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Toezegging uitgebreide reactie op Plan B 

Geachte dames en heren. 

Naar aanleiding van een toezegging aan u van toenmalig gedeputeerde Jager 
tijdens de vergadering van de commissie Mobiliteit & Energie van 23 maart 2011 
hebben wij een uitgebreide reactie opgesteld met betrekking tot een mogelijk 
alternatief voor de RegioTram genaamd Plan B en de daarbij behorende 
documenten. Deze reactie is inmiddels verstuurd aan de opstellers van dit plan. In 
de bijlage treft u ter informatie een kopie van onze uitgebreide reactie aan. 

Wij vertrouwen erop u hiermee voldoende te hebben geïnformeerd. 

Hoogachtend, 

Gedeputeerde Staten van Groningen: 

, voorzitter. 

, secretaris. 

Bijlagen: 

Nr. Titel Bijgevoegd Ter inzage in 
de Statenkast 

1. Plan B als alternatief voor de RegioTram Ja 
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Toezegging uitgebreide reactie op Plan B 

Geachte heer Kamminga, 

Op 22 maart 2011 heeft u ons een brief gestuurd in reactie op onze brief van 
16 maart 2011 met zaaknummer 313942 aan Provinciale Staten met betrekking tot 
Plan B als alternatief voor de RegioTram. Onze brief van 16 maart 2011 is op 23 
maart 2011 besproken in de vergadering van de commissie Mobiliteit en Energie. 
Tijdens deze vergadering heeft toenmalig gedeputeerde Jager toegezegd dat wij u 
nog een reactie zullen sturen op uw bovengenoemde brief van 22 maart 2011 en 
de bijbehorende notitie. Deze reactie treft u hierbij aan. Helaas heeft het relatief 
lang geduurd voor wij deze uitgebreide reactie hebben kunnen afmaken, waarvoor 
onze excuses. 

Voor wij inhoudelijk ingaan op uw brief en notitie willen wij u graag nogmaals 
danken voor het meedenken met ons bij het vinden van de beste oplossing voor 
het bereikbaarheidsprobleem van de belangrijkste eindbestemmingen in de stad 
Groningen vanuit de regio en de tijd die u hiervoor in uw Plan B gestoken heeft. 

Procedure 
In uw brief van 22 maart 2011 geeft u onder het kopje 'Procedure' aan dat u onze 
opvatting met betrekking tot de gestarte aanbestedingsprocedure niet deelt. De 
procedure voor de RegioTram is niet anders dan voor de meeste andere projecten 
en blijft daarmee in lijn met het provinciaal MIT. Daarbij kent een project 
verschillende fasen. De fase die op 7 december 2010 is afgerond, is de 
verkenningsfase. In deze fase zijn de verschillende mogelijkheden en alternatieven 
afgewogen. Aan het eind van de verkenning wordt een voorkeursalternatief 
bepaald, in dit geval is dat de RegioTram geweest. Daar heeft een overgrote 
meerderheid van Provinciale Staten op 7 december 2010 mee ingestemd. Voor dit 
alternatief wordt de planuitwerking gestart. 

Om verschillende redenen is het wenselijk om niet langer dan nodig is 
verschillende alternatieven naast elkaar verder uit te werken. De voornaamste 
redenen hiervoor zijn de kosten en tijd die aan het verder uitwerken verbonden zijn 
in relatie tot de beschikbare financiële middelen en de duidelijkheid die nodig is 
voor een succesvolle aanbesteding (binnen de vastgestelde scope en beschikbaar 
gestelde middelen) en realisatie van het project. 
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U geeft aan dat het verstandig is om in de onderhandeling met de marktpartijen 
nog verschillende alternatieven te hebben. Dat standpunt delen wij niet met u. 
Concurrentie vindt plaats tussen de verschillende marktpartijen, niet tussen 
overheid en de marktpartijen. Voor een succesvolle aanbesteding is het van 
wezenlijk belang dat voor de marktpartijen duidelijk is wat er aan hen gevraagd 
wordt, omdat zij anders onnodig veel kosten moeten maken en risico's gaan 
inboeken. Hierdoor worden projecten duurder dan noodzakelijk is. Vanuit dat licht 
is het ook niet wenselijk om op dit moment nog andere alternatieven dan de 
RegioTram te onderzoeken. 

Verder geeft u aan dat de zin "mocht op dat moment onverhoopt blijken dat het niet 
mogelijk is om de twee tramlijnen voor het beschikbare budget en binnen de 
huidige scope te realiseren, dan zal op dat moment opnieuw een afweging 
gemaakt moeten worden met betrekking tot het project RegioTram en mogelijke 
alternatieven" uit onze brief van 16 maart juist pleit voor het hebben van 
alternatieven. Die mening delen wij. Met 'mogelijke alternatieven' worden dan ook 
in eerste instantie de onderzochte en afgevallen alternatieven uit de 
verkenningsfase bedoeld. Een voorbeeld hiervan is het volwaardige busalternatief, 
dat op verzoek van Provinciale Staten onderzocht is. 

Deze alternatieven komen echter pas weer in beeld op het moment dat het 
voorkeursalternatief echt niet haalbaar blijkt te zijn, omdat deze alternatieven 
tijdens de verkenning ten opzichte van de RegioTram als niet realistische 
alternatieven zijn beoordeeld. Indien onverhoopt toch opnieuw naar deze 
alternatieven gekeken moet worden, dan is dat ook het juiste moment om 
eventuele nieuwe alternatieven in de afweging mee te nemen. Met deze methode 
wordt voorkomen dat er door de overheid onnodig lang tijd (menskracht) en geld 
gestoken wordt in de uitwerking van verschillende alternatieven, waarvan er 
uiteindelijk maar één gerealiseerd gaat worden. 

Inhoudeli jk 
Onder het kopje 'Inhoudelijk' schrijft u in bovengenoemde brief dat wij de inhoud 
van Plan B onvolledig hebben weergegeven. U geeft aan dat Plan B bijvoorbeeld 
ook uitgaat van verschillende extra stations. Bij het schrijven van onze brief van 
16 maart hebben wij ons gebaseerd op de op dat moment bij ons bekende en 
beschikbare informatie. Onder andere de financiële onderbouwing, waarin een 
aantal zaken nader uitgewerkt worden, hebben wij pas ontvangen na het schrijven 
van onze bovengenoemde brief. 

Uit de financiële onderbouwing wordt echter voor ons niet duidelijk dat alle door u 
genoemde nieuwe stations onderdeel uitmaken van Plan B. In de beschrijving 
worden wel de voordelen van deze stations genoemd, maar vervolgens worden op 
pagina 5 al deze stations als 'optioneel' aangeduid op station Friesestraatweg na. 
Bij de investeringskosten op pagina 8 worden vervolgens alle tussengelegen 
stations inclusief station Friesestraatweg niet als kostenpost in het basisplan van 
Plan B meegenomen, maar als opties geraamd. Het enige station dat wel 
onderdeel uitmaakt van het basisplan, ook in de kostenraming, is station Zernike. 

Daarnaast geeft u aan dat met Plan B vanaf het begin, naast de trein Zernike-
Hoogezand-Veendam v.v., ook direct kan worden doorgereden vanaf station 
Assen-Zuid via Tynaario naar het Zernike. Op dit moment is echter niet duidelijk of 
en vanaf welk jaar dat mogelijk is. De concessie voor de spoorlijn naar Assen en 
Zwolle is in elk geval tot 2015 in handen van de NS en wordt door het rijk 
aanbesteed. Wij kunnen als provincie wel verzoeken indienen voor verbetering van 



dit hoofdrailnet, maar het is vervolgens aan het rijk en de NS om te beslissen of 
deze uitgevoerd worden. 

Daarbij willen wij graag nogmaals aangeven dat het grootste deel van de mensen 
uit de regio, ook uit Assen, een andere eindbestemming heeft in de stad Groningen 
dan Zernike. De dagelijkse pendel naar Zernike is 7% van de totale pendel. De 
overige 93% heeft een andere eindbestemming in de stad Groningen, waarbij de 
eindbestemmingen in de binnenstad (Grote Markt en UMCG) de belangrijkste zijn. 
Zie hiervoor bijlage 1. 

Uitgangspunt 
In uw brief van 22 maart 2011 geeft u aan dat wij het basisuitgangspunt van Plan B 
onjuist weergeven. Uw uitgangspunt is niet dat Zernike het grootste 
bereikbaarheidsprobleem is, maar dat het beter is om reizigers tussen Hoofdstation 
en Zernike niet via de binnenstad te laten reizen. Dit uitgangspunt delen wij met u. 
Dit is ook één van de belangrijkste redenen dat wij de doorkoppeling van de 
regionale treindiensten willen realiseren, zodat reizigers vanuit de richting 
Veendam en Nieuweschans naar bijvoorbeeld Zernike tot station Noord kunnen 
blijven zitten. Met de doorkoppeling kan dit gerealiseerd worden zonder dat de 
dure verdubbeling van het spoor tussen het Hoofdstation en Groningen Noord 
nodig is. 

U stelt dat de belangrijkste reden om reizigers tussen Hoofdstation en Zernike niet 
via de binnenstad te laten reizen, het verminderen van de druk op de binnenstad 
is. Zoals aangegeven, wordt dit voor een groot deel ook bereikt door de 
doorkoppeling van de huidige regionale treinen te realiseren. In uw plan schrijft u 
daarnaast echter dat u verschillende buslijnen (61, 161, 65, 165, 163, 40 en 42) 
juist via de binnenstad wilt behouden en daarnaast de frequentie voor onder meer 
de lijnen 3 en 6 wilt verhogen naar zes keer per uur. Het behoud van alle 
bestaande buslijnen via de binnenstad en de extra bussen die voor de 
frequentieverhogingen nodig zijn, leveren juist een verslechtering van de 
bereikbaarheid van de binnenstad op en een verhoging van de druk. 

In de plannen voor de RegioTram komen deze regionale buslijnen samen op 
Kardinge en neemt de RegioTram vanaf daar met een frequentie van acht keer per 
uur de ontsluiting van onder meer de eindbestemmingen binnenstad en UMCG 
over. Dit is een forse verbetering voor de bereikbaarheid en leefbaarheid van de 
binnenstad en het UMCG, onder meer doordat dit zorgt voor een sterke 
verbetering van de doorstroming van het OV en het overige verkeer en het UMCG 
beter wordt bediend. 

Het verdwijnen van deze grote aantallen bussen van de Grote Markt is daarnaast 
nodig voor de uitvoering van de plannen met betrekking tot de Oostwand. Doordat 
deze in de plannen naar voren geplaatst wordt, is er eigenlijk te weinig ruimte op 
de Grote Markt voor de huidige bushaltes. De RegioTram heeft dit probleem niet, 
doordat een tram geen extra haltekommen nodig heeft en geïntegreerd kan 
worden in het plein zelf. Daarbij is het ook direct een forse verbetering van de 
leefbaarheid van het plein, als hier straks in de spits nog maar acht trams per uur 
per richting passeren. Het plein kan dan veel meer echt als één plein beleefd 
worden. 

Verder geeft u in uw brief onder het kopje 'Uitgangspunt' aan dat volgens u het 
grootste deel van de reizigers in de bussen via de binnenstad doorgaand verkeer 
is naar andere bestemmingen in de stad of regio. Deze veronderstelling klopt niet 
met de huidige eindbestemmingen van reizigers uit de regio in bijlage 1, waaruit 



juist blijkt dat een belangrijk deel van de reizigers een eindbestemming rond de 
binnenstad heeft. Daarnaast zou deze veronderstelling er juist voor pleiten om een 
groot deel van de bussen om de binnenstad heen te leiden, terwijl u in uw plan juist 
aangeeft dat u het belangrijk vindt om voor alle huidige bussen de rechtstreekse 
verbinding met de binnenstad te behouden en u deze deels zelfs in frequentie uit 
wilt breiden. Dat is een opmerkelijk uitgangspunt als het zo zou zijn dat het 
grootste deel van de reizigers helemaal geen eindbestemming in de binnenstad 
heeft. 

Exploitatiekosten 
Onder het kopje 'Exploitatiekosten' geeft u aan dat u het opheffen van 
rechtstreekse buslijnen niet als argument voor de RegioTram ziet. Het klopt dat 
met de invoering van de eerste twee tramlijnen in de stad een aantal buslijnen hun 
rechtstreekse verbinding met de Grote Markt veriiezen. Dit is een gevolg van de 
systeemsprong van de bus naar de tram, waarbij het onmogelijk is om in één keer 
een heel tramnetwerk te realiseren dat op dit punt gelijkwaardig is aan het in de 
afgelopen decennia uitgekristalliseerde busnetwerk. 

De eerste twee tramlijnen vormen de basis van een tramnetwerk dat in de periode 
na 2020 verder kan worden uitgebreid, zowel in de stad als in de regio. Hierdoor 
wordt het aantal rechtstreekse verbindingen met de RegioTram, zowel binnen de 
stad als vanuit de regio, na 2020 steeds groter. Met de systeemsprong naar de 
tram wordt het netwerk daardoor voor de komende decennia weer een stuk 
toekomstvaster qua bereikbaarheid en doorstroming en ook beter betaalbaar qua 
exploitatie. 

Bundeling eindbestemmingen 
Zowel vanuit de bereikbaarheid als vanuit financieel oogpunt is het beter om 
verschillende eindbestemmingen te bundelen, zodat deze met hetzelfde voertuig 
bediend kunnen worden. Zoals onder het kopje 'Uitgangspunt' al aangegeven, 
levert dit grote voordelen op voor de doorstroming van zowel het OV als het 
overige verkeer in en rond de binnenstad. Op de corridor van het Hoofdstation via 
de Grote Markt naar Kardinge worden verschillende buslijnen vervangen door één 
tramlijn. Eén tram kan daarbij qua capaciteit twee a drie bussen vervangen. 

In de afgelopen jaren is het stadsbusnetwerk 10% langzamer geworden. In de 
spits rijden bussen regelmatig in colonne achter elkaar aan, terwijl deze officieel in 
tijdligging minimaal vijf minuten na elkaar horen te rijden. Dit heeft niet alleen 
nadelige gevolgen voor de rijtijden van de bussen, maar heeft ook een groot effect 
op de doorstroming van het overige verkeer. Dit overige verkeer staat bijvoorbeeld 
langer stil bij kruisingen, omdat de bussen bij de VRI's prioriteit hebben of staat 
langer vast achter stilstaande bussen. 

Ook financieel gezien betekent het vervangen van verschillende buslijnen een 
verbetering. Deels omdat door de verbeterde doorstroming de rijtijden korter 
worden, waardoor de exploitatielasten dalen. Voornamelijk echter doordat op 
corridors met grote reizigersaantallen de exploitatie van één tram een stuk 
goedkoper is dan die van twee a drie bussen. De exploitatiekosten zitten bij 
bussen namelijk vooral in de kosten voor de voertuigen en chauffeurs. Het verschil 
tussen twee a drie bussen met evenzoveel chauffeurs of één tram met één 
bestuurder is dan ook in het voordeel van de tram. 

Daar staat tegenover dat bij de tram de kosten voor het beheer en onderhoud 
hoger liggen, waardoor dit voordeel pas echt opgaat als er in combinatie met de 
besparing in voertuigen en chauffeurs voldoende reizigers(opbrengsten) voor een 



tram zijn. Voor de twee tramlijnen zoals die nu gepland zijn, is dit door de 
bundeling van verschillende eindbestemmingen en buslijnen het geval en kan 
daarnaast de verwachte reizigersgroei worden opgevangen zonder dat de huidige 
exploitatielasten zullen stijgen. De gunstige exploitatie van de tram ten opzichte 
van de bus is recent bij de verwachte ov-bezuinigingen in de grote steden in de 
Randstad ook als belangrijk argument genoemd om daar vooral buslijnen in te 
korten of op te heffen en de bestaande tramlijnen en frequenties grotendeels 
overeind te houden. 

Verwachte reizigersgroei 
In de periode tot 2020 zal, zeker met de uitvoering van alle treinmaatregelen uit het 
Raamwerk RegioRail, het verwachte aantal reizigers vanuit de regio richting stad 
alleen maar verder blijven groeien. De NMCA (Nationale Markt- en 
Capaciteitsanalyse) voor 2028 van het rijk bevestigt dit beeld op de regionale 
treinlijnen en de drukste corridors in de stad Groningen. Dit zou verdere vertraging 
van de rijtijden van de huidige bussen en inzet van nog meer bussen tot gevolg 
hebben. Zowel qua bereikbaarheid als vanuit financieel oogpunt is het in stand 
houden van de huidige buslijnen daarmee in de toekomst niet houdbaar. Zeker ook 
met het oog op de doorgevoerde kortingen op de BDU is het noodzakelijk om de 
verwachte reizigersgroei op een zo efficiënt mogelijke manier op te vangen om het 
openbaar vervoer aantrekkelijk en betaalbaar te kunnen houden. Zoals hierboven 
aangegeven pleit dit juist voor invoering van de tram, omdat de systeemsprong 
naar de tram hiervoor noodzakelijk is. Met de RegioTram kan dit bovendien met 
een vervoerssysteem van hoogwaardige kwaliteit gebeuren. 

Op pagina 3 van uw brief geeft u in de tweede alinea aan dat de autonome groei 
van het aantal reizigers op de te vertrammen buslijnen ten onrechte aan de 
invoering van de tram worden toegerekend. In de exploitatieraming wordt echter 
niet gezegd dat deze reizigersopbrengsten door de invoering van de tram komen. 
Zoals u terecht aangeeft, zijn dit opbrengsten door autonome groei en worden 
deze dus sowieso gerealiseerd. Ook bij behoud van de huidige buslijnen zou deze 
groei er geweest zijn. Doordat er echter trams gaan rijden in plaats van de huidige 
buslijnen, zitten deze extra reizigers straks in de trams in plaats van in de bussen. 
Het blijven hoe dan ook extra opbrengsten die straks bij het OV-bureau terecht 
zullen komen. In de exploitatieraming wordt vervolgens een totaaloverzicht 
gegeven voor de exploitatiekosten en opbrengsten na invoering van de twee 
tramlijnen. Daarbij worden voor een volledig en goed overzicht dus ook de 
opbrengsten als gevolg van de autonome groei meegenomen. Voordeel van de 
trams hierbij is dat deze de autonome groei met minder voertuigen en bestuurders 
kunnen opvangen dan bij behoud van de huidige buslijnen. 

Overstappende busreizigers 
De aanpassingen die u in Plan B doet, leveren extra reizigers in de treinen op. U 
geeft echter ook aan dat een aantal regionale buslijnen wordt aangepast of 
ingekort en afgebogen naar de nieuwe treinstations. Naast de extra reizigers die dit 
oplevert in de treinen, zullen door deze aanpassingen ook busreizigers verteren 
gaan doordat de buslijnen niet meer bij hen in de buurt stoppen en sommige 
plekken helemaal niet meer aandoen. In uw exploitatieberekening heeft u wel 
rekening gehouden met de extra reizigers voor de treinen, maar nog niet met de 
derving van inkomsten door het inkorten en aanpassen van een aantal buslijnen. 
Overigens heeft dit voor verschillende groepen reizigers uit met name Drenthe als 
gevolg dat zij moeten overstappen van de bus op de trein, terwijl zij nu nog 
rechtstreeks naar Groningen kunnen reizen. Dit is een gevolg van het beleid van 
feederen van de bus op de trein/tram, een beleid dat door ons ondersteund wordt, 



maar door u op bijvoorbeeld Kardinge juist als negatief aspect wordt bestempeld 
van de invoering van de RegioTram. 

Ook hier geldt in onze ogen dat goed gekeken moet worden hoe de meeste ov-
reizigers zo goed mogelijk bediend kunnen worden. Busreizigers uit bijvoorbeeld 
de regio rond Assen en Vries kunnen nu nog met lijn 50 naar het Hoofdstation in 
Groningen en daarvandaan verder reizen naar hun eindbestemming. De grootste 
eindbestemmingen voor reizigers uit deze regio zijn het centrum van de stad 
(binnenstad/UMCG), het gebied rond Europapark en het gebied rond het 
Martiniziekenhuis. Met de invoering van de RegioTram blijft dit in alle gevallen 
maximaal één overstap, waarbij reizigers de keuze hebben tussen snel naar het 
Hoofdstation reizen en daar op de tram stappen of al eerder in de regio 
(bijvoorbeeld bij De Punt) overstappen op de tram. Reizigers binnen de grens van 
15 kilometer met de stad Groningen, de grootste groep reizigers, kunnen zelfs in 
veel gevallen rechtstreeks naar hun eindbestemming reizen met de tram. Met Plan 
B zouden reizigers met deze eindbestemmingen eerst met de bus naar een 
treinstation in de regio moeten reizen en vervolgens in Groningen op het 
Hoofdstation of station Europapark nogmaals over moeten stappen. 

Doorkruising van verschillende concessiegebieden 
Bij de berekening van de exploitatie in uw financiële onderbouwing valt op dat het 
grootste deel van de opbrengsten uit de exploitatie van Plan B komt uit de extra 
treinen tussen Groningen en Assen, namelijk ongeveer € 6,5 miljoen van de totale 
opbrengsten van ongeveer € 10,5 miljoen. Het gaat hier echter om hoofdspoor, 
waarvoor binnen de huidige concessie tot in elk geval 2015 de NS het alleenrecht 
heeft. Het is niet mogelijk om hier zo maar tussendoor te gaan rijden met andere 
treinen tussen Assen en Zernike, aangezien deze dan gaan concurreren met de 
treinen van NS. Als dit juridisch al kan, dan moeten daarvoor afspraken met NS 
gemaakt worden. Dit zou voorkomen kunnen worden door NS zelf te overtuigen 
van het invoeren van deze treinen, maar dit levert weer problemen op het baanvak 
naar Zernike op. Voor het baanvak tussen Groningen CS en Groningen Noord 
heeft Arriva tot 2020 namelijk het alleenrecht en zouden de treinen naar Zernike 
met de treinen van Arriva gaan concurreren. 

Daarbij komt dat NS ook opbrengstverantwoordelijk is in de huidige concessie, dus 
klopt het uitgangspunt dat deze opbrengsten naar de overheid gaan ook niet. Dat 
betekent overigens wel dat ook de door u berekende kostenkant wijzigt en niet 
volledig voor rekening van de overheid komt. Verder is het toebedelen van de 
opbrengsten aan de regionale overheden op dit moment in elk geval geen optie, 
omdat het rijk nu de concessieveriener is voor de spooriijn tussen Groningen en 
Zwolle. Tot slot geldt nog dat het bij uitvoering door NS meerwerk betekent binnen 
de huidige concessie. Voor meerwerk zijn in concessies over het algemeen hogere 
vergoedingen afgesproken. 

Of dit na 2015 bij de afloop van de huidige concessie met NS anders wordt, is nog 
maar de vraag. Het is in onze ogen in elk geval nu niet met zekerheid te zeggen, 
waardoor het zeker niet mogelijk is om deze opbrengsten nu mee te nemen voor 
de regionale overheden. Duidelijk is wel dat er altijd afspraken gemaakt moeten 
worden met de concessiehouder van de intercity's en stoptreinen op het traject 
tussen Groningen en Zwolle, waardoor de opbrengsten lager uit zullen vallen of de 
kostenkant hoger wordt. Duidelijk is ook dat, bij decentralisatie van deze lijn of 
afspraken met de NS over medegebruik, de opbrengsten en kosten altijd gedeeld 
zullen moeten worden met de provincie Drenthe en dus niet alleen aan de 
provincie Groningen ten goede komen. 





Kosten voor geluid- en milieumaatregelen. Voor Plan B wordt deels een 
nieuwe spooriijn in de stad aangelegd en daarnaast wordt het spoor tussen 
Groningen CS en Groningen Noord verdubbeld. Dit betekent een toename 
van het aantal treinen en daarmee een toename van de geluidsoveriast. 
De nieuwe spooriijn gaat in uw plan bijvoorbeeld vlak langs het 
crematorium. Hiervoor zijn geluidsschermen of andere isolerende 
maatregelen noodzakelijk. Daarnaast moet ook gekeken worden naar 
andere gevolgen voor het milieu. Daarbij kan bijvoorbeeld gedacht worden 
aan compensatiemaatregelen voor het verwijderen van groen of water. Dit 
speelt onder meer bij het nieuwe stuk spoorlijn langs het Selwerderhof, 
maar ook langs het tjestaande spoor staat veel groen. De kosten hiervoor 
bedragen al snel een paar miljoen. 
Een risicopost. In uw financiële onderbouwing wordt nergens aangegeven 
dat er een post onvoorzien of een risicoreservering is opgenomen. Dit is 
wel gebruikelijk en bij projecten van deze omvang eigenlijk noodzakelijk, 
omdat er zich altijd wel onvoorziene zaken voordoen. Bij de RegioTram is 
alleen binnen de investeringsraming van € 307 miljoen tDijvoorbeeld al een 
post onvoorzien van 13% opgenomen. 
Station en keervoorziening Zernike. In uw financiële onderbouwing wordt 
station Zernike geraamd op € 5 miljoen. Dit lijkt erg laag voor een station 
waar relatief veel reizigers gebruik van zullen maken. Daarnaast moeten 
de treinen bij dit station kunnen keren en alleen deze keervoorziening kost 
al rond de € 4 miljoen. Deze keervoorziening is nu nog niet meegenomen 
in uw onderbouwing. 
Overwegen Zernikelaan. Voor het laten rijden van een trein over de 
Zernikelaan zijn investeringen in de veiligheid noodzakelijk. Er zijn 
verschillende kruisingen voor voetgangers en fietsers op de Zernikelaan, 
die minimaal beveiligd moeten worden met overwegen. Mogelijk speelt dit 
ook voor autoverkeer en bussen bij het kruispunt met Blauwborgje. 
De doorkoppeling op het Hoofdstation. Bij de voordelen van Plan B geeft u 
aan dat verschillende regionale treinen doorgekoppeld worden. Voor 
bijvoorbeeld het realiseren van de doorkoppeling in uw plan van de treinen 
uit Veendam en Assen naar Zernike, zijn aanpassingen op het 
Hoofdstation in Groningen noodzakelijk. Daarbij gaat het om investeringen 
in wissels, beveiliging en om het verwijderen van het winkelpleintje, zodat 
de sporen 2 en 3 met elkaar verbonden kunnen worden. Dit maakt ook de 
komst van een tunnel/traverse noodzakelijk, om alle perrons goed te 
kunnen ontsluiten. Deze investeringen zijn daarnaast ook nodig als u 
andere regionale treinen wilt doorkoppelen, zoals u onder het kopje 
'Doorrijden de regio in' in uw brief aangeeft. Het realiseren van de . 
doorkoppeling, het verbinden van de sporen 2 en 3 en de traverse/tunnel 
zitten ook als maatregelen in het Raamwerk RegioRail. De aanpassingen 
die nodig zijn voor de transfer op het Hoofdstation zijn door ProRail globaal 
geraamd en bedragen minimaal ongeveer € 50 miljoen. 
Investeringskosten station Assen-Zuid en overige stations. De door u 
aangegeven investeringskosten voor verschillende stations lijken aan de 
lage kant. Bijvoorbeeld station Assen-Zuid wordt door ProRail (voor het 
Programma Noord-Nederiand) globaal geraamd op ongeveer € 20 miljoen, 
waar u in uw financiële onderbouwing rekening houdt met € 10 miljoen. De 
hoge kosten voor dit station komen onder meer door de bouw van een 
keerspoor, aanpassing van de treinbeveiliging, aanpassing van de 
bovenleiding en extra kosten omdat het spoor hier op een dijk ongeveer 
twee meter boven maaiveld ligt. Daardoor is onder meer een tunnel of 
traverse nodig voor de ontsluiting van het station. 





Bovenstaande aanpassing is met extra investeringen nog wel te realiseren, maar 
400 meter na deze viaduct begint al de huidige spoorbrug over het Van 
Starkenborghkanaal. Deze 400 meter lijkt onvoldoende om met de treinen genoeg 
meters te klimmen voor de viaduct zonder dat de helling te stijl wordt. Dat zou 
betekenen dat ook de spoorbrug aangepast moet worden. Dit is erg duur. Mocht 
het wel mogelijk zijn om voldoende te klimmen in 400 meter, dan betekent dit in elk 
geval dat hiervoor het huidige spoorbed hoger komt te liggen. Het huidige spoor 
moet dan verwijderd worden en op het verhoogde spoorbed opnieuw worden 
aangebracht. 

Ditzelfde vraagstuk speelt ook bij het nieuwe spoor richting Zernike. U schrijft dat in 
de basisvariant dit nieuwe spoor via een nieuwe viaduct de Plataanlaan kruist en 
vervolgens volgt binnen 300 meter opnieuw een viaduct over de lepenlaan. Dit 
kunnen geen twee losse viaducten worden vanwege de geringe afstand tussen 
beide viaducten. Dat betekent dat het spoorbed na de viaduct over de Plataanlaan 
minimaal even hoog als de Plataanlaan moet blijven. Dit is duurder dan alleen 
twee losse viaducten realiseren. Hetzelfde geldt eigenlijk voor de door u 
aangegeven verdiepte variant, waarbij de Plataanlaan met een tunnel gekruist 
wordt. Ook dan moet die tunnel worden doorgetrokken tot voorbij de kruising met 
de lepenlaan. 

Dit heeft ook gevolgen voor het door u direct na de lepenlaan ingetekende station 
Selwerd. Dat zal dan ook verhoogd of veriaagd uitgevoerd moeten worden. Ook dit 
brengt extra kosten met zich mee, onder meer voor de bereikbaarheid en 
toegankelijkheid van het station. Vervolgens is de kruising met de 
Paddepoelsterweg niet ver weg meer. Dit pleit er eigenlijk voor om het hele stuk 
nieuw spoor evenwijdig aan de Plataanlaan verhoogd of verdiept te realiseren, 
bijvoorbeeld op dezelfde hoogte als de Plataanlaan. Hierdoor worden de 
investeringskosten voor onder meer de viaducten, het spoorbed en station Selwerd 
hoger dan nu door u geraamd. 

Vergelijking in vesteringskosten 
Alles bij elkaar betekent dit dat de totale investeringsraming voor alle maatregelen 
in zowel de basis- als de maximale variant van Plan B in onze ogen minimaal 
ongeveer € 150 miljoen hoger uit zal komen, dan door u in uw financiële 
onderbouwing wordt aangegeven. Het gaat hierbij om een globale inschatting van 
de investeringskosten, die nog verder op zou kunnen lopen als de plannen 
gedetailleerd onderzocht zouden worden. 

Overigens geldt ook voor de investeringskosten dat een vergelijking met de 
RegioTram (fase 1 en 2) in onze ogen eigenlijk niet gelijkwaardig te maken is. De 
RegioTram biedt met doorrijden de regio in nieuwe hoogwaardige verbindingen 
voor bestemmingen uit de hele regio naar bijna alle eindbestemmingen in de stad. 
Vanuit elke corridor kan overstaploos naar de belangrijkste eindbestemmingen in 
de stad gereisd worden. Plan B biedt in de maximale variant per spoor alleen 
vanuit de corridors Assen en Veendam/Hoogezand een nieuwe overstaploze 
verbinding en met Zernike slechts naar één van de belangrijke eindbestemmingen 
in de stad. Wij vinden dat de investeringskosten hiervoor niet goed te vergelijken 
zijn met de investeringskosten voor de RegioTram, waarvoor zowel in de 
belangrijkste corridors in de stad als in elke corridor per spoor vanuit de regio 
investeringen plaatsvinden. 

In uw brief van 22 maart 2011 geeft u onder het kopje 'Investeringskosten' verder 
nog aan dat wij onjuiste en onvolledige informatie over Plan B verstrekken door de 
investeringskosten alleen te vergelijken met de tramlijn naar Zernike. Uit de 
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informatie waarop wij ons destijds baseerden, bleek echter niet dat met Plan B ook 
de bereikbaarheid van andere belangrijke eindbestemmingen in de stad Groningen 
vanuit de regio verbeterd wordt. Ook uit de bijgevoegde financiële onderbouwing 
blijkt in onze ogen nog steeds niet dat de bereikbaarheid van belangrijke 
eindbestemmingen als het UMCG en de Grote Markt vanuit de hele regio er met 
Plan B op vooruit gaat. Wij lichten dit nog nader toe onder het kopje 'Doorrijden de 
regio in'. 

U schrijft vervolgens dat u het totale investeringsbedrag voor de RegioTram (fase 1 
en 2 samen) van € 750 miljoen gebaseerd heeft op de maatregelen voor de 
RegioTram fase 2. De maatregelen voor de RegioTram fase 2 zijn op dit moment 
echter nog niet volledig bekend. Bijvoorbeeld de exacte lijnvoering en het aantal 
haltes moeten nog bepaald worden. Het is ons dan ook onduidelijk waar u het 
bedrag van € 750 miljoen precies op gebaseerd heeft. U geeft aan dat de hoge 
kosten het gevolg zijn van het geschikt maken van het hoofdspoor naar onder 
andere Assen voor RegioTrams qua beveiliging en detectie. In de notities 
Doorrijden de regio in en het Raamwerk RegioRail komt echter helemaal geen 
tramlijn voor naar Assen via het hoofdspoor. Wel worden hierin verschillende lijnen 
aangegeven via het regionale spoor, maar deze spooriijnen zijn al voorzien van de 
belangrijkste benodigde beveiliging en detectie in de vorm van ATB nieuwe 
generatie in combinatie met assentellers. Hier hoeft dus niet meer in geïnvesteerd 
te worden. 

Andere maatregelen rond het Hoofdstation 
In de derde alinea op pagina vier van uw brief schrijft u dat voor de RegioTram het 
winkelplein op het Hoofdstation moet worden gesloopt om de sporen 2 en 3 met 
elkaar te verbinden. Dit is onjuist. Deze maatregel is het gevolg van een ander 
project uit het Raamwerk RegioRail, namelijk de doorkoppeling van de regionale 
treinen van Roodeschool en Delfzijl met Veendam en Nieuweschans. U geeft aan 
dat in Plan B de bestaande infrastructuur gehandhaafd kan blijven. Voor het 
doorrijden van de treinen uit Assen en Hoogezand naar Zernike is het echter ook 
nodig om de sporen 2 en 3 met elkaar te verbinden. ProRail heeft voor het project 
Doorkoppeling regionale treindiensten reeds gekeken naar de mogelijkheden om 
dit via andere sporen op te lossen, maar dan wordt het aantal kruisende 
treinbewegingen veel te groot. Dat is niet wenselijk in verband met de veiligheid en 
betrouwbaarheid van de dienstregeling. 

Verder geeft u in dezelfde alinea aan dat met Plan B de noodzaak voor 
verplaatsing van het busstation verdwijnt, omdat deze niet meer verkleind hoeft te 
worden. De plannen voor gedeeltelijke verplaatsing van het busstation naar de 
zuidzijde van het Hoofdstation zijn echter een gevolg van het grote aantal bussen 
dat zeker in de spitsen steeds lastiger op het busstation kan worden afgewikkeld. 
Met de realisatie van de RegioTram wordt dit juist iets beter, doordat een aantal 
buslijnen dan niet meer tot het Hoofdstation doorrijdt of geheel verdwijnt. 

Plan B verbetert dit probleem onvoldoende, waardoor de noodzaak voor een snelle 
aanpak van het busstation blijft bestaan. In uw plan blijven namelijk veel buslijnen 
gehandhaafd en doorrijden naar het Hoofdstation. Sommige frequenties nemen 
zelfs toe, waardoor de afwikkeling op het busstation nog problematischer zal 
worden tijdens de spitsen. Zoals in de opsomming hierboven al aangegeven, zijn 
extra investeringen in het busstation daardoor noodzakelijk. 

Reistijd 
Onder het kopje 'Reistijd' in uw brief geeft u aan dat het projectbureau RegioTram 
zichzelf tegenspreekt door te stellen dat reizigers uit bijvoorbeeld Hoogezand 
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straks met de RegioTram rechtstreeks naar de binnenstad en Zernike kunnen 
reizen en anderzijds aan te geven dat reizigers met de eindbestemming Zernike 
met de trein naar station Noord kunnen doorrijden. Als wordt doorgereden naar 
Hoogezand met de RegioTram en de doorkoppeling van de regionale treindiensten 
gerealiseerd is, zijn beide echter mogelijk en kunnen ze elkaar juist versterken. 
Daarbij is de keuze aan de reiziger. Reizigers die voor snelheid gaan, kunnen 
doorreizen tot station Noord en daar op de tram stappen. Reizigers die voor 
comfort gaan, kunnen in Hoogezand de RegioTram pakken en zonder overstappen 
doorreizen naar bijvoorbeeld de Grote Markt, UMCG, Zernike of Kardinge. 

De exacte lijnvoering voor het doorrijden met de RegioTram in de regio is 
overigens nog niet volledig bekend. Hiervoor is recent de voorverkenningsfase 
gestart. Deze lijnvoering wordt ook afhankelijk van de eindbestemmingen in de 
stad waar de meeste mensen uit de regio moeten zijn. Zo zou het bijvoorbeeld 
goed kunnen dat voor de lijnvoering van de RegioTram uit Hoogezand straks 
gekozen wordt om via het rondje Grote Markt en UMCG terug te gaan richting het 
Hoofdstation of bijvoorbeeld via het UMCG en station Noord door te reizen naar 
Winsum of Bedum. Dit wordt grotendeels afhankelijk van de vervoersvraag op de 
betreffende corridor. 

U schrijft onder bovenstaand kopje van uw brief ook dat met Plan B de reiziger met 
de trein kan doorreizen naar Zernike zonder overstap. Dit geldt echter alleen voor 
de mensen uit de richting Veendam/Hoogezand en mogelijk Assen. Alle overige 
reizigers uit bijvoorbeeld Leek, Winsum, Bedum en Zuidhorn moeten in Plan B nog 
steeds overstappen op station Noord of het Hoofdstation om richting Zernike te 
gaan. 

Doorri jden de regio in 
Onder het kopje 'Doorrijden de regio in' geeft u in uw brief aan dat Plan B voor veel 
meer verbindingen met de regio zorgt dan alleen de trein vanuit de richting 
Hoogezand naar het Zernike. U onderbouwt dit met een opsomming van 
doorkoppelingen met de regio. Naast de bovengenoemde verbinding bestaat deze 
onder meer uit de doorkoppeling van treinen uit Assen-Zuid naar Zernike. Wij 
hebben hierboven onder het kopje 'Exploitatiekosten' al aangegeven dat deze 
doorkoppeling niet zomaar op korte termijn gerealiseerd kan worden. Arriva heeft 
de concessie en het alleenrecht voor het regionale spoor tot 2020 en de NS heeft 
de concessie en het alleenrecht voor het traject tussen Assen en Groningen tot in 
elk geval 2015. Naast de moeilijkheden en hogere exploitatiekosten die dit met 
zich mee zal brengen, moeten hiervoor ook op het Hoofdstation aanpassingen 
gedaan worden, in elk geval met betrekking tot de wissels en beveiliging. Deze 
kosten zitten op dit moment nog niet in uw investeringsraming. 

U noemt ook de doorkoppeling van regionale treindiensten als maatregel in Plan B. 
Deze doorkoppeling zit ook in het Raamwerk RegioRail. Hiervoor is het echter wel 
noodzakelijk dat de sporen 2 en 3 op het Hoofdstation met elkaar worden 
verbonden, waardoor er ook een tunnel/traverse nodig is. Deze investeringen heeft 
u nog niet opgenomen in de financiële onderbouwing van Plan B. 

Ontsluitende buslijnen versus concept RegioTram 
Vervolgens staat in uw opsomming een lijst met al bestaande buslijnen, die bij de 
RegioTram ook blijven bestaan, maar wel ingekort worden tot de rand van de stad. 
In Plan B worden deze buslijnen niet ingekort en blijven ze allemaal door het 
centrum van de stad rijden. Blijven doorrijden met al deze verschillende buslijnen 
door het centrum van Groningen lost echter niet de belangrijkste problemen op, te 
weten de bereikbaarheid van de verschillende eindbestemmingen en de 
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betaalbaarheid van het openbaar vervoer, maar vergroot deze juist. Wij zijn hier 
onder het kopje 'Exploitatiekosten' al uitgebreid op ingegaan. Verder is dit met de 
huidige plannen voor bijvoorbeeld de Grote Markt niet uitvoerbaar. 

Daarnaast is dit in onze ogen niet goed vergelijkbaar met de kwaliteitssprong met 
hoogwaardige openbaar vervoer verbindingen tussen stad en regio, die wij 
nastreven met de RegioTram. De buslijnen die u omschrijft, hebben vooral een 
ontsluitende functie voor de betreffende dorpen en kiezen daarom vaak niet de 
snelste route. Om die reden hebben ze een behooriijk lange reistijd en zijn ze niet 
concurrerend met de auto. Daarnaast maken de bussen voor een groot deel 
gebruik van dezelfde infrastructuur als de auto's, waardoor het capaciteitsprobleem 
op de toeleidende wegen naar de eindbestemmingen in de stad Groningen niet 
verbetert. 

De huidige buslijnen vormen geen nieuw en concurrerend product, waardoor de 
gewenste overstap van een deel van de autogebruikers naar het openbaar vervoer 
uitblijft. Metde RegioTram wordt wel optimaal ingespeeld op bovengenoemde 
problematiek. De RegioTram maakt gebruik van het spoor, waar nog wel 
voldoende capaciteit en ruimte voor uitbreiding is. Doordat de RegioTram over het 
spoor gaat en zonder overstap kan doorrijden naar de eindbestemmingen in de 
stad Groningen, is het, in tegenstelling tot de ontsluitende buslijnen, wel een 
vervoermiddel dat kan concurreren met de auto qua reistijd en comfort. 

Daar komt bij dat de integratie van tram en trein ook nog voordelen biedt voor 
treinreizigers van buiten de regio Groningen-Assen. Door de invoering van de 
RegioTram op de regionale spooriijnen kan de trein stations overslaan, waardoor 
reizigers van buiten de regio Groningen-Assen een snellere treinverbinding met 
Groningen krijgen. Zo heefteen reiziger uit bijvoorbeeld Scheemda of Winschoten 
met de trein straks niet meer op elk station in Hoogezand-Sappemeer te stoppen. 
Deze integratie vindt met Plan B niet plaats, waardoor treinreizigers van buiten de 
regio Groningen-Assen dit voordeel niet hebben. 

De RegioTram is daarmee een nieuw, hoogwaardig en toekomstvast 
vervoermiddel, dat de verwachte groei kan opvangen en voor een deel ook kan 
zorgen voor een overstap van auto naar openbaar vervoer. Naast dit nieuwe 
product blijven de door u genoemde buslijnen gewoon hun ontsluitende functie 
houden tot de rand van de stad, maar deze rijden niet meer allemaal apart door 
over de belangrijkste, drukke vervoersaders in de stad Groningen. De RegioTram 
neemt deze functie over en kan dit door de grote capaciteit van de trams goed en 
betaalbaar doen. 

De insteek van Plan B sluit in onze ogen minder goed aan bij de belangrijkste 
opgave de komende jaren met betrekking tot de bereikbaarheid van 
eindbestemmingen als het UMCG en de binnenstad vanuit de regio en de 
betaalbaarheid van het openbaar vervoer. Het doortrekken van de treinen uit 
Hoogezand en Assen-Zuid naar Zernike levert voor de reizigers op andere 
corridors vanuit de regio (Leek, Zuidhorn, Bedum en Winsum) met deze 
eindbestemming geen voordelen op. Daarbij komt dat de belangrijkste 
eindbestemmingen voor reizigers vanuit de regio rond het UMCG en de binnenstad 
liggen (bijlage 1). Daar moeten de meeste reizigers vanuit de verschillende 
corridors uit de regio naartoe en hier biedt Plan B geen directe verbetering voor. 
Bijvoorbeeld een extra stop van de treinen uit Roodeschool en Delfzijl bij een 
nieuw station Friesestraatweg sluit in onze ogen minder goed aan bij de 
belangrijkste eindbestemmingen van de reizigers uit deze regio. 
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Haalbaarheid Raamwerk RegioRail 
U twijfelt in uw brief aan de technische en juridische haalbaarheid van doorrijden 
de regio in met trams op bestaand spoor, onder meer vanwege Europese 
richtlijnen. In verschillende steden in Europa wordt echter al met trams op 
bestaand spoor gereden (zie bijvoorbeeld Kassei). Daarnaast heeft ProRail eind 
vorig jaar op ons verzoek ook schriftelijk bevestigd dat dit niet onmogelijk is. Het 
klopt dat de trams aan Europese richtlijnen moeten voldoen, maar er zijn 
verschillende trams in de markt die hiervoor geschikt zijn. RandstadRail toont 
bijvoorbeeld ook aan dat het technisch goed haalbaar is om met trams door te 
rijden op bestaand spoor. 

Verder delen wij uw opmerking, dat dit een nachtmerrie is voor de capaciteit van de 
infrastructuur, niet. Op bijvoorbeeld de corridor naar Leeuwarden rijdt nu al tussen 
de bestaande dienstregeling zonder problemen een pendeltrein tussen Groningen 
en Zuidhorn in de ochtendspits als voorioper van de RegioTram. Ook op de andere 
corridors lijkt op basis van de huidige gegevens voldoende capaciteit aanwezig te 
zijn. Mogelijk is op sommige plekken nog wel een extra inhaalspoor of opstelstrook 
nodig. Op dit moment loopt de voorverkenning voor de verschillende corridors, 
waarin ook een globale analyse van de beschikbare en benodigde capaciteit 
gedaan wordt. 

Tot slot schrijft u in uw financiële onderbouwing verschillende keren dat na 2006 
met het Raamwerk RegioRail de beleidslijn vanuit Kolibri wordt losgelaten. Deze 
constatering kunnen wij niet volgen. Het Raamwerk RegioRail borduurt juist voort 
op Kolibri met projecten als de doorkoppeling van de regionale treindiensten en de 
tramlijnen in de stad. U onderbouwt deze constatering onder meer met het 
voorbeeld van het ontbreken van de extra treinen naar Assen-Zuid. Deze extra 
treinen zitten echter gewoon als maatregel in het Raamwerk RegioRail. Het 
Raamwerk RegioRail moet in onze ogen dan ook als een nadere uitwerking van 
Kolibri gezien worden. 

Cijfers busvervoer 
Onder het kopje 'Cijfers busvervoer' gaat u opnieuw in op het aantal bussen. Wij 
willen graag nogmaals aangeven dat het tellen van het aantal bussen niet de juiste 
maatstaf is om inzicht te krijgen in het gebruik van het openbaar vervoer. Wij 
hebben daarom voor u in bijlage 2 een overzicht toegevoegd van de 
reizigersaantallen en het aantal reizigerskilometers in de afgelopen jaren voor het 
busvervoer. Hieruit blijkt dat het gebruik van het openbaar vervoer in de afgelopen 
jaren fors is gestegen. 

Zoals wij onder het kopje 'Exploitatiekosten' al aangeven, betekent de verwachte 
verdere groei op de belangrijkste corridors in de stad Groningen dat hiervoor extra 
bussen ingezet moeten worden. Dit levert een slechtere doorstroming en 
bereikbaarheid en hogere exploitatiekosten op. De RegioTram biedt een goede en 
toekomstvaste oplossing voor de verwachte groei tot en met 2020 op deze 
corridors in de stad en kan ook de verwachte verdere groei vanuit de regio in de 
jaren daarna opvangen, omdat de twee tramlijnen in de stad verder uitgebreid 
kunnen worden met corridors in de regio en eventueel extra tramlijnen en/of 
frequentieverhogingen in de stad. 

Tramvoertuig 
Onder het kopje '...en tramvoertuig' geeft u aan dat u uitgaat van een andere 
configuratie van de tram dan het projectbureau en dat de tram daarom minder 
zitplaatsen heeft. De configuratie die het projectbureau gebruikt is echter de juiste 
configuratie. U geeft aan dat de keuze van het materieel aan de exploitant is. Dit is 
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juist, maar daarbij moet de exploitant wel voldoen aan de voorwaarden die wij bij 
dit materieel stellen. Wij geven deze voorwaarden (minimale eisen) mee tijdens de 
aanbesteding en daar moet de exploitant vervolgens rekening mee houden bij de 
aanschaf van zijn materieel. Eén van de voorwaarden zou een minimale eis met 
betrekking tot het aantal zitplaatsen kunnen zijn, waarmee de door ons gewenste 
configuratie geborgd wordt. 

Structurerende werking 
Onder het kopje 'Structurerende werking' geeft u aan dat de visie van Plan B is: 
'mensen zo snel en comfortabel mogelijk vervoeren, waarbij de trein uiteraard het 
meest snelle en comfortabele vervoermiddel is'. Indien dit uw visie is, dan 
begrijpen wij niet waarom u in Plan B voorstelt om op het korte stukje tussen 
Hoofdstation en Zernike vier extra treinstations toe te voegen. Kenmerk van de 
trein is juist dat deze een stuk minder snel afremt en optrekt dan bijvoorbeeld een 
tram. Het toevoegen van al deze extra treinstations levert daardoor veel extra 
reistijd op en voorkomt juist dat de trein snel naar Zernike kan rijden. 

Daarbij vragen wij ons af hoe groot de meerwaarde van sommige stations is voor 
reizigers vanuit de regio. Bestemmingen als Selwerd en Zonnelaan lijken ons niet 
voldoende aantrekkelijk voor reizigers vanuit de regio om een treinstation te 
rechtvaardigen, terwijl deze als haltes voor een tramlijn juist weer wel goed tot hun 
recht kunnen komen. 

U geeft aan dat dergelijke stations een impuls kunnen geven aan de 
wijkvernieuwing in de stad, doordat voor de betreffende wijken de verbinding met 
het Hoofdstation sterk verbetert. Het belangrijkste op te lossen 
bereikbaarheidsprobleem is in onze ogen echter niet de verbinding tussen deze 
stadswijken en het Hoofdstation, maar de verbinding tussen de belangrijkste 
eindbestemmingen in de stad en de omliggende regio. Het verbeteren van deze 
verbinding is een belangrijke reden voor de invoering van de RegioTram. Dat 
daarbij in de stad ook een aantal wijken een impuls kan krijgen, is een bijkomend 
voordeel van de structurerende werking van de tramlijnen. 

Belangrijkste verbindingen en eindbestemmingen 
U vindt het wijzigen van de route van lijn 5, die niet meer via de Grote Markt gaat 
bij de invoering van de RegioTram, een groot nadeel voor de betreffende reizigers. 
Hiervoor geldt dat het belangrijk is om daarbij te kijken waar de meeste reizigers 
zitten en waar deze reizigers heen willen. Vanuit deze stadswijken gaan relatief 
weinig mensen met de bus naar de Grote Markt. Veel mensen uit de wijken rond 
het centrum maken hiervoor gebruik van de fiets. De beperkte groep reizigers uit 
deze wijken die wel met het openbaar vervoer naar de Grote Markt wil, moet straks 
iets verder lopen naar een tramhalte of ze kunnen door de gewijzigde en daardoor 
aansluitende busroute met één keer overstappen van de bus op de tram naar de 
Grote Markt reizen. 

Vanuit de regio zijn er juist relatief veel reizigers die rond de Grote Markt hun 
eindbestemming hebben en een substantieel deel van hen maakt hiervoor wel 
gebruik van het openbaar vervoer. Het is vanuit dit oogpunt dan ook verstandig om 
de ov-reizigers uit de regio een zo hoogwaardig mogelijke verbinding met de Grote 
Markt te geven en de ov-reizigers uit de stadswijken rond het centrum in elk geval 
een goede verbinding met bijvoorbeeld het Hoofdstation en station Noord. 

Uw opmerking dat Plan B in tegenstelling tot de RegioTram volledig anticipeert op 
de toekomstige ontwikkeling van het voormalige Suikerunie-terrein, kunnen wij niet 
goed plaatsen. In de plannen voor de RegioTram zit namelijk ook een optie voor 
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een halte bij dit terrein voor de corridor tussen Zuidhorn en Groningen. Op dit 
moment heeft een dergelijke halte nog weinig meerwaarde, aangezien het terrein 
pas echt ontwikkeld zal worden na 2025. De plannen voor de RegioTram spelen 
daarmee dus prima in op deze toekomstige ontwikkeling. 

Vervolgens gaat u in op de verbinding in Plan B tussen acht locaties in de stad en 
de regio. Hierbij willen wij graag nogmaals aangeven dat het belangrijk is om uit te 
gaan van de belangrijkste eindbestemmingen van reizigers uit de regio. Zie 
hiervoor bijlage 1. In onze ogen zijn stations als Selwerd, Zonnelaan en de 
Friesestraatweg niet de locaties waar de meeste reizigers uit de regio hun 
eindbestemming hebben. Dit geldt, naast het centrum, bijvoorbeeld wel voor de 
locaties rond Europapark, Hoofdstation en Station Noord. Deze zitten daarom ook 
in het Raamwerk RegioRail. Verder noemt u ook nog de verbinding tussen 
Groningen en Assen-Zuid. Dit is echter geen verschil met het Raamwerk 
RegioRail, want deze verbinding zit ook in dit raamwerk. Over de haalbaarheid van 
deze verbinding op korte termijn zijn wij al eerder in deze brief ingegaan. 

Voor uw opmerking over de daling van de frequentie naar Zernike geldt dat de 
door u genoemde frequentie van 12 keer per uur niet over één corridor gaat, maar 
zowel de route van buslijn 15 als buslijn 11 betreft. Als wordt gekeken naar de 
corridor naar Zernike die door de tram vervangen wordt, is dit wel degelijk een 
frequentieverhoging naar acht keer per uur. Daarbij komt dat de twee tramlijnen het 
startpunt vormen van een veel uitgebreider tramnetwerk. Dit is inherent aan de 
systeemsprong van bus naar tram. Het huidige busnetwerk is ook niet in één keer 
gerealiseerd. 

Infrastructurele aanpassingen corridor Zuidhorn 
In de vierde alinea op pagina acht van uw brief geeft u aan dat de verdubbeling 
van het traject Hoofdstation - Hoogkerk meer dan € 100 miljoen kost en u relateert 
dit vervolgens aan het lage investeringsbedrag voor de corridor naar Zuidhorn bij 
doorrijden met de RegioTram. Voor de corridor naar Zuidhorn is de verdubbeling 
van het traject Hoofdstation - Hoogkerk echter niet noodzakelijk. Op dit moment 
rijdt er in de ochtendspits tussen de reguliere dienstregeling in al een pendeltrein 
tussen Zuidhorn en Groningen als voorioper van de RegioTram. 

Met de verdubbeling van het traject tussen Hoogkerk en Zuidhorn voor de 
realisatie van de tweede sneltrein per uur op de lijn Groningen - Leeuwarden is er 
volgens de huidige gegevens zeker voldoende ruimte voor de RegioTram naar 
Zuidhorn. Daar komt nog bij dat het Raamwerk RegioRail uitgaat van de realisatie 
van de spooriijn naar Heerenveen en dan is ook het traject tussen Hoofdstation en 
Hoogkerk al verdubbeld als de RegioTram er gaat rijden. In de notitie Doorrijden de 
regio in wordt overigens aangegeven waar wij vanuit gaan bij de genoemde 
bedragen. Hier staat ook genoemd welke infrastructurele aanpassingen dan al 
gerealiseerd zijn en welke nog niet in de raming meegenomen zijn. 

Bereikbaarheid binnenstad 
Uw opmerking over de "ruimtelijke destructieve werking" van de RegioTram, omdat 
een groot deel van de stad gedurende enkele jaren open ligt, is in onze ogen 
onjuist. De aanleg van de twee tramlijnen zal gefaseerd gebeuren en dus verspreid 
over de nu verwachte totale realisatietijd van driejaar. Hierdoor zal het nooit 
voorkomen dat een groot deel van de stad enkele jaren open ligt. De realisatietijd 
zal per deelgebied verschillen, maar blijft sowieso beperkt tot maanden in plaats 
van jaren. Daarbij komt dat in overleg met ondernemers door innovatieve 
oplossingen wellicht nog kortere bouwtijden mogelijk zijn. 
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Het is wel zo dat ondernemers en omwonenden hinder kunnen ondervinden van 
de realisatie van een dergelijk project. Dit is een nadeel en daarom een erg 
belangrijk aandachtspunt voor ons. Om die reden komt er ook een schadeloket en 
kunnen bijvoorbeeld ondernemers een vergoeding krijgen bij daadwerkelijke 
schade. Het is echter onze primaire inzet om de bouwtijd en deze hinder zoveel 
mogelijk te beperken, mede door goede afspraken te maken met ondernemers en 
omwonenden. 

Voor onze reactie op uw opmerking over het verdwijnen van de busverbindingen 
met de Grote Markt verwijzen wij naar de reeds eerder gegeven reacties onder de 
kopjes 'Exploitatiekosten' en 'Doorrijden de regio in'. Het uitgangspunt om de Grote 
Markt busvrij te maken is niet direct een gevolg van de invoering van de 
RegioTram. In verband met de plannen voor de Oostwand van de Grote Markt en 
de wens voor het verhogen van de leefbaarheid door het creëren van één plein 
was dit sowieso al een belangrijk uitgangspunt van de gemeente. De tram zorgt er 
juist voor dat er ondanks het verdwijnen van de bussen en het creëren van één 
plein nog steeds een goede ov-verbinding met de belangrijke eindbestemming 
Grote Markt mogelijk is. 

Ten aanzien van de citybussen merken wij op dat deze nog steeds tot aan de rand 
van het centrum kunnen komen, bijvoorbeeld bij de bushalte aan het Zuiderdiep. 
De voordelen van dit concept blijven dus ook na de invoering van de tram 
grotendeels overeind. Overigens gaat u er hier opnieuw vanuit dat de tram de 
oorzaak is van het verdwijnen van de bussen van de Grote Markt, terwijl het hier 
eigenlijk juist een oplossing voor is. 

Conclusie 
Procedureel is het op dit moment in elk geval niet aan de orde om alternatieven 
voor de RegioTram verder te onderzoeken. Inhoudelijk heeft Plan B een aantal 
goede punten, met name voor het deel van de reizigers uit de richting 
Veendam/Hoogezand en op langere termijn mogelijk ook Assen met als 
eindbestemming Zernike verbetert de verbinding sterk. Dit is echter maar een 
beperkt deel van de totale reizigersstromen, die met het openbaar vervoer naar de 
stad komen en daar een eindbestemming hebben. Voor de meeste corridors vanuit 
de regio en de belangrijkste eindbestemmingen in de stad biedt Plan B in onze 
ogen geen concrete verbetering. Daarvoor is het uitgangspunt van Plan B toch 
teveel gericht op Zernike. 

Ten aanzien van de exploitatiekosten blijft met Plan B bundeling van 
reizigersstromen uit. Bij de RegioTram worden bijvoorbeeld de reizigersstromen 
naar belangrijke eindbestemmingen als de Grote Markt en het UMCG op één lijn 
gebundeld met reizigersstromen naar andere belangrijke eindbestemmingen als 
Zernike en Kardinge. Hierdoor blijft de bezetting over de hele lijn goed. Plan B 
biedt alleen een nieuwe verbinding naar één eindbestemming, te weten Zernike. 
Daardoor biedt Plan B geen toekomstvaste oplossing voor de bereikbaarheid van 
de eindbestemmingen in de binnenstad en de steeds drukker wordende 
toeleidende wegen. Het busvervoer zal met Plan B verder vertragen, waardoor de 
exploitatiekosten verder zullen stijgen. Daarnaast wordt met Plan B de verwachte 
reizigersgroei niet op de meest efficiënte manier opgevangen, waardoor relatief 
veel voertuigen en chauffeurs nodig zijn ten opzichte van de RegioTram. Dit heeft 
eveneens een nadelig effect op de exploitatiekosten. 

De exploitatiekosten worden in Plan B voor een groot deel gedekt door de 
opbrengsten van een extra treinverbinding naar Assen-Zuid. Deze verbinding is op 
korte termijn echter erg lastig te realiseren. Daarnaast zal deze verbinding tegen 
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hogere exploitatiekosten gereden worden dan waar in Plan B nu rekening mee 
wordt gehouden. Dit komt doordat de concessiegebieden van de NS en/of Arriva 
doorkruist worden. 

Met betrekking tot de investeringskosten blijkt uit uw financiële onderbouwing dat 
een aantal maatregelen uit Plan B alleen als extra optie geraamd worden, terwijl 
deze wel als voordelen van Plan B gepresenteerd worden. Daarnaast zijn in onze 
ogen een aantal posten te laag geraamd en ontbreken er in de raming nog 
verschillende onderdelen met bijbehorende investeringskosten. Verder lijkt de door 
u gekozen oplossing voor de aftakking naar Zernike niet goed uitvoerbaar. Alles bij 
elkaar worden de investeringskosten volgens ons minimaal € 150 miljoen hoger, 
dan u nu voor zowel de basis- als de maximale variant van Plan B geraamd heeft. 
Dit betekent dat de basisvariant van Plan B uitkomt op een minimale investering 
van ongeveer € 340 miljoen. Voor de maximale variant van Plan B bedragen de 
investeringskosten minimaal ongeveer € 450 miljoen. Het gaat hierbij om een 
globale inschatting van de verwachte investeringskosten. 

Voor het behoud van hoogwaardig en betaalbaar openbaar vervoer op de 
belangrijkste corridors in de stad, het afdoende aanpakken van het 
bereikbaarheidsprobleem in en rond de binnenstad en het goed kunnen opvangen 
van de verwachte reizigersgroei, is de systeemsprong van bus naar tram volgens 
ons noodzakelijk. 

Als totaalconcept voor stad en regio is Plan B in onze ogen een stuk minder 
aantrekkelijk, omdat het de belangrijkste bereikbaarheidsproblemen niet goed en 
betaalbaar oplost en het minder toekomstvast is. Met de RegioTram is verdere 
uitbreiding in de periode 2020-2040 goed mogelijk, zowel in de stad als op alle 
regionale corridors. Daardoor kan de verwachte verdere groei in deze periode 
goed worden opgevangen. Alle belangrijke eindbestemmingen in de stad (Grote 
Markt, UMCG, Zernike, Kardinge, Europapark, Martini Ziekenhuis en 
Hoogkerk/Suikerunie) worden met de RegioTram vanuit elke corridor uit de regio 
Groningen-Assen (Hoogezand, De Punt, Zuidhorn, Leek, Winsum en Bedum) beter 
bereikbaar en per spoor ook met elkaar verbonden. 

Plan B zorgt met de nieuwe spoorlijn voor een rechtstreekse verbinding uit 
Veendam/Hoogezand en wellicht Assen-Zuid naar Zernike, maar verbetert niet de 
verbinding van de andere regionale corridors met en de bereikbaarheid van de 
andere eindbestemmingen in de stad. Hiervoor zet Plan B vooral in op behoud van 
regionale buslijnen. Deze hebben echter voornamelijk een ontsluitende functie en 
vormen daarmee geen hoogwaardig openbaar vervoer, dat kan concurreren met 
de auto qua reistijd en comfort. Verder wil Plan B ook voor verschillende buslijnen 
in de stad de rechtstreekse verbindingen met centrum behouden. 

Het behoud van al deze buslijnen vanuit de regio en de stadswijken door het 
centrum biedt geen oplossing voor de belangrijkste bereikbaarheidsproblemen en 
plannen voor de binnenstad en het betaalbaar houden van het openbaar vervoer. 
Daarnaast kan met Plan B de integratie van trein en tram niet plaatsvinden, 
waardoor voor reizigers van buiten de regio Groningen-Assen ook het voordeel van 
snellere treinverbindingen vervalt. Door deze verschillende insteek is het overigens 
ook lastig om echt een gelijkwaardige vergelijking tussen beide plannen te maken. 

Ondanks dat wij Plan B onvoldoende geschikt vinden, willen wij u wel graag 
nogmaals bedanken voor uw inzet en het feit dat u met Plan B ons nog eens extra 
heeft doen nadenken over de beste oplossing van het bereikbaarheidsprobleem 
van de hele regio Groningen-Assen en de eindbestemmingen in de stad Groningen 
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in het bijzonder. Onder meer gezien de in deze brief uiteengezette onderbouwing 
en argumentatie blijft de RegioTram hier volgens ons het beste antwoord op. 
Mocht u naar aanleiding van deze brief nog vragen hebben, dan zijn wij graag 
bereid om een nadere toelichting te geven. 

Wij vertrouwen er op u hiermee voldoende te hebben geïnformeerd. 

Hoogachtend, 

Gedeputeerde Staten van Groningen: 

voorzitter. 

, secretaris. 

19 



Bijlage 1: Figuur 8 Raamwerk RegioRail 
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Bijlage 2: Reizigersgroei busvervoer 2005-2009 

Hieronder staat de ontwikkeling van reizigersaantallen en kilometers in de jaren 
2005 (oprichting OV-bureau) tot en met 2009 voor het busvervoer. Wij merken 
hierbij op dat reizigersaantallen en reizigerskilometers verschillende grootheden 
zijn. Reizigerskilometers staat voor het aantal kilometers dat alle reizigers samen 
reizen en reizigersaantallen heeft verband met het totale aantal in- en uitstappers. 
De Reizigersaantallen in de stad zijn relatief hoog ten opzichte van de kilometers, 
omdat veel reizigers korte stukjes reizen. In de streek geldt het omgekeerde effect: 
per reiziger relatief veel kilometers per reis (lange afstanden). Verder merken wij 
op dat de daling in het stadsvervoer per bus in 2008 te maken heeft met de 
stakingen in dat jaar. 

Reizigersaantallen (miljoenen) 

Concessie GGD Q315 ZOD ZWD Eind to taa l 

j aa r s tad s t reek 

2005 31,4 15,8 15,6 0,14 1,84 0,36 33,5 

2006 34,5 17,8 16,7 0,18 1,98 0,77 37,5 

2007 34,8 18,2 16,6 0,19 2,24 0,75 38,0 

2008 34,1 16,5 17,6 0,2 2,05 0,74 37,1 

2009 37,6 19,7 17,9 0,27 2,03 0,76 40,7 

Re iz igersk i lometers 
( m i l j o e n e n ) 

Concessie GGD Q315 ZOD ZWD Eindto taa l 

j a a r s tad Streek 

2005 357,1 70,6 286,5 7,2 18,4 4,2 382,1 

2006 385,7 79,1 306,6 9,6 19,8 9,0 424,1 

2007 393,0 79,4 313,6 10,3 22,4 8,8 434,4 

2008 400,3 75,9 324,4 10,7 20,6 8,7 440,3 

2009 424,9 94,8 330,1 13,1 20,3 8,8 467,1 
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