomassen à Thuessinklaan, het Wielewaalplein en de 
Zaagmuldersweg. Voor het Wielewaalplein is gekozen voor een pleinachtige inrichting, 
de centrale rijbaan (30 km/uur regiem) kan worden gebruikt door de hulp-verlenings-
diensten.  
 
Conclusie: op basis van de inspraakreacties en het voorkeursalternatief is het voorlopig 
ontwerp aangepast, waarbij de trambaan op de Oosterhamrikkade, deels in het groen, 
deels in asfalt komt te liggen. Hulpverleningsdiensten gebruiken de route Vrydemalaan, 
Thomassen à Thuessinklaan, Zaagmuldersbrug en gaan vervolgens via de trambaan naar 
Kardinge. Het Wielewaalplein wordt zo ingericht dat de hulpverleningsdiensten er 
overheen kunnen. 
 
 

 
Kaart 2. Route hulpverleningsdiensten in roze, trambaan in zwart. 
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Kaart 3. Oosterhamrikkade tussen Kapteynbrug en Zaagmuldersbrug (trambaan in het groen). 
 
 

 
Kaart 4. Oosterhamrikkade tussen Zaagmuldersbrug en Oliemuldersbrug (trambaan in asfalt). 
 
Autoroute. 
De hiervoor uitgewerkte voorkeursvariant maakt het niet onmogelijk de brug over het 
Van Starkenborghkanaal te gebruiken voor autoverkeer. In het geval dat wordt gekozen 
voor het gebruik van de brug voor autoverkeer zullen wel nog maatregelen moeten 
worden getroffen zodat de brug deze verkeersbelasting kan dragen en het verkeer op een 
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goede manier verwerkt kan worden.  
 
Met de keuze voor het voorkeursmodel zonder autoverbinding over de brug over het 
Van Starkenborghkanaal, kan de Oliemuldersbrug gehandhaafd blijven. Indien wel 
wordt gekozen voor een autoverbinding dan kan de Oliemuldersbrug in zijn huidige 
vorm niet gehandhaafd blijven en zal er een nieuwe brug, een extra brug of een dam 
moeten worden aangelegd om de aansluiting voor autoverkeer op de brug over het Van 
Starkenborghkanaal mogelijk te maken. Deze maatregelen vallen niet binnen de scope 
van het project en zullen apart gefinancierd moeten worden. Daarbij is het van belang te 
weten dat eertijds is gekozen voor een dam, vanuit het belang van een veilige vaarroute 
voor klasse Va scheepvaart in het kanaal en vanwege het beheersen van de water-
kwaliteit (tegenhouden vuil water). Indien gekozen wordt voor een autoverbinding over 
het Van Starkenborghkanaal, dan zijn voor de autoroute verschillende opties denkbaar 
en mogelijk: Oosterhamrikkade noordzijde van noord naar zuid en Oosterhamrikkade 
zuidzijde van zuid naar noord. Ook kan worden gekozen voor tweerichtingverkeer op 
de beide zijden van het Oosterhamrikkanaal. 
 
De discussie rond het gebruik van de brug over het Van Starkenborghkanaal als 
autoverbinding tussen de Oostelijke Ringweg en de binnenstad en het UMCG dient in 
een breder verband te worden gevoerd. Voor dit deel van de stad zal een uitgewerkt en 
goed onderbouwd integraal verkeersmodel moeten worden ontworpen dat: 
- afgestemd is op de verwachte verkeersontwikkeling; 
- afgestemd is op de ontwikkelingen in het gebied zoals de Oosterhamrikzone en de 

uitbreiding van het UMCG; 
- zorgt voor een voldoende bereikbaarheid van het UMCG en het 

Ebbingekwartier/CiBoGa voor autoverkeer; 
- inspeelt op de gedachten over een nieuw verkeerscirculatieplan voor de stad; 
- rekening houdt met het sluiten van de Korrebrug voor autoverkeer. 
Dit eisenpakket kan er toe leiden dat het van belang is een rechtstreekse autoverbinding 
aan te leggen tussen de Oostelijke Ringweg en het UMCG/CiBoGa. Door echter nu te 
kiezen voor een autoverbinding met de Oostelijke Ringweg is sprake van een ad hoc 
oplossing, die onvoldoende is ingekaderd in een totaalbeeld voor de verkeers-
afwikkeling. Om deze redenen wordt de discussie rond de auto-ontsluiting van het 
Oosterhamriktracé dan ook gekoppeld aan de herziening van de visie op de 
Oosterhamrikzone en niet aan de besluitvorming rond het voorlopig ontwerp van de 
tram. 
In de stuurgroep RegioTram is met de provincie de afspraak gemaakt dat besluit-
vorming over een eventuele autoverbinding in gezamenlijkheid en consensus zal 
geschieden. 
Wel is in het kader van het bestemmingsplan vereist dat er duidelijkheid is over de 
autoverbinding, ook binnen het tramproject de consequenties daarvan moeten worden 
meegenomen, bijvoorbeeld in de vorm van geluidsberekeningen. De maatregelen die 
vanwege de (negatieve) milieugevolgen van de eventuele autoverbinding nodig zijn, 
moeten in het bestemmingsplan worden geborgd. In het huidige bestemmingsplan is de 
autoroute opgenomen. 
 
Conclusie: de discussie rond de auto-ontsluiting van het Oosterhamriktracé wordt 
gekoppeld aan de herziening van de visie op de Oosterhamrikzone en niet aan de 
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besluitvorming rond het voorlopig ontwerp van de tram. Het nieuwe voorkeursmodel 
voor het voorlopig ontwerp van de tram maakt een auto-ontsluiting via de brug over het 
Van Starkenborghkanaal niet onmogelijk. 
 
Parkeren. 
In het voorlopig ontwerp dat ter inspraak voorlag verdwenen ca. 100 parkeerplaatsen op 
de Oosterhamrikkade, omdat werd uitgegaan van een meer hoogwaardige invulling van 
de zone met ruimte voor een stevige bomenstructuur en andere groenvoorzieningen. 
Hierdoor werd het aantal parkeerplaatsen ingeperkt. Bewoners hebben daar grote 
problemen mee.  
In het aangepaste ontwerp (op basis van het voorkeursalternatief) blijft het bestaande 
profiel over het grootste deel van de Oosterhamrikkade gehandhaafd en dus ook de 
parkeerplaatsen. Alleen op het gedeelte tussen de Singelbrug en de Kapteynbrug 
verdwijnen 42 parkeerplaatsen. Uit parkeeronderzoek is gebleken dat in dit gebied een 
ruim aanbod is aan parkeerplaatsen met een lage bezettingsgraad. Het weghalen van  
42 parkeerplaatsen leidt dan ook niet tot knelpunten, waardoor compensatie voor de 
verdwenen parkeerplaatsen niet nodig is. 
Daarnaast zijn we van mening dat ook hier een beleidswijziging zou moeten 
plaatsvinden in het parkeerregiem. Ook voor dit gebied zou een vergelijkbaar 
parkeerregiem moeten gelden als in de binnenstad. 
 
Conclusie: vanwege het ruime aanbod en de beperkte parkeerdruk worden de te 
vervallen parkeerplaatsen in het deel van het Oosterhamriktracé tussen de Singelbrug en 
de Kapteynbrug niet gecompenseerd. De parkeerlocaties bij de Oliemuldersweg blijven 
gehandhaafd. Een eventuele beleidswijziging in het parkeerregiem wordt meegenomen 
in het reeds eerdergenoemde integrale voorstel met betrekking tot de (financiële) 
compensatie van op te heffen parkeerplaatsen als gevolg van de realisatie van de tram. 
 
10. Kardinge. 
Voor het voorlopig ontwerp van de tram op Kardinge is rekening gehouden met de 
ruimtelijke ontwikkelingsvisie Kardinge. De busdriehoek komt te vervallen en er komt 
een eindhalte die verder oostelijk ligt. De bushaltes worden aan de buitenzijde van 
dezelfde halte geplaatst, waardoor een crossplatform overstap ontstaat. De tramhalte 
sluit goed aan bij zowel de oude als de nieuwe ingang van het sportcomplex. De halte 
komt te liggen op een deel van het parkeerterrein. Hierdoor komen veel parkeerplaatsen 
(165) te vervallen die in de directe omgeving gecompenseerd moeten worden. Samen 
met het project Kardinge vindt nu een nadere uitwerking plaats voor de inpassing van 
de te compenseren parkeerplaatsen in het gebied.  
 
Conclusie: als gevolg van het gedetailleerd inpassen van de tramhalte Kardinge is het 
voorlopig ontwerp aangepast/uitgewerkt. Voor de hierdoor vervallen parkeerplaatsen 
wordt samen met het project Kardinge onderzocht op welke wijze deze parkeerplaatsen 
in het gebied kunnen worden gecompenseerd.  
 
Voorlopig ontwerp tracédelen 1 en 2. 
Het voorlopig ontwerp van de tracédelen 1 en 2 heeft u in oktober 2010 vastgesteld. In 
het raadsvoorstel en tijdens de behandeling is destijds aangegeven dat op enkele 
onderdelen nog nader overleg of een nadere uitwerking nodig was. Dit heeft er toe 
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geleid dat het voorlopig ontwerp van de tracédelen 1 en 2 op enkele onderdelen 
aangepast wordt. Het betreft de volgende onderdelen: 
1. aanlanding tram op spoor 1B van het Hoofdstation; 

o parkeerterrein UWV Hoofdstation 
o onderdoorgang UWV gebouw Hoofdstation 

2. rijrichting Kleine Raamstraat 
3. trambaan en fietspad Grote Markt 
4. inrichting Kreupelstraat - Kattenhage 
5. halte Boterdiep 
6. kruispunt Boterdiep/Korreweg 
7. Noorderstation en omgeving 
8. Eikenlaan (ontsluiting Fonteinkerk) 
9. Zonnelaan (parkeren en kruising Venuslaan) 
10. Zernike 

 
Onderstaand wordt kort ingegaan op de voorgestelde aanpassingen.  
 
1. Hoofdstation. 
Het is vooralsnog niet gelukt spoor 1B volledig beschikbaar te krijgen voor de 
RegioTram per 1-1-2014. Door het groeiende aantal treindiensten (Veendam, Hanzelijn) 
is dat niet mogelijk. De geplande integrale aanpassing van het spoorwegknooppunt 
Groningen zal er toe leiden dat het spoor wel direct na 2020 beschikbaar komt, zodat 
het doorrijden met de tram in de regio mogelijk wordt.  
Om aanlanding van de tram op het hoofdstation mogelijk te maken zonder beschik-
baarheid van spoor 1B dient het voorlopig ontwerp aangepast te worden. Deze 
aanpassing betekent dat de trambaan direct ten noorden van het huidige treinspoor komt 
te liggen, op de plaats van het huidige fietspad. Het fietspad komt te liggen op de plaats 
van de huidige busbaan, overeenkomstig het voorlopig ontwerp. Het treinspoor van 1B 
wordt 50 meter ingekort en de Arriva-trein naar Veendam wordt 50 meter verplaatst. 
Het perron 1B wordt verbreed over het spoor heen, zodat de tram bij het verbrede spoor 
1B zijn halte krijgt. Het verbrede gedeelte van 1B ligt lager dan het huidige perron, het 
nieuwe gedeelte sluit aan bij de hoogte van de tram (30 cm). Met een lichte helling en 
traptreden wordt aangesloten op het huidige perron. 
 
Met NS-Poort en UWV is afgesproken dat de onderdoorgang van het UWV-gebouw 
beschikbaar komt voor de tram door de luchtbrug te verwijderen. Wel zullen 1 of 2 
kolommen verwijderd moeten worden en zal er een bouwkundige constructie moeten 
worden gemaakt om de kracht van het gebouw op te vangen. De hiervoorgenoemde 
aangepaste ligging van het spoor bij 1B maakt het noodzakelijk dat de bocht van de 
trambaan naar het voorplein moet worden aangepast en iets krapper wordt (nl. 27 meter) 
dan de wenselijk geachte bocht (minimaal 30 meter).  
 
Met NS-Poort is verder afgesproken dat het huidige aantal parkeerplaatsen ten behoeve 
van UWV en de spoorwegpolitie gehandhaafd dient te blijven. Het voorlopig ontwerp is 
daarop aangepast. Er zijn enkele tientallen parkeerplaatsen extra ingetekend, ten koste 
van de geplande groenzone. 
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Conclusie: het voorlopig ontwerp van de aanlanding van de tram op spoor 1B is 
aangepast aan de ligging van de tramlus vlak ten noorden van spoor 1B en de 
handhaving van het huidige aantal parkeerplaatsen ten behoeve van het UWV en de 
spoorwegpolitie.  
 

 
Kaart 5. Voorlopig ontwerp Stationsgebied, oud (2009). 
 
 

 
Kaart 6. Voorlopig ontwerp Stationsgebied, aangepast. 
 
2. Aanpassen rijrichting Kleine Raamstraat. 
Vanwege de tram worden in het gebied Binnenstad-Zuid verkeersmaatregelen getroffen 
die consequenties hebben voor de verkeersafwikkeling in het gebied. Belangrijke 
verkeersmaatregel is dat de Herebrug straks niet meer toegankelijkheid is voor het 
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wegverkeer. In plaats daarvan zal het wegverkeer via het Emmaplein naar dit gedeelte 
van de binnenstad worden geleid. De parkeergarage Museum (ten zuiden van het 
Zuiderdiep) heeft een substantiële verkeersaanzuigende werking. De parkeergarage 
biedt plaats voor 225 voertuigen. Op basis van verkeersberekeningen wordt aangeno-
men dat per etmaal 700 voertuigbewegingen van en naar de garage plaatsvinden. 
 
Uit de verkeers- en milieuberekeningen blijkt dat vanwege de afsluiting van de 
Herebrug de intensiteit van het wegverkeer op de Herepoortenmolendrift dusdanig 
toeneemt dat er geluidsisolerende maatregelen voor bebouwing langs deze en 
omliggende straten noodzakelijk zullen zijn. In het huidige verkeerskundig model voor 
de omgeving van de parkeergarage Museum is er vanuit gegaan dat het verkeer 
komende uit de parkeergarage Museum via de Coehoornsingel en de Ruiterstraat terug 
naar het Zuiderdiep wordt geleid. Dit houdt een aanzienlijke geluidsbelasting voor de 
betreffende straten in. Door middel van het omdraaien van de rijrichting vanuit de 
parkeergarage wordt dit omleiden voorkomen. Het verkeer kan dan direct vanuit de 
parkeergarage terug naar het Zuiderdiep. Voor het mogelijk maken van deze omleiding 
is een fysieke aanpassing aan de Raamstraat noodzakelijk. De kosten hiervoor zijn 
minder dan de geluidsisolerende maatregelen die anders voor woningen aan onder meer 
de Coehoornsingel en (gedeeltelijk) Ruiterstraat noodzakelijk waren geweest.  
 
Doordat het aantal verkeersbewegingen in het gebied kan worden beperkt zijn er 
positieve gevolgen voor de leefkwaliteit. Er wordt minder geluid en uitlaatgassen  
geproduceerd door het wegverkeer dat op een efficiëntere wijze de omgeving van de 
parkeergarage zal verlaten. Er zijn wellicht nog wel geluidsisolerende maatregelen 
noodzakelijk voor een aantal woningen in de Ruiterstraat en Raamstraat. 
 
Zowel de kosten van de geluidsisolerende maatregelen als de fysieke aanpassingen in de 
Raamstraat komen ten laste van het tramproject. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Kaart 7 Herinrichting Kleine Raamstraat. 

Parkeergarage 
Museum 
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Ruimtelijke consequenties omdraaien rijrichting Kleine Raamstraat. 
Door het omdraaien van de rijrichting op de Kleine Raamstraat is een aantal 
aanvullende maatregelen nodig om het gebied bereikbaar te houden. Verkeer dat de 
parkeergarage uit komt rijden zal via de Kleine Raamstraat en het Zuiderdiep het gebied 
moeten verlaten. Vanaf de uitgang van de garage zullen zij een bocht moeten maken die 
met de huidige inrichting van de straat niet mogelijk is. De Kleine Raamstraat zal dus 
ter hoogte van de uitgang van de garage heringericht moeten worden zodat deze 
beweging wél mogelijk is. Om alle straten in het gebied bereikbaar te houden moet de 
rijrichting van de Coehoornsingel (Ruiterstraat - Kleine Raamstraat) en op de 
Ruiterstraat (Coehoornsingel - Herepoortenmolendrift) omgedraaid worden ten opzichte 
van het bestaande plan.  
 
Conclusie: als gevolg van het omdraaien van de rijrichting op de Kleine Raamstraat 
wordt het voorlopig ontwerp uitgebreid met de hiervoor noodzakelijke aanvullende 
maatregelen.  
 
3. Inrichting Grote Markt. 
Bij de behandeling en vaststelling van het voorlopig ontwerp (kaart 8) in oktober 2010 
is voorgesteld de trambaan zo dicht mogelijk tegen de (nieuwe) oostwand te leggen en 
is tevens verzocht de mogelijkheid van een fietsroute voor het stadhuis langs te 
onderzoeken. De bocht vanuit de Oosterstraat richting Grote Markt is wat krapper 
gemaakt, waardoor de trambaan dichter bij de oostwand komt te liggen en nu volledig 
parallel aan de nieuwbouw ligt (kaart 9). 
 
Bij de behandeling en vaststelling van het voorlopig ontwerp (kaart 8) in oktober 2010 
is voorgesteld de trambaan zo dicht mogelijk tegen de (nieuwe) oostwand te leggen en 
is tevens verzocht de mogelijkheid van een fietsroute voor het Stadhuis langs te 
onderzoeken. Op kaart 9 is te zien dat de bocht vanuit de Oosterstraat richting Grote 
Markt wat krapper is gemaakt, waardoor de trambaan dichter bij de oostwand komt te 
liggen en nu volledig parallel aan de nieuwbouw ligt. 
De uitwerking met betrekking tot de fietsroute en de afwegingen die daarbij moeten 
worden gemaakt is lastig en vraagt vanwege de vele functies op en rond de Grote Markt 
op dit moment nog overleg met betrokkenen. 
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Kaart 8. VO Grote Markt (oud).    Kaart 9. Fietsroute Grote Markt en 

aangepaste trambaan (VO aangepast). 
 
Conclusie: als gevolg van het verleggen van de trambaan in oostelijke richting is het 
voorlopig ontwerp aangepast.  
 
4. Inrichting Kattenhage. 
Het voorlopig ontwerp voor de inrichting van de Kattenhage is aangepast omdat het 
tracé niet meer afbuigt richting Turfsingel, maar rechtdoor gaat over de Maagdenbrug. 
Het effect van deze aanpassing is dat er op de Kattenhage meer ruimte ontstaat. Die 
ruimte kan worden gebruikt voor fietsstroken, waarmee een duidelijker en veiliger 
verkeerssituatie ontstaat. In het aangepaste voorlopig ontwerp zijn deze fietsstroken nu 
opgenomen. In de Kreupelstraat is onvoldoende ruimte voor fietsstroken. Wel is, ten 
koste van het trottoir, de rijbaan verbreed, waardoor meer ruimte ontstaat voor fietsers 
tussen het tramspoor en de rand van het trottoir. 
 
Conclusie: het voorlopig ontwerp ter plaatse van de Kattenhage is aangepast ten 
behoeve van een duidelijker en veiliger verkeerssituatie. Als gevolg van het gewijzigde 
tracé na het besluit over de Koppelingsvariant ontstond de ruimte voor deze 
aanpassingen.  
 
5. Halte Boterdiep. 
Met de introductie van de koppelingsvariant draait de tram halverwege het Boterdiep 
op, bij de Kolendrift. Voor het Boterdiep betekent dit o.a. dat er van de oorspronkelijke 
twee haltes er één overblijft. Over de locatie van de halte Boterdiep is overleg gevoerd 
met bewoners en ondernemersorganisaties in het Ebbingekwartier. Deze organisaties 
hebben de voorkeur voor een zo zuidelijk mogelijk gelegen halte, centraal gelegen 
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binnen het Ebbingekwartier. Nadeel van een te zuidelijke ligging is dat de grotere 
afstand tot het winkelcentrum De Beeren/Kop Korreweg, de aansluiting op buslijn 2 en 
de grotere afstand tot de volgende halte (Noorderstation). Om tegemoet te komen aan de 
wens van het Ebbingekwartier is het voorlopig ontwerp aangepast, waardoor de halte 
één bouwblok zuidelijker dan oorspronkelijk voorgesteld komt te liggen, namelijk 
tussen de Brouwerstraat en de Pijpstraat. Dit leidt tot een voldoende centrale ligging in 
het Ebbingekwartier en op een redelijke afstand ten opzichte van de haltes van lijn 2 en 
het winkelcentrum De Beeren. 
 
Conclusie: aanpassing van het voorlopig ontwerp ter plaatse van het Boterdiep als 
gevolg van het één blok in zuidelijke richting verplaatsen van de tramhalte. 
 
6. Kruispunt Boterdiep/Korreweg. 
Naar aanleiding van de verkeersonveilige situatie op dit kruispunt is in overleg met 
bewoners en de politie gekeken naar maatregelen voor de korte termijn die passen in het 
voorlopig ontwerp voor de tram. Daarnaast worden ook kleinere aanpassingen in het 
voorlopig ontwerp voorgesteld, waarmee een overzichtelijkere situatie voor 
overstekende fietsers en voetgangers gerealiseerd wordt.  
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Kaart 10. Inrichting kruispunt Boterdiep/Korreweg en locatie halte Boterdiep, rechts het oorspronkelijke 
VO (oud) en links het aangepaste ontwerp. Haltes in blauw. 
 
Conclusie: het voorlopig ontwerp van de kruising Boterdiep/Korreweg is aangepast ten 
behoeve van een overzichtelijkere situatie voor overstekende fietsers en voetgangers. 
 
7. Noorderstation. 
Op basis van de (oorspronkelijke) keuze om de bestaande horecavoorzieningen onder 
het Noorderstation te handhaven was een optimaal ontwerp voor de inrichting van de 
openbare ruimte onder het station een lastige opgave (zie kaart 12). Tijdens de inspraak 
is hier ook op gereageerd, daarom is in het inspraakrapport aangegeven dat een 
optimaliseringslag gewenst is. Inmiddels is in nauw overleg met het OV-Bureau en de 
provincie gewerkt aan een nieuw ontwerp. Met het aangepaste voorlopig ontwerp (zie 
kaart 11 en 13) realiseren we een goede keerlus voor de bussen, aparte bushaltes en 
bufferruimte, voldoende voetgangersruimte onder het station en een veel veiliger 
verblijfsruimte. Het ontwerp voorziet tevens in een forse uitbreiding van het aantal 
fietsstallingsplaatsen. Aan de noordzijde van het station kunnen 200 fietsen worden 
gestald. Dit onderdeel van het programma komt gedeeltelijk voor rekening van de 
provincie en ProRail. 
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Het gevolg van dit aangepaste voorlopig ontwerp is wel dat het café onder het station 
moet verdwijnen. Dat kan in aangepaste vorm terugkomen, zie kaart 11 en 13. 
Inmiddels heeft overleg plaatsgevonden met NS-Poort. NS-Poort staat positief ten 
opzichte van het aangepaste voorlopig ontwerp voor het Noorderstation en gaat akkoord 
met sloop en nieuwbouw van de horecavoorziening. NS-Poort heeft overigens belang 
bij een voorziening bij het Noorderstation die zorgt voor sociale veiligheid.  
Overleg met omwonenden en vertegenwoordigers van de omliggende buurten wijst uit 
dat allen zeer positief zijn over de voorgestelde aanpassing van het ontwerp. Ook de 
uitbater van het café kan instemmen met de voorgestelde aanpassingen. Met hem en 
NS-Poort wordt nog nader overleg gevoerd over het ontwerp, het programma en de 
kosten. 

 
Kaart 11. Impressie nieuwe situatie Noorderstation. 
 
 

 
Kaart 12. VO Noorderstation oud. 
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Kaart 13. Aangepast ontwerp Noorderstation. 
 
Conclusie: het voorlopig ontwerp van het Noorderstation is aangepast aan het met NS-
Poort en de uitbater van de horecagelegenheid overeengekomen ontwerp.  
 
8. Eikenlaan. 
In de inspraaknota bij het voorlopig ontwerp is al aangekondigd dat nog nader overleg 
zou worden gevoerd met het kerkbestuur van de Fonteinkerk over de toegankelijkheid 
van de kerk voor toeleveranciers, gehandicaptenvervoer en bruiloft/rouwstoeten. Met 
het kerkbestuur zijn verschillende mogelijkheden besproken. Dit heeft geresulteerd in 
de volgende aanpassingen: 
-  er wordt een inrijmogelijkheid gecreëerd vanuit de Dierenriemstraat richting 

Morgensterlaan en rechtstreeks naar de kerk; 
-  de ventweg, die de aanrijroute vormt vanaf de Morgensterlaan naar de kerk, wordt 

zodanig vormgegeven dat voor fietsers duidelijk wordt dat ze hier autoverkeer 
kunnen verwachten; 

-  op het trottoir langs de ventweg naar de kerk wordt de mogelijkheid gecreëerd voor 
het opstellen van een stoet. 

 
Conclusie: het voorlopig ontwerp voor wat betreft het gedeelte Eikenlaan is aangepast 
aan de resultaten van het overleg met belanghebbenden. 
 
9. Zonnelaan. 
Het ontwerp voor de Zonnelaan dat in het voorjaar van 2010 is gepresenteerd heeft de 
nodige discussie teweeg gebracht. Bewonersorganisaties en belangengroepen, zoals de 
Fietsersbond, bepleitten bredere en afgescheiden fietspaden, een ruimere autostrook, een 
smallere middenberm, handhaving van de voortuintjes en meer parkeergelegenheid op 
de Zonnelaan. Het honoreren van alle wensen in de beperkte ruimte die de Zonnelaan 
nu eenmaal heeft, is niet mogelijk. Er zullen keuzes moeten worden gemaakt. Om de 
keuzes goed te kunnen afwegen zijn in de inspraaknota (najaar 2010) twee modellen 
uitgewerkt en is destijds voorgesteld beide modellen met de buurt te bespreken, 
alvorens een definitieve keuze voor het ontwerp van de Zonnelaan te maken. 
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Bij elk van beide modellen is uitgegaan van een voldoende breed, aanliggend fietspad 
en een halte ter hoogte van de winkelstrip. Variant 1 gaat uit van parkeren elders in de 
wijk achter de Zonnelaan, waardoor de middenberm groen kan blijven en de voortuinen 
worden gespaard. Bij variant 2 is ruimte gemaakt voor parkeren tussen de bomen in de 
middenberm. Om dat op een veilige manier te kunnen realiseren is de middenberm 
breder gemaakt, wat ten koste gaat van de voortuinen van de appartementencomplexen 
aan de oostzijde van de straat. 
 
Beide modellen zijn besproken met vertegenwoordigers van de Verenigingen van 
Eigenaren van de appartementencomplexen aan de oostzijde van de Zonnelaan en met 
de wijkraad Paddepoel. Zeer nadrukkelijk is door de bewoners de voorkeur uitge-
sproken voor variant 2, met parkeren in de middenberm. Men kiest voor parkeren in de 
Zonnelaan in plaats van de voorgestelde alternatieve mogelijkheden. Dat één en ander 
ten koste gaat van een deel van de voortuintjes wordt geaccepteerd.  
 
Afweging. 
Variant 1 leidt tot een aantrekkelijker en veiliger inrichting van de Zonnelaan dan 
variant 2. De ruime groene middenberm vormt een mooie stedelijke ruimte met een 
gezonde bomenstructuur. Voordeel van variant 1 is verder dat de meeste voortuintjes 
gehandhaafd kunnen worden. Bij variant 1 moeten parkeerplaatsen gecompenseerd 
worden die aan de Zonnelaan verdwijnen. Het verdwijnen van deze parkeerplaatsen 
heeft de nodige nadelen: geen auto meer voor de deur, grotere loopafstanden naar een 
parkeerplaats, de alternatieve parkeerplaatsen gaan ten koste van buurtgroen en het heeft 
geen draagvlak onder de bewoners.  
 
Het parkeren in de middenberm bij variant 2 leidt tot versnippering van de ruimte en 
beperkt de groeimogelijkheden van de bomen. Bovendien leidt het parkeren in de 
middenberm tot een vermindering van de verkeersdoorstroming op de Zonnelaan en ook 
op verkeersveiligheid scoort variant 2 lager vanwege mogelijke conflicten tussen 
parkerend en doorrijdende auto’s. Het inparkeren kan leiden tot beperking van de 
doorstroming van het verkeer. Bij het verlaten van de auto komt men direct op de 
rijbaan terecht, wat gevaarlijke situaties kan veroorzaken.  
 
Bij de afweging tussen beide varianten weegt de ruimtelijke kwaliteit en de 
verkeersveiligheid het zwaarst en geven we de voorkeur aan variant 1, dus zonder 
parkeren in de middenberm. Dit betekent dat er parkeerplaatsen elders in de buurt 
moeten worden gecompenseerd. Hiervoor zal overleg met de bewoners plaatsvinden. 
 
Kruising Venuslaan. 
Naast de discussie over het parkeren speelt aan de Zonnelaan ook de bereikbaarheid van 
de wijk ten oosten van de Zonnelaan en de verkeersveiligheid. Bewonersorganisaties 
hebben in het kader van de inspraak gepleit voor een betere bereikbaarheid van dit deel 
van Paddepoel. Deze verzoeken zijn eerder, bij de vaststelling van voorlopig ontwerp in 
oktober 2010, niet gehonoreerd. Na overleg met de verkeerspolitie is het echter 
noodzakelijk daarop terug te komen. De verkeerspolitie geeft aan dat de bereikbaarheid 
van de wijk onvoldoende is en vreest verkeersonveilige situaties op de kruising met de 
Venuslaan.  
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Autoverkeer dat via de Zonnelaan vanuit zuidelijke richting komt en naar het oostelijk 
deel van Paddepoel toe gaat, moet via de rotonde onder de Noordelijke Ringweg rijden, 
om vervolgens rechtsaf de wijk in te rijden. In het voorlopig ontwerp is voor buslijn 5 
de mogelijkheid gecreëerd om vanaf de Zonnelaan linksaf te slaan, de trambaan te 
kruisen en naar de Venuslaan te rijden. De vrees van de verkeerspolitie is nu dat ook 
veel automobilisten illegaal deze doorsteek gaan gebruiken. Dat kan leiden tot 
verkeersonveilige situaties. Daarom willen we alsnog tegemoet komen aan de wensen 
van de bewoners en de politie en het voor het autoverkeer wel mogelijk maken de 
trambaan ter hoogte van de Venuslaan over te steken. Vanuit zuidelijke richting kan 
autoverkeer dan vanaf de Zonnelaan bij de Venuslaan linksaf slaan en richting 
Paddepoel-Oost rijden. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt hier een 
tramwaarschuwingslicht geplaatst. Auto’s kunnen oversteken als de tram voorbij is. 

 
Conclusie: het voorlopig ontwerp voor het gedeelte Zonnelaan is aangepast aan de 
afweging van de resultaten van twee uitgewerkte modellen. Het voorlopig ontwerp gaat 
uit van model 1, zonder parkeren in de middenberm. Het voorlopig ontwerp is ook 
aangepast zodat de linksaf beweging voor autoverkeer ter hoogte van de Venuslaan 
richting Paddepoel-Oost mogelijk wordt. 
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     Kaart 14. Aangepast ontwerp Zonnelaan. 
 
10. Zernike. 
In Zernike spelen nog een tweetal discussies die nog niet volledig zijn uitgekristal-
liseerd: de locatie en de ontsluiting van de P&R en het elektromagnetisch veld. Over de 
locatie van de P&R op Zernike en de verkeersontsluiting vindt nog overleg plaats tussen 
de gemeente en de RUG. Meerdere locaties worden op dit moment onderzocht. Naast 
een locatie vlakbij de Noordelijke Ringweg is er ook een locatie ter hoogte van het 
Paddebosje mogelijk. De definitieve besluitvorming rond de locatie van de P&R en de 
verkeersontsluiting kan er toe leiden dat de P&R-halte bij de ringweg wordt verplaatst 
naar een locatie iets verderop op de Zernikelaan. 
 
De discussie rond het elektromagnetisch veld (EMC) loopt nog. Het EMC veld dat 
wordt veroorzaakt door het elektrisch systeem van de tram heeft effect op de gevoelige 
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apparatuur van enkele onderzoeksinstituten langs de lijn (SRON, Nanolab, Natuurkunde 
en het UMCG). Uitgangpunt is dat de onderzoeksinstituten niet worden beperkt in hun 
onderzoeksmogelijkheden. In nauw overleg met de RUG en UMCG wordt gezocht naar 
mogelijkheden om deze doelstelling te bereiken. Opties die worden onderzocht zijn 
aanpassen van de elektrische voeding, aanpassen van het tracé of de haltes en rijden 
zonder bovenleiding. Het resultaat van deze discussie kan er toe leiden dat er 
aanpassingen moeten plaatsvinden in het voorlopig ontwerp voor de tram. 
 
Conclusie: het voorlopig ontwerp ter plaatse van Zernike blijft vooralsnog gehandhaafd. 
Besluitvorming rond de locatie en de verkeersontsluiting van de P&R en oplossingen 
met betrekking tot EMC kunnen echter later nog aanpassing van het voorlopig ontwerp 
vragen. 
 
Gelet op het vorenstaande stellen wij u voor te besluiten: 
I. kennis te nemen van het inspraakrapport Voorlopig ontwerp tracédelen 3 en 4; 
II. in te stemmen met het Voorlopig ontwerp van de tracédelen 3 en 4; 
III. in te stemmen met de uitwerkingspunten van het Voorlopig ontwerp van de 

 tracédelen 1 en 2. 
 
Met vriendelijke groet, 
burgemeester en wethouders van Groningen, 
 
 
 
de burgemeester, de secretaris, 
dr. J.P. (Peter) Rehwinkel drs. M.A. (Maarten) Ruys 


