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0 Samenvatting

Aanleiding en doel

Rijkswaterstaat, de provincie Groningen en de gemeente Groningen werken samen aan een
integraal MIRT-onderzoek voor de vervanging van de huidige Busbaanbrug in het kader
voor het opwaarderen van de Hoofdvaarweg tussen Lemmer en Delfzijl (HLD). De
Busbaanbrug is gerealiseerd in 1985, ligt aan de oostkant van de stad Groningen en vormt
een belangrijke OV-verbinding over het Van Starkenborghkanaal tussen de noordoostelijke
regio en wijken Beijum en Lewenborg met de rest van de stad, inclusief Groningen CS.

De Busbaanbrug voldoet niet aan de eisen die worden gesteld aan de HLD voor de
bevaarbaarheid van schepen met CEMT-klasse Va. De brug is te laag en de
doorvaartbreedte is te krap. Deze doorvaartbreedte wordt belemmerd door de aanwezige
middenpijler en de beperkte opening in het beweegbare brugdeel. Daarnaast zal door de
verwachte toename van het hogere scheepvaartverkeer het aantal brugopeningen
toenemen. Dit heeft onacceptabele gevolgen voor de betrouwbaarheid en reistijd van het
hoogwaardig openbaar vervoer.

Daarnaast ligt de Busbaanbrug in een stedelijk gebied dat ruimtelijk in transitie is. Langs het
Van Starkenborghkanaal liggen verouderde bedrijventerreinen, waarvan een gedeelte de
komende jaren wordt herbestemd en heringericht. De kansen van deze gebiedsontwikkeling
hangen in sterke mate samen met de functie en uitwerking van de vervangende
oeververbinding voor de Busbaanbrug. Om het gebied beter in positie te brengen en de
barrière van het Van Starkenborghkanaal te verkleinen is het nodig om aan de betreffende
oeververbinding ook een fiets- en autoverbinding toe te voegen, conform de gemeentelijke
mobiliteitsvisie (vastgesteld in december 2021).

Opgave

Vanuit de ambities van zowel Rijk, provincie als gemeente is een vertaling gemaakt naar de
vervangingsopgave van de Busbaanbrug. Deze opgave omvat de volgende onderdelen:
1. Oeververbinding in overeenstemming brengen met CEMT-klasse Va.
2. Kwaliteit OV-verbinding waarborgen op het huidige niveau.
3. Zorgvuldige ruimtelijk inpassing met meerwaarde voor de ontwikkelingen aan beide

zijden van de oevers.
4. Aansluiten op gemeentelijke mobiliteitsambities: toevoegen van fiets- en autoverbinding

aan de oeververbinding.
De onderdelen van deze opgave dienen in onderlinge samenhang met elkaar te worden
bekeken.

Selectie kansrijke alternatieven

Vanuit de opgave zijn de realisatie van een aquaduct of een hoge vaste brug als kansrijk
geselecteerd. Dit geldt zowel voor de huidige locatie als de locatie in het verlengde van de
Vinkenstraat. Deze meer zuidelijke locatie stemt overeen met de gemaakte keuzes binnen
de gebiedsontwikkeling Oosterhamrikzone en de gemeentelijke Mobiliteitsvisie, waarbij het
tracé van de busbaan via de Vinkenstraat wordt verlegd. Alle vier alternatieven voldoen aan
de gewenste functionaliteit van de HLD en het waarborgen van de OV-verbinding en zijn
ruimtelijk en fysiek in te passen. Daarnaast vormen deze alternatieven geen belemmering
voor het toevoegen van de gewenste fiets- en autoverbinding aan de oeververbinding.
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Met een halfhoge beweegbare brug wordt de kwaliteit van de huidige OV-verbinding
onvoldoende geborgd, waardoor deze optie als alternatief is afgevallen.

Vervolg
Voorgesteld wordt om de beschreven vervangingsopgave van de Busbaanbrug te erkennen
en vast te stellen.

Er zijn 4 mogelijke oplossingsrichtingen geselecteerd: een aquaduct of hoge vaste brug op
een noordelijke (huidige) of zuidelijke locatie (Vinkenstraat). Vanuit de gemeentelijke visie
op mobiliteit en de actuele en voorgenomen gebiedsontwikkeling en woningbouw bestaat
een door de gemeenteraad van Groningen vastgestelde voorkeur voor een nieuwe
oeververbinding op de zuidelijke locatie.

De inventarisatie van beschikbare bronnen voor financiering van de vervangingsopgave laat
zien dat er momenteel geen middelen beschikbaar zijn voor de benodigde investeringen.

Voorgesteld wordt om een gezamenlijk (Rijk en regio) besluit te nemen over het vervolg van
het onderzoek en de MIRT-Verkenning, daarbij uit te gaan van de geselecteerde
oplossingsrichtingen en rekening te houden met de gemeentelijke voorkeur voor de
zuidelijke locatie voor de nieuwe oeververbinding en dat besluit te voorzien van een nog op
te stellen financieel kader.
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1 Inleiding

1.1 Aanleiding MIRT-onderzoek

Rijkswaterstaat, de provincie Groningen en de gemeente Groningen werken samen aan een
integraal MIRT-onderzoek om te onderzoeken waar en onder welke condities de huidige
Busbaanbrug vervangen kan worden door een nieuwe oeververbinding. De Busbaanbrug is
gerealiseerd in 1985, ligt aan de oostkant van de stad Groningen en vormt een HOV-
verbinding over het Van Starkenborghkanaal tussen de noordoostelijke regio en de wijken
Beijum en Lewenborg met de rest van de stad, inclusief Groningen CS.

De Busbaanbrug voldoet niet aan de eisen die worden gesteld op de Hoofdvaarweg tussen
Lemmer en Delfzijl (HLD). De brug is te laag en de doorvaartbreedte is te krap, mede als
gevolg van het aanwezige middensteunpunt en de smalle opening in het beweegbare
brugdeel.

Daarnaast zal de huidige Busbaanbrug door de verwachten toename van het hogere
scheepvaartverkeer vaker open moeten, waardoor de bussen op de HOV-route in hun
doorstroming worden belemmerd. Dit heeft onacceptabele gevolgen voor de
betrouwbaarheid en reistijd van het openbaar vervoer en leidt tot hogere
exploitatieverliezen.

Tot slot staat de auto- en fietsbereikbaarheid aan de oostkant van Groningen onder druk
mede als gevolg van de gebiedsontwikkeling in de Oosterhamrikzone. De huidige
weginfrastructuur heeft onvoldoende capaciteit om de bestaande en toekomstige druk van
het autoverkeer af te wikkelen en voor het fietsverkeer is sprake van een ontbrekende
schakel in het netwerk, waardoor lokaal de behoefte is ontstaan om aan de oeververbinding
van de Busbaanbrug ook een auto- en/of fietsverbinding toe te voegen.



9/49

Figuur 1.1 Locatie Busbaanbrug in Groningen

1.2 Samenwerkende overheden

De HLD valt sinds 2014 onder beheer van Rijkswaterstaat. Daarom wordt bij de zoektocht
naar een nieuwe oeververbinding het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en
Transport (MIRT)-systematiek van het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (IenW)
gevolgd (zie onderstaande figuur). De Minister van Infrastructuur en Waterstaat heeft in
2018 bekend gemaakt geld vrij te maken voor de vervanging van de Busbaanbrug. Dit
project bevindt zich nu in de fase van het MIRT-onderzoek. Dit onderzoek vormt de basis
voor de startbeslissing, waarna de MIRT-verkenning wordt gestart. Het voorliggende
document is het resultaat van het MIRT-onderzoek voor de Busbaanbrug.

Figuur 1.2  MIRT-systematiek
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Het Rijk werkt samen met de regio aan de vervanging van de Busbaanbrug. Elke partij heeft
daarin zijn eigen rol:
 Het Rijk is verantwoordelijk voor de opwaardering van de vaarweg  Lemmer- Delfzijl en

is eigenaar en beheerder van de Busbaanbrug.
 De provincie Groningen is verantwoordelijk voor de regionale bereikbaarheid. De

provincie is de concessiehouder van het openbaar vervoer en werkt samen met de
gemeente aan het versterken van het (hoogwaardig) openbaar vervoer in het stedelijke
gebied van Groningen.

 De gemeente Groningen is verantwoordelijk voor de aanpalende infrastructuur en de
gebiedsontwikkeling aan weerszijden van de oeververbinding, vanuit de ambitie om de
leefbaarheid en bereikbaarheid te vergroten. Vanwege de sterke verwevenheid met het
lokale netwerk en stedelijke inpasbaarheid coördineert de gemeente Groningen het
MIRT-onderzoek.

1.3 Doel

Het doel van dit MIRT-onderzoek is om inzicht te krijgen waar en onder welke condities de
huidige Busbaanbrug vervangen kan worden door een nieuwe oeververbinding. Het MIRT-
onderzoek verzamelt alle reeds bekende informatie en actualiseert deze zo nodig. Het gaat
hierbij om informatie over de huidige en toekomstige situatie, de ambities die vanuit het
beleid worden geformuleerd en een onderzoek naar alle mogelijke (soms ook eerder
onderzochte) oplossingen voor de Busbaanbrug. Vanuit deze oplossingen zijn kansrijke
oplossingen geselecteerd, die de basis vormen voor de startbeslissing voor het opstarten
van de MIRT-verkenning. In deze vervolgfase worden de kansrijke oplossingen nader
onderzocht en tegen elkaar afgewogen.

1.4 Afbakening: projectgebied en studiegebied

1.4.1 Plangebied

Het plangebied is gedefinieerd als het gebied waar enerzijds de fysieke aanpassingen
zichtbaar zijn (de nieuwe oeververbinding, inclusief helling en aansluiting op bestaande
infrastructuur) en anderzijds de directe gevolgen voor de omgeving. Dit betekent dat de
gebiedsontwikkelingen die een afhankelijkheid hebben met de gekozen oplossing, binnen
de grenzen van het plangebied zijn opgenomen.
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Figuur 1.3  Plangebied

1.4.2 Studiegebied

Het studiegebied is gedefinieerd als het gebied binnen Groningen, waar de effecten van de
vervanging van de Busbaanbrug op de bereikbaarheid en de verkeersafwikkeling worden
verwacht. Deze effecten treden op als aan de nieuwe oeververbinding een autoverbinding
wordt toegevoegd.

Als grenzen van het studiegebied zijn de volgende wegen aangehouden: Ring Oost, N7,
Europaweg, Damsterdiep, Schuitendiep, Turfsingel, Nieuwe Ebbingestraat en de
Bedumerweg.
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Figuur 1.4  Studiegebied

1.5 Organisatie

Dit MIRT-onderzoek is in opdracht van de gemeente Groningen en Rijkswaterstaat
uitgevoerd door adviesbureau Sweco. Sweco heeft de resultaten en de voortgang periodiek
besproken met een begeleidingsgroep vanuit drie overheden: Rijkswaterstaat, de provincie
Groningen en de gemeente Groningen.

1.6 Leeswijzer

Deze rapportage geeft de hoofdlijnen van de uitkomsten van het MIRT-onderzoek voor de
Busbaanweer weer.

In hoofdstuk 2 worden de huidige situatie en de verwachte ontwikkelingen beschreven,
alsmede de meekoppelkansen.

Vervolgens behandelt hoofdstuk 3 de probleemanalyse bestaande uit een beschrijving van
de aanleiding en problematiek, de ambities vanuit de Hoofdvaarweg Lemmer-Delfzijl en de
functie van de oeververbinding voor de Gebiedsontwikkeling Oosterhamrikzone en het
mobiliteitssysteem. Dit vertaalt zich vervolgens in een aantal concrete opgaven voor de
oeververbinding van de Busbaanbrug, inclusief het benoemen van raakvlakken.

In hoofdstuk 4 worden mogelijke oplossingsrichtingen voor de nieuwe oeververbinding
geformuleerd, zowel met betrekking tot de locatiekeuze, het type oeververbinding als de
profielindeling. Hieruit zijn in hoofdstuk 5 de kansrijke alternatieven geselecteerd voor de
vervolgfase, de MIRT-verkenning.
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Tot slot is in de hoofdstukken 6 en 7 een beschrijving opgenomen voor de organisatie, de
financiering en het vervolg van de Busbaanbrug binnen het MIRT-proces.



14/49

2 Huidige situatie en ontwikkelingen

In dit hoofdstuk beschrijven we de brug zelf, de vaarweg, de verbinding en het gebruik van
de brug en verschillende nabijgelegen gebiedsontwikkelingen die invloed hebben op de
brug.

2.1 De Busbaanbrug

De Busbaanbrug is een oeververbinding over het Van Starkenborghkanaal in het oostelijke
deel van de stad Groningen.

Het profiel van de brug bestaat uit één rijbaan met twee rijstroken. Naast de afwikkeling van
bussen, heeft de brug ook een functie voor het taxivervoer en de spoedritten van de
hulpverleningsdiensten (brandweer, ambulance en politie). Overig verkeer is op de brug niet
toegestaan. De rijbaan op de brug heeft een breedte van circa 7,50 meter. De brug heeft
een fysieke breedte van circa 11,00 meter: 7,50 meter + 2 x 1,75 meter voor objectafstand,
geleiderail, uitbuigruimte en brugleuning.

De huidige brug heeft een doorvaarthoogte van 6,90 meter in gesloten toestand. De brug
bestaat uit twee delen met een totale overspanning van de vaarweg van circa 53 meter
breed, inclusief het middensteunpunt in het water. Het noordelijke deel is beweegbaar en
het zuidelijke deel is een vaste brug. Ook de hellingen van de Busbaanbrug zijn in vaste
brugdelen uitgevoerd (geen grondterpen). Hiervoor is destijds gekozen vanwege de slappe
ondergrond en de kleinere barrièrewerking voor de landverbindingen evenwijdig aan het
kanaal.

Noordelijk van de Busbaanbrug ligt de Gerrit Krolbrug. De huidige Gerrit Krolbrug heeft twee
vaste voetgangers- en fietsersbruggen aan weerszijden van de autobrug. Deze
voetgangers- en fietsersbruggen zijn 7,14 meter hoog. Op dit moment zijn deze bruggen
nog de laagste bruggen op de gehele HLD en gelden daarom als de maximale
hoogtebeperking. De Busbaanbrug is met 6,90 meter iets lager, maar is beweegbaar en
geldt daarom niet als hoogtebeperking. Door het kleine verschil in doorvaarthoogte gaat de
Busbaanbrug in de praktijk zelden open. Dit zal echter veranderen als de Gerrit Krolbrug
over enkele jaren wordt vervangen en de hoogtebeperking voor de vaarverbinding wordt
verruimd.

Figuur 2.1  Foto Busbaanbrug (bron: https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=17287295)
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2.2 De vaarweg: het Van Starkenborghkanaal

Het Van Starkenborghkanaal is één van de drie kanalen (Prinses Margrietkanaal, Van
Starkenborghkanaal en Eemskanaal) die deel uitmaken van de Hoofdvaarweg tussen
Lemmer en Delfzijl (HLD, zie figuur 2.2). Het Van Starkenborghkanaal wordt door de
Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR, 2012) gecategoriseerd als doorgaande
hoofdvaarweg met CEMT-klasse Va. Deze functie stelt eisen aan de dimensionering van de
vaarweg, inclusief de bruggen. Een groot aantal bruggen, waaronder de Busbaanbrug,
voldoet niet aan deze dimensioneringseisen en dient derhalve te worden vervangen.

De hoofdvaarweg verbindt de Nederlandse economische kerngebieden met de
hoofdtransportassen tussen de mainports Rotterdam en Amsterdam met het internationale
achterland, met name Duitsland en België. De HLD ontsluit de provincies Groningen en
Friesland voor de binnenvaart en verbindt Noord-Duitsland met de voor de beroepsvaart
belangrijke havens Amsterdam en Rotterdam.

Het Van Starkenborghkanaal kan ter hoogte van de Busbaanbrug worden bevaren door
zowel beroepsverkeer als recreatief verkeer. Het kanaal heeft hier niet de status van
staande mast route. Deze route gaat namelijk over het Reitdiep, door de binnenstad van
Groningen en sluit aan op de HLD vanaf het Eemskanaal.

Figuur 2.2  Routering Hoofdvaarweg Lemmer-Delfzijl (HLD)

Per jaar varen 71.000 schepen over de Hoofdvaarweg Lemmer-Delfzijl. Zo'n 50% van het
vaarverkeer in Lemmer is recreatief, in Delfzijl is dit 25%. De schepen op de Hoofdvaarweg
Lemmer-Delfzijl vervoeren jaarlijks 200.000 containers.

Volgens het Informatie- en Volgsysteem voor de Scheepvaart van Rijkswaterstaat,
passeren bij de Oostersluis jaarlijks (periode 2004 - 2018) gemiddeld circa 20.000 schepen,
waarvan circa 13.500 van de beroepsvaart en circa 6.500 van de recreatievaart. Uit een

Busbaanbrug
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trendanalyse blijkt dat het jaarlijks aantal schepen weinig fluctueert, maar dat de
samenstelling van de beroepsvloot zichtbaar verandert. Het aandeel kleinere
scheepvaartklassen (CEMT 0 t/m III) kent een dalende trend, terwijl het aandeel CEMT Va
is toegenomen.

De toekomstige ontwikkelingen van de scheepvaart is beschreven in de Achtergrond-
rapportage Vaarwegen Integrale Mobiliteitsanalyse 2021 (IMA, versie 10 mei 2021).
Hierbij zijn diverse scenario’s onderscheiden op basis van specifieke en lokale
ontwikkelingen met grote invloed op het goederenvervoer, zoals ‘modal shift’ afspraken voor
het containervervoer (ten behoeve van verlaging wegvervoer) en energie- en
klimaatdoelstellingen.

Volgens het lage scenario stijgt het aantal vrachtschepen bij de Oostersluis in 2040 met
35% tot bijna 18.000 per jaar. Bij het hoge scenario bedraagt de stijging 49% en leidt dit tot
bijna 20.000 vrachtschepen per jaar. De IMA geeft geen informatie over de schaalvergroting
van de vrachtvervoerende schepen.

Daarentegen is de verwachting dat het aantal recreatievaartuigen in 2040 bij de Oostersluis
daalt. Desalniettemin zal per saldo het totaal aantal scheepvaartbewegingen naar
verwachting groeien. Bij het lage scenario worden jaarlijks in totaal circa 21.500 schepen
verwacht en bij het hoge scenario circa 24.000 schepen. Naast de verruiming van de
hoogtebeperking op de vaarweg leidt tevens de groei van het aantal schepen tot meer
brugopeningen van de Busbaanbrug.

2.3 De HOV-verbinding en overig gebruik

De bestaande Busbaanbrug heeft primair een functie voor het openbaar vervoer. De brug is
opgenomen in de vrijliggende busbaan, de Oosterhamrikbaan. Dit traject is een belangrijke
schakel binnen het Hoogwaardige Openbaar Vervoer netwerk in Groningen als verbinding
tussen enerzijds de regio, de noordoostelijke wijken Lewenborg en Beijum en de hub P+R
Kardinge en anderzijds de binnenstad van Groningen, inclusief UMCG en Hoofdstation
Groningen.

Omdat aan de oostkant van de stad geen rail ligt, dient het huidige HOV-netwerk alle
reizigersstromen op te vangen. Dit effect is goed te zien in navolgende afbeelding
opgenomen in figuur 2.3. Deze busroute is het meest gebruikte busroute tussen de stad en
de regio. Snelheid en betrouwbaarheid hebben op deze route een hoge prioriteit.
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Figuur 2.3  Huidige reizigersstromen naar omvang

Op de betreffende busbaan komen diverse buslijnen bij elkaar en deze worden vervolgens
gebundeld richting de binnenstad afgewikkeld. Het gaat hier om Q-linklijnen 3 en 4 (beide
zijn HOV-lijnen) en de streeklijnen 61, 65, 66, 160 en 163. Op een gemiddelde werkdag
rijden over de busbaan in totaal circa 550 bussen. Dit zijn ongeveer 45 bussen per uur
(exclusief de versterkingsritten in de spitsperioden).

Lijnnummer Richting Frequentie (beide richtingen)
3, HOV Lewenborg 12 per uur
4, HOV Beijum 12 per uur
61, streeklijn Middelstum - Uithuizen 6-8 per uur
65, streeklijn Zoutkamp 6-8 per uur
160, streeklijn Eemshaven 4 per uur
163, streeklijn Lauwersoog 2 per uur

Totaal: circa 45 bussen per uur

In totaal worden dagelijks ongeveer 8.000 OV-reizigers over de Busbaanbrug vervoerd
(bron: reizigersgegevens 2019). Volgens de prognoses voor 2040 zullen deze aantallen met
30% of meer groeien.

Overig gebruik
Naast het afwikkelen van OV-bussen wordt de brug mede gebruikt door taxi’s en
hulpverleningsdiensten. Hiertoe behoren ook de spoedritten van de ambulance richting het
UMCG vanuit zowel de regio als vanaf de noordoostzijde van de stad. Het UMCG is het op
één na grootste ziekenhuis van Nederland met - in totaal - dagelijks 30 duizend werknemers,
patiënten en bezoekers per dag. De bereikbaarheid is daarom letterlijk van levensbelang.

Busbaanbrug

UMCG
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Incidenteel wordt de route gebruikt voor intensief bouwverkeer bij grootschalige
bouwactiviteiten in UMCG-Noord, om de Europaweg en Petrus Campersingel te ontlasten.

2.4 Oosterhamrikzone

De Busbaanbrug ligt in de Oosterhamrikzone, een gebied grofweg tussen de binnenstad en
de Oostelijke Ringweg en de wijken Korrewegwijk en Oosterparkwijk. De Oosterhamrikzone
dankt haar naam aan het Oosterhamrikkanaal, dat in het midden van het gebied ligt.
De Oosterhamrikbaan, en in het verlengde daarvan de Busbaanbrug, ligt op de noordoever.

De Oosterhamrikzone is één van de ontwikkelzones van de stad Groningen.
De gemeentelijke ambitie is deze kanaalzone te ontwikkelen tot een aantrekkelijke
ruimtelijke drager en veelzijdige route in de stad. Hoofdonderdelen van de opgave zijn het
verbeteren van verbindingen, zowel tussen stad en ommeland als tussen de wijken, het
versterken van de openbare ruimtekwaliteit en het toevoegen van een nieuw
woonprogramma.

Het Oosterhamrikkanaal werkte in eerste instantie als aanvoerroute voor steenkolen voor de
gasfabriek, en vormde de drager voor industrie- en handelsbedrijven op de kades.
Zodoende ontstond de ruimtelijke situatie van de twee woonwijken met daartussen
industriële kades aan het kanaal. Hierdoor liggen de twee wijken nu met hun rug tegen
elkaar. De huidige busbaan op de noordelijke kanaaloever heeft deze barrièrewerking nog
eens versterkt. De wijken zijn niet op elkaar georiënteerd en er zijn weinig verbindingen die
deze barrière doorbreken. In de afgelopen decennia is een aantal van de bedrijfslocaties al
getransformeerd naar wonen. Met de actuele ontwikkelingen: de combinatie van een
nieuwe oeververbinding, nieuwe hoofdroutes en de ontwikkeling van de kansrijke
bouwlocaties aan het water ontstaat het momentum om het perspectief van het
Oosterhamrikkanaal om te draaien: van gemengde bedrijfszone naar een aantrekkelijk
woon- en verblijfsgebied voor de wijken en de stad.

2.5 Overige ontwikkelingen en meekoppelkansen

Binnen de vierde tranche van het programma Vervanging en Renovatie van Rijkswaterstaat,
wordt ook gewerkt aan de optimalisatie en vervanging van het Van Starkenborghkanaal
(waaronder de oevers). Het aanpassen van de bocht ten noorden van de Busbaanbrug is
onderdeel van het project Gerrit Krolbrug en valt derhalve buiten de scope van het
onderhavige project.

De techniek van de bruggen en sluizen is veelal verouderd of aan het einde van de
levensduur. In 2014 is het beheer en eigendom van de HLD van de provincies Friesland en
Groningen overgegaan naar Rijkswaterstaat. Om centrale bediening op afstand door
Rijkwaterstaat mogelijk te maken, dient de gehele Industriële Automatisering (IA) van
bruggen en sluizen te worden vervangen.

De oeververbinding sluit aan beide zijden van het Van Starkenborghkanaal aan op (zeer)
verschillende stadsdelen. Aan de westkant de oude tuinstadswijken Oosterparkwijk en
Korrewegwijk met relatief hoge dichtheid, een bijzondere architectonische kwaliteit en zeer
groene buitenruimte. Aan de oostkant juist een suburbaan en haast landschappelijk gebied
waarin de Hunze en oude linten afwisselen met verschillende bebouwingstypen. Villa's en
landelijke woningen langs de linten, gemengde bedrijvigheid, suburbane woonwijken en
bedrijventerreinen. Voor beide stadsdelen geldt dat de realisatie van een nieuwe
oeververbinding met de aanlandingen helpt om de onderliggende stadsstructuur te
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verhelderen en te versterken. Dit biedt mogelijkheden om de bestaande kwaliteiten te
versterken, de gebiedsstructuur te versterken en nieuwe kansen te creëren voor
ontwikkelingen (die ook weer structuurversterkend werken). Dit vergt een zorgvuldige en
samenhangende inpassing van zowel de ligging als de vorm van de aanlandingen, alsmede
de aansluiting op het bestaande netwerk.

Het Groninger Landschap heeft in samenwerking met de gemeente Groningen de
Landschapsvisie Hunzezone Ulgersmaborg uitgewerkt, die in 2021 vastgesteld. Het doel
is de oude loop van de rivier De Hunze in het landschap weer zichtbaar te maken of zo
mogelijk te herstellen. Dit geeft een impuls aan recreatie, natuur en cultuurhistorie.
De Hunzeloop kruist aan Ommeland zijde het plangebied van de Busbaanbrug.

Figuur 2.4  Uitsnede plankaart Landschapsvisie Hunzezone Ulgersmaborg

Voor het gehele gebied ten oosten van het Van Starkenborghkanaal (tot aan de Ring Oost)
geldt eigenlijk dat het organisch gegroeide ontwikkelingen zijn, die als geheel weinig
samenhang met elkaar vertonen. Het doel om de Hunzeloop hierin zichtbaarder te maken
is het startpunt . Door slimme keuzes te maken zoals bij de aanlanding van de
oeververbinding en door deze op te nemen in integrale ontwikkelkansen, kan het gebied
sterk aan (vestigings)kwaliteit winnen. Vergelijkbaar met het Oosterhamrikkanaal kan de
zone Kardingerweg/Oosterhamrikbaan gaan werken als dragende route. Er ontstaan
voorkanten naar aangelegen woon-/bedrijfsgebieden, in plaats van de huidige scheidende
werking. De inrichting van de aanlanding van de oeververbinding en de aansluiting op het
lokale netwerk van woonstraten zorgt voor betere randen en entrees en mogelijk nieuwe
kansen voor ontwikkeling. Ook aan deze zijde van het kanaal is de oeververbinding een
opgave die nieuwe ontwikkelingen ruimtelijk moet ondersteunen en zoveel mogelijk moet
bekrachtigen. Zodoende wordt het in het gehele gebied mogelijk om de verschillende (nu
gescheiden) deelgebieden in een sterke relatie met elkaar te leggen; en door een
combinatie van nieuwe ontwikkelingen en herwaarderen van bestaande waardevolle
plekken en routes tot één aantrekkelijk en krachtig stadsdeel te transformeren.
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Op een nog hoger schaalniveau is de oeververbinding een schakel naar een betere
recreatieve- en landschappelijke structuur van het buitengebied en de omgeving Kardinge.
Ten oosten van de Ring N46 ligt sportcentrum Kardinge, gekoppeld aan een
stadslandschap tussen de wijken Beijum en Lewenborg. Ook in dit gebied geldt dat nieuwe
ontwikkelingen en plaatselijke structuurverbeteringen het gebied als geheel naar een hoger
niveau kunnen tillen. Sportcentrum Kardinge is inmiddels een traject gestart om door te
ontwikkelen tot een vitaliteitscampus waarbij tevens wordt ingezet op structuurverbeteringen
van de omgeving.
Achter Kardinge ligt een uitgestrekt landschap met lange zichtassen en fietsroutes, zoals de
Kardingermaar richting Noorddijk en de Noordermolen. In het verlengde van Beijum ligt een
groot bosgebied/wandelpark dat is aangesloten op de straten van Beijum. Echter, de
verbindende (fiets)routes tussen de stad (de binnenstad en de oude wijken) en dit
buitengebied zijn niet herkenbaar en niet als logische routes verbonden. De combinatie van
de ontwikkelingen van Kardinge zelf, met het verbeteren van cruciale schakels in het
landschap eventueel met nieuwe ontwikkelingen in het stadslandschap, kan ook in dit
gebied leiden tot opwaardering en revitalisatie.

Meekoppelkansen
Bij meekoppelkansen gaat het om het benutten van kansen die zich aandienen, het
bereiken van meerwaarde of werk-met-werk kunnen maken. Het benoemen van
meekoppelkansen betekent niet dat de uitwerking of realisatie daarvan onder de scope van
de MIRT-verkenning gaat vallen. Betrokken partijen kunnen vervolgens afspraken maken
over de uitwerking, financiering of uitvoering van een meekoppelkans. Daarnaast kunnen
meekoppelkansen worden ingezet als mogelijk mitigerende of compenserende maatregel
wanneer negatieve effecten van de alternatieven/varianten dat noodzakelijk zouden maken.

De vervangingsopgave van de Busbaanbrug beslaat veel beleidsterreinen. Dit biedt ook
kansen voor andersoortige projecten die vallen in het plangebied voor dit MIRT-onderzoek,
of die daaraan grenzen. Potentiële meekoppelkansen zijn hieronder aangegeven. Uitvoering
van de verkenning kan aanleiding geven tot aanpassingen en aanvullingen. Ook uit de
nadere analyse naar ambities en kansen op het gebied van duurzaamheid kunnen
meekoppelkansen naar voren komen. Voor de vervangingsopgave van de Busbaanbrug zijn
de volgende meekoppelkansen gedefinieerd:

 Aan de oeververbinding wordt een nieuwe fiets- en wandelroute toegevoegd als cruciale
schakel binnen het bestaande netwerk. Desgewenst zijn elders uitbreidingen van fiets-
en wandelroutes mogelijk, waardoor een doorlopend (recreatief) netwerk ontstaat.

 Betere autobereikbaarheid van de wijken Oosterhamrikzone, door aan de nieuwe
oeververbinding een autoverbinding toe te voegen zodat een directe verbinding ontstaat
met de Oostelijke Ringweg. Dit zorgt aan stadszijde tevens voor een afname van de
verkeersdruk op het hoofdsysteem (op o.a. Europaweg - Petrus Campersingel),
waardoor indirect ook de bereikbaarheid van het UMCG en de binnenstad-Oost worden
verbeterd.

 Structuurversterking van stadsdelen in combinatie met het creëren van nieuwe
ontwikkelkansen (o.a. inbreidingsmogelijkheden woningbouw), inclusief de ontwikkeling
van de blauwgroene stadsradiaal Oosterhamrikkanaal.

 Bestaand erfgoed, waardevolle plekken en gebouwen in positie zetten en door
structuurverandering herwaarderen. Door de wijziging van de positie in het netwerk
ontstaat een ander perspectief en een andere statuur.

 Door de groenstructuur in het hele oostelijke stadsdeel te versterken kan de
oeververbinding een schakel vormen tussen stadsdelen met een aantrekkelijke
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groenomgeving: met een stedelijk karakter langs het kanaal en een steeds
landschappelijker karakter naar buiten toe.

 Versterken van ecologische routes langs het kanaal (van de West-Indische Kade tot de
Oostersluis).

 Herstel historie, ecologie en recreatie Hunzeloop.
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3 Probleemanalyse

3.1 Aanleiding en problematiek

Aanleiding voor het vervangen van de Busbaanbrug is de opwaardering van HLD naar
CEMT-klasse Va. De huidige brug is te smal en te laag in relatie tot de toekomstige
scheepvaart en levert hierdoor veiligheidsrisico’s op voor het vaarverkeer. De huidige
Busbaanbrug heeft een vast en een beweegbaar deel. Zowel de vrije doorvaartbreedte als
de opening in het beweegbare deel is te smal. Schepen kunnen elkaar ter hoogte van de
brug niet passeren en moeten op elkaar wachten. Dit leidt tot een verhoogd risico op
aanvaringen en bijbehorende materiële schade, bedreigingen voor de waterkwaliteit en
beperkingen van de doorstroming van zowel het scheepvaartverkeer als het busverkeer.

Hoewel de brug een beweegbaar deel heeft, gaat de brug in de huidige situatie bijna nooit
open en heeft het openbaar vervoer geen hinder van brugopeningen. Deze situatie wordt
anders nadat de Gerrit Krolbrug naar verwachting in 2026/2027 wordt vervangen. De vaste
voetgangers- en fietsbruggen bij deze brug zorgen nu nog voor een beperking van de
doorvaarthoogte op het Van Starkenborghkanaal. Als deze beperking is opgeheven, zal de
Busbaanbrug naar verwachting vaker open moeten.

Brugopeningen zorgen voor een verslechtering van de bereikbaarheid (per OV) van zowel
stad als regio. Een enkele brugopening levert voor het landverkeer een vertraging van
maximaal 8 minuten op. Dit is ontwrichtend voor het HOV-systeem en zorgt voor vertraging,
een lagere betrouwbaarheid en daardoor extra exploitatieverliezen.

Als route heeft de busbaan(brug) voor het openbaar vervoer tot op heden altijd goed
gefunctioneerd, maar ruimtelijk past de ligging van deze route niet bij het beeld en beleving
van de oevers langs het Oosterhamrikkanaal voor de aanliggende wijken. Een oever wordt
volledig in beslag genomen door het asfalt en beton van de busbaan(brug), hetgeen
conflicteert met de gewenste positie van het kanaal als toegankelijk, groene en recreatieve
kanaaloever. Deze oever vormt een barrière voor de naastgelegen wijken.

Daarnaast ligt de Busbaanbrug in een stedelijk gebied dat ruimtelijk in transitie is. Langs het
Van Starkenborghkanaal liggen verouderde bedrijventerreinen, waarvan een gedeelte de
komende jaren wordt herbestemd en heringericht. De kansen van deze gebiedsontwikkeling
hangen in sterke mate samen met de functie en uitwerking van de vervangende
oeververbinding voor de Busbaanbrug. Om het gebied beter in positie te brengen en de
barrière van het Van Starkenborghkanaal te verkleinen is het nodig om aan de betreffende
oeververbinding ook een fietsverbinding en zo mogelijk ook een autoverbinding toe te
voegen. Dit sluit aan op de mobiliteitsvisie van de gemeente Groningen.

Voor de Busbaanbrug geldt dat deze tevens in samenhang met de andere Groningse
bruggen (Paddepoelsterbrug en Gerrit Krolbrug) wordt bekeken, waarbij naar een optimale
situatie wordt gezocht voor zowel de binnenvaart als een goede regionale en stedelijke
ontsluiting, alsook een hoogwaardige (ruimtelijke) inpassing in het stedelijke gebied.
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Figuur 3.1  Bruggen HLD in traject door de gemeente Groningen, inclusief Busbaanbrug

3.2 Ambities

3.2.1 Hoofdvaarweg Lemmer-Delfzijl

Voor de binnenvaart heeft het Rijk de ambitie om een vlot en betrouwbaar
hoofdvaarwegennet te realiseren. Schepen moeten met zo min mogelijk beperkingen in
twee richtingen langs elkaar en met zo min mogelijk overlast voor de omgeving kunnen
varen. Het (internationale) vaarwegverkeer op HLD neemt echter toe en
binnenvaartschepen worden in de toekomst hoger en groter. Om een veilige en vlotte
scheepvaart voor nu en in de toekomst te garanderen is het nodig dat de verouderde
infrastructuur wordt vervangen en dat de HLD en de bruggen en sluizen worden
opgewaardeerd naar een CEMT-klasse Va vaarweg. De opwaardering wordt uitgevoerd en
gefinancierd uit het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruime en Transport (MIRT).
In fase I en II van het MIRT zijn vooral de vaarweg en bruggen opgewaardeerd. Fase I is
afgerond. Fase II - 5 Friese en 3 Groningse bruggen waaronder de Busbaanbrug - wordt
voor 2030 afgerond. Fase III komt in principe in beeld na 2030, wanneer een aantal sluizen
het einde van hun levensduur gaan bereiken.

CEMT-vaarwegklasse Va
De functionaliteit van de HLD dient te voldoen aan de eisen van de CEMT-vaarwegklasse
Va conform Richtlijn Vaarwegen 2020, regionaal maatwerk is daarbij mogelijk (RV2020,
paragraaf 3.2.1). Maatgevend schip hierbij is het Groot Rijnschip (M8) met een lengte van
111 meter, een breedte van 11,50 meter en een maximale diepgang van 3,50 meter. Het
volgende niveau van verkeersafwikkeling dient mogelijk te zijn:

 het ontmoeten van twee geladen maatgevende schepen zonder of nagenoeg zonder
vaartvermindering (tweestrooksdoorvaart);
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 het voorzichtig oplopen met twee geladen maatgevende schepen (voorzichtig wil
zeggen: met enige vaartvermindering);

 het ontmoeten van een geladen maatgevend schip met een ongeladen maatgevend
schip in een situatie met zijwindhinder.

Om dit niveau van verkeersafwikkeling te bereiken, worden aan de HLD de volgende eisen
gesteld:

 de vaarweg is minimaal 54 meter breed;
 de vaarweg heeft een symmetrisch onderwaterprofiel;
 een vaarwegdiepte van 4,9 meter (D in onderstaand figuur) van het kanaal over de

volle lengte, gemeten vanaf maatgevende lage waterstand over een breedte van 23
meter (Wd in onderstaand figuur) in het midden van de vaarweg;

 een vaarwegdiepte verlopend van 4,9 meter naar 3,5 meter, op het geladen kielvlak
(T in onderstaand figuur) van het kanaal over de volle lengte gemeten vanaf
maatgevende lage waterstand, over een breedte van 46 meter (Wt in onderstaand
figuur) in het midden van de vaarweg;

 in bochten dient aan de binnenkant van de bocht het vrije zicht te worden geborgd
op tegemoetkomend vaarverkeer.

Figuur 3.2  Opbouw vaarwegprofiel volgens Richtlijn Vaarwegen 2020

Inpassingsvisie HLD
Naast functionaliteit en veiligheid wordt waarde gehecht aan de bijzondere ruimtelijke
kwaliteit van de kanalen op de HLD. Om de ruimtelijke kwaliteit binnen het Programma HLD
te borgen is een overkoepelende inpassingsvisie door Rijkswaterstaat Noord-Nederland
opgesteld (Inpassingsvisie Hoofdvaarweg Lemmer – Delfzijl, 2020). Deze visie vormt voor
Rijkswaterstaat het kader op het gebied van ruimtelijke kwaliteit en vormgeving voor alle
projecten die op de HLD worden uitgevoerd. De visie vormt de basis voor de later op te
stellen landschapsplannen en esthetische programma’s van eisen. De definitieve ruimtelijke
keuzes worden in de projecten in goed overleg met de betrokken omgevingspartijen
gemaakt. Daarbij spelen ook uitvoerbaarheid en financiën een rol.

De inpassingsvisie voor de HLD bestaat uit vier leidende principes:

1. Blik van de schipper: kies voor een integrale benadering waarbij functionaliteit (van
doorgaande vaarverbinding) en ruimtelijke kwaliteit elkaar versterken;
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2. Identiteit en verscheidenheid: door behoud en versterking van identiteit en
verscheidenheid, ontstaat een afwisselend ruimtelijke beeld passend bij het betreffende
landschap en in lijn met de historische ontwikkeling;

3. Hiërarchie en samenhang in kunstwerken: de vormgeving komt voort uit een integrale
benadering vanuit de landschappelijke en stedenbouwkundige inpassing, houdt
rekening met alle mogelijke technische en nautische aspecten en zoekt aansluiting bij
locatie specifieke kwaliteiten;

4. Méér dan alleen een vaarweg: de HLD is ook van belang voor andere systemen en
gebruikers, zoals ecologie, recreatie en wegverbindingen. Naar de toekomst toe is het
van belang dat voor integrale oplossingen wordt gekozen en dat mogelijke
gebruiksconflicten worden voorkomen.

Deze principes zijn vervolgens vertaald naar ontwerpuitgangspunten die concrete
handvatten bieden voor inpassing en vormgeving.

Ontwerpuitgangspunt Relevantie voor de Busbaanbrug

Tracé en profiel Het tracé moet duidelijk en overzichtelijk zijn en voldoen aan de
functionele eisen uit de RV2020.

Oevers en ecologische
verbindingen

Inrichting van oevers in de Stad Groningen: minimaal een smalle
droge natuurlijke oever; waar mogelijk natte elementen en
aansluiting op landschappelijke structuren.

Verhoog de biodiversiteit en biedt ruimte aan dieren die het kanaal
gebruiken of kruisen.

Beplanting De bomenrij en begeleidende groenstrook langs het kanaal in de
stad Groningen worden als zeer waardevol beschouwd. Zet deze
verder door, tot aan de Oostersluis.

Kunstwerken Bruggen over de HLD overspannen het gehele kanaal en de
aangrenzende oeverzone. In de ligging en de hoofdvorm van het
kunstwerk wordt aangesloten op bestaande landschappelijke
structuren, zoals wegenstructuren en verkavelingsprincipes. Voor
wandelaars en fietsers naast functionaliteit ook aandacht voor de
belevingswaarde, zoals inrichting rustpunt, beperking windhinder,
etc. Gekoppeld aan het traject van de vaarweg kan hier worden
gewerkt met een beperkt aantal type oeververbindingen: hoge
vaste brug, beweegbare tafelbrug of aquaduct. Per oplossing
gelden generieke ontwerpuitgangspunten.

Inrichting Ligplaatsen, bebakening, geleidewerken en bebording zijn in
samenhang met de rest van de route.

Gebruik en beleving Landmarks helpen bij de oriëntatie. De kades van het Van
Starkenborghkanaal kunnen een mooie recreatieve route worden.
Houd overzicht bij kruisingen door de beplanting en bebouwing
daarop aan te passen.

Tabel 3.1 Relevante ontwerpuitgangspunten Busbaanbrug (bron: Inpassingsvisie HLD, 2020)
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3.2.2 Gebiedsontwikkeling Oosterhamrikzone

De gemeente Groningen heeft de ambitie om de stad Groningen compact, aantrekkelijk,
leefbaar en gezond voor alle inwoners te maken (Omgevingsvisie ‘The Next City’, 2018).
De gemeente verwacht in de komende jaren een groei van 20.000 woningen en 15.000
banen. Deze groei wordt voor tweederde opgevangen in binnenstedelijke ontwikkelzones.
De zone langs het Oosterhamrikkanaal en de kruising met het Van Starkenborghkanaal is
daar één van. Langs het Oosterhamrikkanaal maakt verouderde bedrijvigheid plaats voor
wonen. Rondom het Van Starkenborghkanaal komt naast wonen ook ruimte voor werken. In
de volgende paragraaf wordt dit nader uitgewerkt.

Figuur 3.3  Ontwikkelingszone (bron: Next City) langs het Oosterhamrikkanaal (links) en gemengd
                  woon/werkmilieu (rechts).

De ontwikkelzone Oosterhamrikzone is één van de gebieden in de stad die nu en in de
komende jaren een grote verandering ondergaat. Grootschalige nieuwbouw en het opnieuw
inrichten van de openbare ruimte leiden tot een stevige transformatie naar een nieuw,
groen, leefbaar stuk stad. Verouderde bedrijvigheid maakt hierbij plaats voor een eigentijdse
mix van wonen en werken. Er wordt momenteel druk gesaneerd, gesloopt, gebouwd en er is
al behoorlijk wat opgeleverd. In totaal worden er in de zone ongeveer 2.000 woningen
toegevoegd in zowel het huur- als in het koopsegment.

Een belangrijke drager van het plan is de voorziene verschuiving van de busbaan naar de
route E. Thomassen à Thuessinklaan, de Vinkenstraat en de Paradijsvogelstraat. De
huidige Oosterhamrikbaan en de ontoegankelijke oevers van het Oosterhamrikkanaal
vormden decennialang een barrière tussen de wijken Korrewegwijk en de Oosterparkwijk.
Ze vormden letterlijk de achterkant van de wijken. Met de komst van nieuwe stedelijke
functies in plaats van de verouderde bedrijvigheid is er een kans het gebied te
transformeren. Door ruimte te laten voor dwarsstraatjes, nieuwe verbindingen over het
water en doorzichten verandert het Oosterhamrikkanaal van ‘de achterkant’ van omliggende
wijken naar een ‘voorkant’. De harde grens van het water en de busbaan wordt zachter en
de oriëntatierichting van de gebouwen richt zich op het water. Het Oosterhamrikkanaal
wordt daarmee weer een drager van het karakter van het oostelijke stadsdeel.
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Aan de noordzijde van het Oosterhamrikkanaal zijn stadsvilla’s met verschillende
woonvormen gerealiseerd. Daarbij krijgt het Oosterhamrikkanaal een ’zachte’ oever, zodat
het water meer ‘beleefbaar’ wordt en de karakteristieke en monumentale elementen goed
naar voren komen. Aan de zuidzijde is ruimte voor grotere gebouwen, variërend van
jongerenhuisvesting tot appartementen voor andere doelgroepen.

3.2.3 Gemeentelijke mobiliteitsvisie

De ambities van de gemeente zijn op het gebied van mobiliteit vertaald in de mobiliteitsvisie
‘Groningen Goed op Weg’, vastgesteld in december 2021. Deze visie was nodig omdat de
stad de komende jaren flink gaat groeien (inwoners en arbeidsplaatsen) en daarmee ook de
verkeersdruk op het netwerk. Omdat deze visie in directe samenhang met de ontwikkeling
van de Oosterhamrikzone is opgesteld, ligt er ook een directe relatie met het onderzoek
naar de vervanging van de Busbaanbrug.

In de visie is het streven om de mobiliteit te verminderen, te veranderen en te ‘vergroenen’
(in lijn met de trias mobilica). De visie is gericht op vijf ambities:

1. Goed opvangen van de stevige groei van de stad en daarmee de toenemende
behoefte aan mobiliteit; .

2. De dominantie van en het ruimtegebruik door (auto)verkeer in de wijken en dorpen
verminderen.

3. Gezonde mobiliteit stimuleren door lopen en fietsen de ruimte te geven.
4. Inzetten op vormen van vervoer die weinig ruimte in nemen en uitstootvrij zijn.
5. Mobiliteit ‘slimmer’ te maken, zodat bovenstaande ambities makkelijker zijn te bereiken.

Deze ambities zijn in de mobiliteitsvisie vervolgens vertaald naar het verkeerssysteem voor
de verschillende modaliteiten: voetganger, fiets, OV en auto, inclusief de samenhang tussen
deze modaliteiten (de zogenoemde ketenmobiliteit). De basis wordt hierbij gevormd door de
toekomstige netwerken voor de fiets, het OV en de auto. Inzake deze netwerken is het
volgende relevant, inclusief een korte beschrijving wat dit betekent voor de Busbaanbrug.

Fiets
De fiets is en blijft het belangrijkste
vervoermiddel in de stad. Bij nieuwe
ruimtelijke ontwikkelingen geeft de
gemeente de fiets altijd een prominente
plek in de gehele infrastructuur. Het
hoofdfietsnetwerk wordt voorzien van een
kwaliteitsimpuls en ontbrekende schakels
worden aangelegd. De gewenste
fietsverbinding door de Oosterhamrikzone
via de nieuwe oeververbinding is zo’n
ontbrekende schakel (Fietsstrategie
Groningen 2015-2025). De parallelle
fietsroute Korreweg over de Gerrit Krolbrug is wel in het doorfietsroute-systeem
opgenomen. De nieuwe fietsverbinding is van belang voor de ontsluiting van de omliggende
wijken en voor de rechtstreekse verbinding tussen vitaliteitscampus Kardinge en de wijken
Ulgersmaborg en Lewenborg en de binnenstad.

Figuur 3.4 Hoofdfietsnetwerk
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Openbaar vervoer (OV)
In de mobiliteitsvisie speelt een stevig
en vlot systeem van openbaar vervoer
van hoge kwaliteit een belangrijke rol.
De inzet op het openbaar busvervoer
heeft een belangrijke plek in de
ontwikkeling van de Oosterhamrikzone.
De HOV-busroute tussen de wijken
Beijum en Lewenborg, Kardinge via
UMCG, de binnenstad en hoofdstation
maakt onderdeel uit van de dragende
OV-structuur en is bovendien de drukst
gebruikte busroute in de stad. De
bestaande wijken en nieuwe
woongebieden kunnen zo optimaal
profiteren van hoogwaardig openbaar vervoer op korte afstand. Het belang van het HOV
wordt bevestigd in het Programma Mobiliteit van provincie Groningen. De Busbaanbrug is
als zodanig onderdeel van het Basisnetwerk OV.

Auto
Gemeente zet in de mobiliteitsvisie de
leefkwaliteit voorop en kiest voor de
‘doorwaadbare’ stad. Dit betekent dat de
auto nog steeds de stad in kan, maar het
wordt minder aantrekkelijk gemaakt qua
snelheid en tijd. De snelheid wordt op veel
wegen verlaagd naar 30 km/uur. Het
doorgaande autoverkeer zal nog meer
gaan rijden via ring- en hoofdwegen. De
connectie tussen de wijken en de ringweg
moet daarom goed zijn. Daarom wordt
voor de Oosterhamrikzone voorgesteld om
op de oeververbinding van de Busbaanbrug een
duurzame en robuuste autoverbinding met de
Oostelijke Ringweg te ontwikkelen. Op deze
autoverbinding geldt een snelheidsregime van
50 km/uur tot aan het ontwikkelingsgebied op de
westelijke oever van het Van Starkenborghkanaal.
Daarna geldt het principe van de ‘doorwaadbare’
stad en gaat de weg over in een buurtstraat met
een snelheid van 30 km/uur.

In de Oosterhamrikzone ontstaat hierdoor meer
ruimte voor andere functies dan verkeer, zoals ‘belevingsplekken’ en groen. Dit levert betere
mogelijkheden op voor wandelen en recreatief verblijf langs het water.

Oosterhamrikzone en oeververbinding Busbaanbrug
Ten opzichte van de huidige situatie verschuift de busbaan van de Oosterhamrikbaan naar
de E. Thomassen à Thuessinklaan, het Wielewaalplein, de Vinkenstraat en de
Paradijsvogelstraat. De huidige vrije busbaan geeft een optimale rijtijd en betrouwbaarheid
en het uitgangspunt is dat in de nieuwe situatie daarin geen verslechtering optreedt.

Figuur 3.5  OV-structuur

Figuur 3.6  Toekomstig autonetwerk
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De nieuwe route bestaat daarom uit een vrije busbaan in twee richtingen, met een maximale
snelheid van 50 km/uur.

De noordzijde van de Oosterhamrikkade krijgt de status van buurtstraat met een
maximumsnelheid van 30 km/uur. Dit betekent een volledige herinrichting van de
noordelijke kade, waarbij de huidige Oosterhamrikbaan wordt verwijderd. Hier komt dus veel
ruimte vrij voor groen en wandel- en verblijfsplekken langs het water. Ook wordt de
hoofdfietsroute door de Oosterhamrikzone bij voorkeur langs de noordzijde van het
Oosterhamrikkanaal geleid.

Figuur 3.7  Impressies Oosterhamrikkade noordzijde (links) en Vinkenstraat (rechts)

Beide routes sluiten uiteindelijk aan op de nieuwe oeververbinding van de Busbaanbrug.
In de mobiliteitsvisie is deze binding beoogd in het verlengde van de Vinkenstraat.
Het autoverkeer vanaf de Oosterhamrikkade noordzijde zal via een nieuw te maken
Oliemuldersbrug, het Oosterhamrikkanaal oversteken en vanaf daar aansluiten op de
nieuwe oeververbinding.
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Figuur 3.8  Projectkaart Oosterhamrikzone

3.3 Opgave vervanging Busbaanbrug

De opgave voor de vervanging van de Busbaanbrug bestaat uit de volgende onderdelen:
1. Oeververbinding in overeenstemming brengen met CEMT-klasse Va.
2. Kwaliteit OV-verbinding waarborgen op het huidige niveau.
3. Zorgvuldige ruimtelijk inpassing met meerwaarde voor de ontwikkelingen aan beide

zijden van de oevers.
4. Aansluiten op gemeentelijke mobiliteitsambities: toevoegen van voetgangers-, fiets- en

autoverbinding.
Deze opgaven kunnen niet los van elkaar worden gezien, maar vergen een integrale
benadering. De opgaven zijn in onderstaande paragrafen nader uitgewerkt.

3.3.1 Opgave 1: Busbaanbrug in overeenstemming brengen met CEMT-klasse Va

Voor zowel de functionaliteit van de vaarweg, het beperken van de risico’s op aanvaring als
de nautische uniformiteit (op onderhavig traject HLD), wordt de voorkeur gegeven aan een
conflictvrije oeververbinding die de minimale doorvaartbreedte en -diepte van de vaarweg
volledig in stand houdt. Dit wordt het best geborgd bij een aquaduct of een vaste hoge brug,
die daarnaast voldoet aan de minimale doorvaarthoogte en de vereiste zichtlijnen voor het
vaarverkeer. Pas als beide opties niet haalbaar zijn of ruimtelijk niet zijn in te passen, komt
een beweegbare brug in beeld. Hiervan is bijvoorbeeld sprake als een aquaduct of hoge
brug, inclusief hellingen en aantakking op bestaande infrastructuur, stedenbouwkundig of
fysiek niet is in te passen of wanneer dit teveel ten koste gaat van de functionaliteit voor het
landverkeer.

Vanuit de beoogde functionaliteit van de vaarweg (CEMT-klasse Va) worden aan een
vervangende Busbaanbrug de volgende eisen gesteld:

 Een vaste brug zonder middenpijler met een doorvaartbreedte van minimaal
54,00 meter (gelijk aan de vaarweg) en een doorvaarthoogte van minimaal
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9,10 meter over de gehele breedte van de vaarweg, gemeten vanaf maatgevende
hoogwaterstand scheepvaart.

 Indien een vaste brug niet realiseerbaar is, is een beweegbare brug toepasbaar met
een doorvaarthoogte van minimaal 4,30 meter in gesloten toestand, gemeten vanaf
maatgevende hoogwaterstand scheepvaart. Het beweegbare deel overspant de
gehele vaarweg en kent een doorvaartbreedte van minimaal 54 meter en in
geopende toestand een doorvaarthoogte van minimaal 9,10 meter, gemeten vanaf
de maatgevende hoogwaterstand scheepvaart. De brug wordt op afstand bediend.

Uit nautische overwegingen is bij een vaste brug een doorvaarthoogte vereist van minimaal
9,10 meter ten opzichte van de maatgevende hoogwaterstand. Voor een beweegbare brug
in gesloten toestand is deze doorvaarthoogte minimaal 4,30 meter. Om deze doorvaart-
hoogten ook over 80 jaar te garanderen, dient de Busbaanbrug te worden aangelegd op
9,70 meter respectievelijk 4,50 meter. Deze toeslag is het gevolg van de verwachte
bodemdaling en berekende effecten van inklinking.

3.3.2 Opgave 2: Busbaanbrug waarborgt HOV-verbinding

De nieuwe oeververbinding dient minimaal de huidige functie en de huidige kwaliteit van
doorstroming, snelheid en betrouwbaarheid van het OV-verkeer te waarborgen.
Het busverkeer mag geen nadelige gevolgen ondervinden van (extra) brugopeningen en het
medegebruik door overig verkeer.

3.3.3 Opgave 3: Busbaanbrug wordt ruimtelijk zorgvuldig ingepast met meerwaarde
voor omgeving

Langs het Van Starkenborghkanaal en het Oosterhamrikkanaal wordt een gemengd woon-
werkgebied ontwikkeld. De ontwikkelingsmogelijkheden van deze locaties zijn sterk
afhankelijk van de keuze waar een nieuwe oeververbinding over het Van
Starkenborghkanaal door de Oosterhamrikzone komt.
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Figuur 3.9  Impressie doorontwikkeling Oosterhamrikzone

Om de ontwikkelingen in de Oosterhamrikzone mogelijk te maken is het noodzakelijk dat de
nieuwe oeververbinding zorgvuldig wordt ingepast en zo mogelijk ook voor alle modaliteiten
toegankelijk wordt. Dit zet de ontwikkelzone in positie, waardoor een geheel nieuwe
stedelijke drager ontstaat: niet alleen qua mobiliteit, maar zeker ook ruimtelijk, economisch
en sociaal. Het realiseren van de vervangende oeververbinding moet aan beide zijden van
het Van Starkenborghkanaal helpen om de onderliggende stadsstructuur te verhelderen en
te versterken. Doel is: de bestaande kwaliteiten te versterken, de gebiedsstructuur te
versterken en nieuwe kansen te creëren voor ontwikkelingen (die ook weer
structuurversterkend werken). Dit vergt een integrale ontwikkeling van oeververbinding,
woningbouw en openbare ruimte. De aanlanding en aansluiting op het bestaande netwerk is
hierbij cruciaal en moet zeker niet versnipperend gaan werken, de structuur vertroebelen of
routes afknippen.

3.3.4 Opgave 4: Busbaanbrug aansluiten op mobiliteitsambitie gemeente: toevoegen
voetgangers-, fiets- en autoverbinding

Fiets- en voetgangersverbinding
De huidige Busbaanbrug is niet toegankelijk voor fietsers en voetgangers. In het
‘Uitvoeringsprogramma Fiets 2019-2022’ wordt de fietsroute door de Oosterhamrikzone
specifiek genoemd als ontbrekende schakel tussen de hoofdfietsroutes langs het UMCG en
P+R Kardinge. Door deze oeververbinding toe te voegen ontstaat een meer fijnmazig
netwerk voor langzaam verkeer tussen de oostelijke en westelijke stadsdelen, inclusief extra
mogelijkheden voor wandelaars om een ommetje te maken.
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Autoverbinding
De oude oostelijke wijken van de stad, zoals de Korreweg en het Oosterpark, missen een
centrale en rechtstreekse autoverbinding met de ringweg. De huidige routes, via de
Bedumerweg of het Damsterdiep, liggen te ver uit elkaar om in deze vraag te voorzien. De
bewoners moeten op dit moment gebruik maken van het stedelijk wegennet dat al zwaar
belast is, waardoor de bereikbaarheid van het gehele gebied (inclusief UMCG) onder druk
komt te staan. Voor de bereikbaarheid missen de genoemde wijken een directe en robuuste
autoverbinding met de Oostelijke Ringweg.

3.4 Raakvlakken

Vervanging Gerrit Krolbrug
In het kader van het opwaarderen van de HLD wordt ook de Gerrit Krolbrug vervangen.
In 2021 heeft de minister ingestemd met een beweegbare brug, type hefbrug, met een
doorvaarthoogte van 4,50 meter MHWS (Maatgevende Hoge Waterstand Scheepvaart).
Het wegdek op de brug en de toeleidende wegen worden als fietsstraat ingericht. De twee
vaste fiets-, loopbruggen krijgen een doorvaarthoogte van 9,70 meter.

Bocht Van Starkenborghkanaal
Vanaf de Gerrit Krolbrug tot aan de Busbaanbrug ligt de vaarweg in een flauwe bocht.
Bij het project Gerrit Krolbrug wordt deze bocht verruimd naar R=1.350 meter, waardoor ten
behoeve van de afwikkeling van de scheepvaart geen bochtverbreding nodig is
(vaarwegbreedte blijft 54 meter). Bij de Gerrit Krolbrug leidt dit tot een verplaatsing van de
as van de vaarweg met ongeveer 10 meter. Voor de Busbaanbrug heeft dit verder geen
gevolgen voor de ligging van vaarweg. Wel dient bij het ontwerp van een eventuele nieuwe
oeververbinding rekening te worden gehouden met de vereiste zichtlijnen voor de
scheepvaart. Dit geldt alleen voor het landhoofd aan stadszijde.

Oostersluis
Na 2030 staat de uitbreiding en opwaardering van de Oostersluis op het programma, als
onderdeel van de volgende fase van de opwaardering van de HLD naar vaarwegklasse Va.

Nieuwe Oliemuldersbrug
Een nieuwe oeververbinding moet aansluiten op een nieuw te realiseren Oliemuldersbrug
over het Oosterhamrikkanaal (dwangpunt hoogteligging), als onderdeel van de
infrastructurele aanpassingen in de Oosterhamrikzone.
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4 Mogelijke oplossingsrichtingen

Dit hoofdstuk beschrijft de mogelijke oplossingsrichtingen voor de nieuwe oeververbinding
over het Van Starkenborghkanaal. De oplossingsrichtingen moeten tegemoet komen aan de
ambities en opgaven die beschreven zijn in hoofdstuk 3. De oplossingsrichtingen bestaan
uit drie kenmerken: locatie, type en profiel. Deze kenmerken worden in de onderstaande
paragrafen toegelicht. Daarna worden de unieke oplossingen uitgewerkt.

4.1 Uitgangspunten

De aanleg van een vervangende oeververbinding voor de Busbaanbrug is vanwege de
geringe beschikbare ruimte in stedelijk gebied, de eerder geformuleerde ambities en
opgaven, een complex en integraal vraagstuk. De oeververbinding heeft niet alleen een
belangrijke maatschappelijke betekenis om de barrièrewerking van het Van
Starkenborghkanaal te verkleinen, maar ook voor de stedelijke en ruimtelijke ontwikkelingen
aan beide oeverzijden.

Figuur 4.1  Ontwikkelingen projectgebied Oosterhamrikzone

Gezocht wordt naar een voor alle partijen duurzame en robuuste oplossing voor een
vervangende oeververbinding van de Busbaanbrug voor meerdere vervoersmodaliteiten,
zonder kwaliteits- en gebruiksverlies van het (hoogwaardige) openbaar vervoer.

Daarnaast is de nieuwe oeververbinding kaderstellend voor de gewenste ruimtelijke
ontwikkelingen aan weerszijden van het Van Starkenborghkanaal. Dit zorgt voor een
aantrekkelijke, karaktervolle kanaalzone en voor een betere onderlinge verbinding met de
omliggende wijken. De potentie van het bestaande binnenstedelijk gebied wordt hierdoor
opgewaardeerd, waarin nu nog deels perifere functies liggen. De nieuwe oeververbinding
samen met nieuwe bouwontwikkelingen en inrichting van de openbare ruimte, zorgen voor
waardevermeerdering en kwaliteitsverbetering voor de gehele Oosterhamrikzone.
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De vervangende oeververbinding voor de Busbaanbrug dient minimaal de huidige functie en
de huidige kwaliteit van snelheid en betrouwbaarheid van het HOV-verkeer te faciliteren.
Het busverkeer mag geen nadelige gevolgen ondervinden van (extra) brugopeningen en het
medegebruik door overig verkeer.

Conform de vastgestelde gemeentelijke visie en het beleid voor het ontwikkelgebied
Oosterhamrikzone en de visie op het netwerk, dienen aan de vervangende oeververbinding
voor de Busbaanbrug meer modaliteiten worden toegevoegd, namelijk:

Extra functionaliteit Motivatie

Hoofdfietsroute - opheffen van ontbrekende schakel in hoofdfietsnetwerk en
  realisatie van nieuwe (recreatieve) routes

- wegnemen van de (ruimtelijke) barrière van het kanaal

- betere verdeling / alternatieve routes (Korreweg ontlasten)

Wijkuitvalsweg (50 km/uur); op
westoever gaat dit over in
buurtstraat

- verbeteren bereikbaarheid wijken (vanaf Oostelijke Ringweg)

- ontsluiten en verbinden ontwikkelgebied Oosterhamrikzone

- lagere verkeersbelasting ontsluitingswegen UMCG e.o.

- voorwaardelijk voor het systeem van de ‘doorwaadbare’ stad

4.2 Locatiekeuze oeververbinding

Gegeven de lokale kenmerken zijn twee locaties voor de nieuwe oeververbinding te
onderscheiden:
1. ten noorden van het Oosterhamrikkanaal op of direct naast de huidige Busbaanbrug en
2. ten zuiden van het Oosterhamrikkanaal in het verlengde van de Vinkenstraat.

De huidige HOV-verbinding dient gedurende de realisatie van de nieuwe oeververbinding te
allen tijde in functie te blijven. Voor de noordelijke locatie betekent dit de noodzaak van een
tijdelijke brug of de aanleg van een nieuwe oeververbinding direct naast de huidige brug.
Uit kosten- en planningsoverwegingen heeft de laatste optie in dat geval de voorkeur.

Figuur 4.2  Locatie noord (links) en zuid (rechts)
                  bij hoge brug
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Geredeneerd vanuit de samenhangende gemeentelijke visie op mobiliteit en ontwikkeling
Oosterhamrikzone, wordt ingezet op een oeververbinding op de zuidelijke locatie.

4.3 Type oeververbinding

Voor de vervanging van de Busbaanbrug zijn gezien de eisen die gesteld worden aan de
oeververbindingen op het onderhavige traject van de HLD de volgende type
oeververbindingen denkbaar:

1. Aquaduct.
2. Hoge vaste brug (doorvaarthoogte 9,70m).
3. Halfhoge beweegbare brug (doorvaarthoogte 4,50m).
4. Combinatie van halfhoge beweegbare fietsbrug met aquaduct of hoge vaste brug voor

bus- en autoverkeer.
5. Lage brug in combinatie met verplaatsing Oostersluis.

1. Aquaduct

Mits aan de eisen van vaarwegbreedte en vaardiepte wordt voldaan, vormt een aquaduct
voor de scheepvaart in het geheel geen belemmering.

Figuur 4.3  Voorbeeld aquaduct op locatie zuid (bron: gemeente Groningen, afdeling SI)

Bij het aquaduct dient het autoverkeer ten opzichte van het maaiveld een hoogteverschil te
overbruggen van in totaal circa 14 meter. Het fietspad hoeft vanwege de beperkte
doorrijhoogte minder diep te worden uitgegraven, waardoor het hoogteverschil voor de
fietsers op circa 12 meter uitkomt. Om deze hoogteverschillen te overbruggen is voor
fietsers een hellinglengte nodig van circa 400 meter (bij helling van 3,0%, uitgangspunt van
het gemeentelijk beleid beschreven in 050 Groningen Fietsstad, is een standaardhelling van
2,5%) en voor het autoverkeer van circa 250 meter (bij helling van 6%).
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Aan de westzijde dient op maaiveldniveau te worden aangesloten op de kruising met de
Oliemuldersweg (afstand tot kanaaloever bedraagt circa 250 meter). Dit is mogelijk met een
hellingspercentage van ten minste 6% voor het autoverkeer. Voor de helling van het
fietsverkeer is meer ruimte nodig en zal dit op een andere wijze moeten worden opgelost
(bijvoorbeeld door de toepassing van een wokkel of een slinger). Aan de oostzijde van het
kanaal wordt de Ulgersmaweg ongelijkvloers gepasseerd. Indien deze weg op het maaiveld
blijft liggen, dan dient het hellingpercentage onder de 5,5% te blijven.

Een optie om het aquaduct beter te benutten qua ruimtegebruik, is om de hellingen aan
weerszijden van het kanaal gedeeltelijk van een deksel te voorzien. Deze ruimte kan
vervolgens worden benut voor andere functies, hetgeen een positief effect heeft op de
grondwaarde. Hier zal nog nader onderzoek naar moeten worden gedaan om de
haalbaarheid van dit idee te toetsen. De totale lengte van het overdekte gedeelte (aquaduct
met beide deksels) dient bij voorkeur onder de 250 meter te blijven, anders is volgens de
wet sprake van een tunnel, inclusief de bijbehorende veiligheids- en verkeersmaatregelen.
De realisatiekosten van een tunnel zijn aanmerkelijk hoger dan die van een aquaduct.

2. Hoge vaste brug (doorvaarthoogte 9,70m)

Bij een vaste brug dient het landverkeer ten opzichte van het maaiveld een hoogteverschil
van circa 11 meter te overbruggen. Voor het fietsverkeer betekent dit een hellinglengte van
circa 450 meter (2,5%) en voor het autoverkeer circa 250 meter (5%). Aan de westzijde is
de helling voor het autoverkeer ten opzichte van de ligging van de Oliemuldersweg
inpasbaar, maar dient voor fietsers naar alternatieven (bijvoorbeeld in de vorm van een
slinger) te worden gezocht.

Op de oostelijke oever is meer ruimte beschikbaar, zodat de helling beter op het
fietsverkeer kan worden afgestemd. Dit zorgt er bovendien voor dat het profiel van
vrije ruimte (minimaal 4,60m) bij de kruising met de Ulgersmaweg wordt gehaald.

Ook bij een hoge brug kunnen combinatiemogelijkheden ontstaan met het ruimtegebruik,
door bijvoorbeeld de ruimte onder de aanloophellingen te benutten (o.a. parkeren),
onderdoorgangen te maken en de toepassing van ‘gedeelde maaivelden’. Overigens is de
verwachting dat de hellingen grotendeels in een vrijdragende constructie (met heipalen)
moeten worden uitgevoerd, omdat ter plaatse sprake is van een slappe ondergrond.

Figuur 4.4  Voorbeeld vrijdragende constructie met hoge brug op locatie zuid

3. Halfhoge beweegbare brug (doorvaarthoogte 4,50m)

Indien een aquaduct of hoge vaste brug fysiek en stedenbouwkundig niet goed inpasbaar is,
kan voor de vervanging van de Busbaanbrug als ‘next best’ de optie met een beweegbare
brug worden overwogen. Uit nautische overwegingen voor zowel de afwikkeling als de
veiligheid heeft deze optie zeker niet de voorkeur. Als de brug is geopend, dient te worden
voldaan aan de minimale doorvaarteisen van de HLD op deze locatie, namelijk 54 meter
breed en 9,70 meter hoog.
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Ten opzichte van de hoge vaste brug geeft deze oplossing (d=4,50m) voor het landverkeer
bijna een halvering van het te overbruggen hoogteverschil, te weten: 5,50 meter.
Dit reduceert de lengte van de helling naar bijna 200 meter (bij helling van circa 3%).

Voor de beweegbare brug zelf zijn twee type bruggen mogelijk, namelijk een hefbrug of een
tafelbrug. Overige typen zijn niet geschikt, omdat het beweegbare brugdeel een totale
overspanning heeft van minimaal 54 meter. Op hetzelfde vaarwegtracé zijn bij Dorkwerd,
Aduard en Zuidhorn tafelbruggen toepast. Besloten is dat de Gerrit Krolbrug wordt
vervangen door een hefbrug.

Figuur 4.5  Tafelbrug Dorkwerd (Foto John Klein, 2021)

4. Combinatie van halfhoge beweegbare fietsbrug met aquaduct of hoge vaste brug voor
bus- en autoverkeer

Een aquaduct of hoge brug is voor fietsverkeer niet aantrekkelijk, omdat de fietser grote
hoogteverschillen moet overbruggen en zich dus fysiek meer moet inspanning. Door naast
het aquaduct of de hoge brug een lagere beweegbare brug (doorvaarthoogte = 4,50 meter)
voor fietsers en voetgangers te bouwen, wordt het gebruik van de oeververbinding voor
fietsers aantrekkelijker. Bij deze oplossing wordt de doorstroming voor het openbaar vervoer
(en autoverkeer) geborgd door het aquaduct of de vaste hoge brug. Wel geldt dat zowel
het fietsverkeer als het scheepvaartverkeer met brugopeningen wordt geconfronteerd. Dit
belemmert niet alleen de doorstroming, maar is voor de veiligheid van het scheepvaart-
verkeer ook minder gewenst. Ook is deze gecombineerde oplossing met een beweegbare
fietsbrug duurder.

De combinatie van bruggen betekent dat twee bruggen (een hoge en halfhoge) op zeer
korte afstand van elkaar komen te liggen. Dit is strijdig met de RV2020. Beide bruggen
dienen door het passerende scheepvaartverkeer afzonderlijk te worden beoordeeld,
waardoor een onderlinge afstand van minimaal 500 meter wordt verlangd. Deze afstand
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komt voort uit de benodigde anticipatietijd bij een schip met een hefbaar stuurhuis.
De combinatie van twee bruggen heeft dus onacceptabele gevolgen voor de nautische
veiligheid. Zeker gezien de aanwezige bocht in de vaarweg, waardoor de zichtlijnen voor de
schipper extra belemmerd worden.

Aangezien de combinatie van een vaste hoge en een beweegbare lage brug niet aan de
randvoorwaarden van de functionaliteit en de veiligheid van de vaarweg voldoet, wordt dit
type oeververbinding niet als een mogelijke oplossing gezien en valt dit derhalve af.

5. Lage beweegbare brug in combinatie met verplaatsing Oostersluis

In het kader van het opwaarderen van de HLD, zal ook de zuidelijke gelegen Oostersluis op
termijn worden vergroot bijvoorbeeld door middel van een tweede kolk. Door de gehele sluis
te verplaatsen naar de locatie van de Busbaanbrug wordt een complex van lage
beweegbare bruggen mogelijk. Het landverkeer hoeft dan geen grote hoogteverschillen
meer te overbruggen. Bij een sluis kan relatief eenvoudig met twee lage bruggen worden
gewerkt, waardoor altijd een route, hetzij met een kleine omweg, voor het wegverkeer
beschikbaar blijft. Een extra complicatie is de zijtak van het Oosterhamrikkanaal, zodat hier
een drieweg-sluis ontstaat, inclusief een extra derde lage brug.

Onduidelijk is of deze oplossing nautisch veilig, fysiek bevaarbaar en voor het functioneren
van de sluis op deze locatie is in te passen. Enerzijds komt dit complex gedeeltelijk in een
flauwe bocht van het Van Starkenborghkanaal te liggen en anderzijds wordt het
Oosterhamrikkanaal via de sluiskom met het Van Starkenborghknaal verbonden.

Afgezien van de inpasbaarheid en de nautische aspecten, dient alsnog op de huidige locatie
van de Oostersluis een nieuwe hoge oeververbinding te worden gerealiseerd.

Samengevat wordt op grond van de volgende overwegingen de maatregel in combinatie
met het verplaatsen van de Oostersluis als niet haalbaar beschouwd:
 De extra complexiteit die ontstaat door de zijtak van het Oosterhamrikkanaal. Een sluis

met drie ‘deuren’ is voor de bevaarbaarheid een knelpunt als gevolg van het faciliteren
van de haakse vaarbewegingen. Dit geeft extra complexiteit voor de bediening en
daardoor indirect ook de vaarveiligheid.

 Door het verplaatsen van de Oostersluis dienen de daar aanwezige bruggen ook te
worden vervangen door een nieuwe oeververbinding voor alle modaliteiten. De fysieke
ruimte is hier (ook) beperkt en bovendien zullen alle mogelijke oplossingen een negatief
effect hebben op de kwaliteit van de aanwezige doorfietsroute;

 De verplaatsing van de sluis leidt tevens tot verandering van het waterpeil in het
Van Starkenborghkanaal tussen Oostersluis en Busbaanbrug. Dit kan (vergaande)
consequenties hebben voor de constructie van de kades, de bevaarbaarheid van het
kanaal, de waterhuishouding, etc. Aan dergelijke maatregelen zijn hoge kosten
verbonden.

 De verwevenheid van de oplossing voor de Busbaanbrug en het complex Oostersluis
leidt tot onnodige hoge kosten en maakt de planning voor de korte en middellange
termijn erg onzeker.

Aangezien het probleemoplossend vermogen per saldo negatief uitpakt, wordt de
combinatie met de Oostersluis niet als een mogelijke oplossing gezien en valt dit
alternatief derhalve af.
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4.4 Profielindeling

Het toevoegen van de extra gewenste functionaliteit ten opzichte van de bestaande situatie
heeft gevolgen voor de dimensionering van het dwarsprofiel van de Busbaanbrug. Rekening
houdend met de functies van het wegverkeer, dient het fietsverkeer gescheiden van het
overige verkeer te worden afgewikkeld. Dit fietspad krijgt gezien de functie en het verwachte
gebruik een breedte van circa 4,00 meter (conform de gemeentelijke Fietsstrategie).
Daarnaast zijn eigen voorzieningen nodig voor het voetgangersverkeer. Voor dit voetpad
volstaat een breedte van circa 2,00 meter.

Voor de autoverbinding zijn in principe twee opties mogelijk:

1. Mengen met het busverkeer, echter mag dit geen negatieve gevolgen hebben voor de
afwikkelingskwaliteit van het OV (totale profielbreedte circa 17,00m, inclusief fysiek
scheiding tussen fiets en autoverkeer);

2. Scheiden van het busverkeer door extra rijstroken (of een aparte rijbaan) aan de
oeververbinding toe te voegen (totale profielbreedte circa 25,50m, inclusief een extra
fysieke scheiding).

Bovenstaande varianten hebben uitsluitend betrekking op het profiel van de oeververbinding
zelf. Buiten de oeververbinding blijft sprake van een vrijliggende busbaan. Uitgangspunt is
dat het ver- en ontvlechten van de bussen met het autoverkeer zonder vertraging
plaatsvindt. Hiervoor is nader onderzoek nodig. Is dit verkeerstechnisch of ruimtelijk niet
oplosbaar, dan dient het autoverkeer op de oeververbinding gescheiden te worden
afgewikkeld. Daarnaast is het in zijn totaliteit (brug en kruisingen) ook een financiële
afweging.

De profielindeling van de oeververbinding wordt in dit stadium van het MIRT-onderzoek
gezien als een technische uitwerking voor een latere fase. De keuze voor deze indeling is
niet van invloed op het type oeververbinding en de locatie en wordt daarom niet als
onderscheidende variatie in de oplossingen meegenomen.
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4.5 Mogelijke oplossingen

Uitgaande van voorgaande overwegingen zijn de volgende oplossingen mogelijk:

Locatie Type
1 Noord Aquaduct
2 Vaste hoge brug (d=9,70m)
3 Beweegbare brug (d=4,50m)
4 Zuid Aquaduct
5 Vaste hoge vaste brug (d=9,70m)
6 Beweegbare brug (d=4,50m)

Tabel 4.1  Mogelijke oplossingsrichtingen oeververbinding
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5 Selectie van kansrijke alternatieven

5.1 Beoordelingsmethodiek

Op basis van de MIRT-systematiek volgt uit de probleemanalyse van hoofdstuk 3 een
uiteenzetting van mogelijke oplossingsrichtingen in hoofdstuk 4. De volgende stap is de
selectie van kansrijke alternatieven die meegaan in de verkenningsfase om uiteindelijk in
een latere fase uit te komen tot één bestuurlijk voorkeursalternatief. Het voorliggende
rapport van het MIRT-onderzoek beperkt zich tot de selectie van kansrijke alternatieven en
de vervolgstappen maken deel uit van de nadere verkennings- en planuitwerkingsfase.

5.2 Van mogelijke oplossingsrichtingen tot kansrijke alternatieven

Er is al veel onderzocht over de opgaven en oplossingsrichtingen voor het vervangen van
de Busbaanbrug. Dit MIRT-onderzoek is erop gericht om op basis van de mogelijke
oplossingsrichtingen de meest kansrijke alternatieven te identificeren en waar mogelijk het
aantal alternatieven of varianten te reduceren. Niet kansrijke zoekgebieden en alternatieven
van oeververbindingen worden daarmee uitgesloten binnen de verkenningsfase.

5.2.1 Afwegingskader

De mogelijke oplossingsrichtingen worden aan de hand van doelbereik en probleem-
oplossend vermogen getoetst, op basis van de eerder geformuleerde opgaven voor de
busbaanbrug die als randvoorwaardelijk worden beschouwd voor de vervanging van de
Busbaanbrug:

 het voldoen aan de functionaliteit van HLD;
 het waarborgen van een ongehinderde HOV-verbinding;
 de integratie met de gebiedsontwikkeling op beide oevers teneinde meerwaarde te

creëren;
 de integratie met de gemeentelijke ambities voor mobiliteit, namelijk de toevoeging

van een fiets- en autoverbinding.

Onder de functionaliteit van de HLD worden de eisen behorend bij het maatgevende Groot
Rijnschip (M8) van CEMT-vaarwegklasse Va verstaan, die in de ‘Richtlijn Vaarwegen 2020’
staan beschreven. De functionaliteit van de HOV-verbinding heeft betrekking op het effect
op de betrouwbaarheid en robuustheid en daarmee ook de exploitatiekosten van het HOV.
De integratie met de gebiedsontwikkeling heeft te maken met de ruimtelijke inpasbaarheid
van de verschillende alternatieven, in relatie tot de beschikbare ruimte en de locatie
specifieke aandachtspunten als onderdeel van de gemeentelijke gebiedsontwikkeling
Oosterhamrikzone.

Deze beoordelingsaspecten vormen de randvoorwaarden op basis waarvan kansrijke
alternatieven uit de mogelijke oplossingsrichtingen worden geselecteerd. Dit is in de
volgende tabel weergegeven.

Beoordelingsaspect Toetscriteria

Functionaliteit, uniformiteit en
veiligheid vaarweg

Voldoet aan functionaliteit HLD: doorvaarthoogte en
breedte, uniformiteit in vergelijking met overige bruggen,
risico op aanvaring
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Functionaliteit en
betrouwbaarheid van HOV

Ongehinderde HOV-verbinding

Ruimtelijke inpasbaarheid en
integratie gebiedsontwikkeling

Ruimtelijk inpasbaar

Integratiemogelijkheden tussen oeververbinding en
gebiedsontwikkeling Oosterhamrikzone en toekomstige
ontwikkeling Ulgersmaborg.

Tabel 5.1  Afwegingskader van oplossingsrichtingen naar kansrijke alternatieven

Aan de hand van dit afwegingskader heeft een trechtering plaatsgevonden van 6
oplossingsrichtingen naar in totaal 4 kansrijke alternatieven. Deze selectie wordt in
onderstaande tekst nader toegelicht.

5.2.2 Beoordeling functionaliteit, uniformiteit en veiligheid vaarweg

Ten aanzien van de effecten op de vaarweg is beoordeeld in hoeverre de kansrijke
alternatieven bij de beoogde functionaliteit van de HLD passen. Gekeken is naar de
functionaliteit ten aanzien van de scheepvaart en de nautische veiligheid.

Aquaduct
Een aquaduct heeft een positief effect op de kwaliteit van de doorvaart van de scheepvaart.
Door de scheiding van het water- en landverkeer worden de interactieproblemen bij
kruisend verkeer volledig opgelost. Bij een aquaduct wordt het risico op aanvaring bij
oeververbindingen volledig weggenomen. Ook bestaat er geen onderscheid tussen de
noordelijke en zuidelijke locatie. Het alternatief van een aquaduct is geredeneerd vanuit de
functionaliteit van de vaarweg kansrijk.

Vaste hoge brug
Een vaste hoge brug heeft een positief effect op de kwaliteit en de veiligheid van de
doorvaart van de scheepvaart. Door de hoge doorvaarthoogte kunnen alle schepen de brug
ongehinderd passeren. De vaste bruggen komen qua doorvaarthoogte overeen met de
doorvaarthoogte van andere vaste bruggen op de HLD. Bij de vaste bruggen is het risico op
aanvaring tussen de schepen en de brug gering. Dit geldt zowel voor de noordelijke als
zuidelijke locatie. Het alternatief van een vaste brug wordt daardoor vanuit functionaliteit van
de vaarweg kansrijk geacht.



44/49

Halfhoge beweegbare brug
Bij een beweegbare brug blijft er sprake van brugopeningen en daardoor hinder voor de
scheepvaart en kans op aanvaringen (veiligheidsrisico). Voor de beweegbare brug geldt dat
aansluiting kan worden gevonden in uniformiteit met de doorvaarthoogte van de nieuwe
Gerrit Krolbrug, die is bepaald op 4,50 meter.

Een beweegbare brug in een bocht stelt aanvullende eisen aan het benodigde uitzicht op de
vaarweg. De locatiekeuze is hierop beperkt van invloed vanwege de aanwezige bocht in het
Van Starkenborghkanaal tussen de Gerrit Krolbrug en de Busbaanbrug. De zuidelijke
locatie ligt meer buiten deze bocht in vergelijking met de noordelijke locatie waardoor er
meer zicht en nautisch comfort is voor de schipper en het risico voor aanvaring door de
scheepvaart is kleiner.

Mede in relatie tot de Gerrit Krolbrug is een oplossing met een halfhoge beweegbare brug
qua functionaliteit van de vaarweg kansrijk. Het risico op aanvaringen wordt echter niet
volledig gemitigeerd.

5.2.3 Beoordeling functionaliteit en betrouwbaarheid van HOV

Aquaduct
Een aquaduct kent geen belemmering voor de doorstroming van het HOV. Dit geldt voor
zowel de noordelijke als zuidelijke locatie.

Vaste hoge brug
Met een vaste hoge brug krijgt het HOV ongehinderde doorgang. Dit geldt voor zowel de
noordelijke als zuidelijke locatie.

Halfhoge beweegbare brug
Met een beweegbare brug wordt de huidige betrouwbaarheid en reistijd van de HOV-
verbinding via de busbaan niet geborgd, omdat het busverkeer in tegenstelling tot de
huidige situatie geconfronteerd wordt met brugopeningen. Dit levert voor de oplossing
halfhoge beweegbare brug een onoverkomelijke belemmering op.

Aangezien een beweegbare brug niet voldoet aan de randvoorwaarde van ongehinderde
doorgang van het HOV is dit geen kansrijk alternatief.

5.2.4 Beoordeling ruimtelijke inpasbaarheid en integratie

Aquaduct
In het geval van een aquaduct is het te overbruggen hoogteverschil groter dan bij een vaste
brug (bus/auto: 14 m versus 11 m en voor fietsverkeer 12 m versus 11 m), hierdoor nemen
knelpunten ten aanzien van de ruimtelijke inpassing van de hellingen toe. De hellinglengte
voor de bus en eventueel auto wordt circa 250 meter lang en voor de fietsers geldt een
hellinglengte van circa 400 meter. Op de westelijke oever is de aansluiting op de
Oliemuldersweg een hard dwangpunt op maaiveldniveau. Uit het eerste ontwerponderzoek
blijkt dat het verticale alignement van een aquaduct inpasbaar is, maar de marges zijn krap
en dit vergt nog een naderde detaillering. Het is bijvoorbeeld de vraag of de aanlanding
goed is te combineren met de realisatie van de nieuwe Oliemuldersbrug en de
bushalteplaatsen. Ook de inpassing van de benodigde hellinglengte voor het fietsverkeer is
een complexe opgave, die lastig in de bak van het aquaduct is op te lossen.
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Met een aquaduct kruist het wegverkeer het Van Starkenborghkanaal onderlangs.
De visuele hinder en geluidshinder nemen af ten opzichte van de huidige situatie doordat
het verkeer deels ondergronds gaat. Dit geeft eventueel kansen voor dubbel ruimtegebruik.
Een aquaduct is naar verwachting ruimtelijk beter te verweven met bijvoorbeeld bebouwing
door het overbouwen van de tunnelbuis. Daarnaast kunnen de hellingen van het aquaduct
gedeeltelijk worden overkapt door middel van een deksel. Dit geeft langs het kanaal meer
ontwikkelruimte voor zowel groen als wonen.

Hoge vaste brug
Een vaste hoge brug is naar verwachting als gevolg van de beperktere hoogteverschillen
ten opzichte van een aquaduct fysiek makkelijker in te passen. Wel leidt een hoge vaste
brug tot meer visuele hinder en geluidshinder, ook ten opzichte van de huidige situatie.
Daarnaast is de aanwezige slappe ondergrond voor de fundering van de brug nog een extra
aandachtspunt.

Mits de brug op integrale wijze wordt ontworpen met de directe omgeving, is ook deze
oplossing ruimtelijk inpasbaar. Uitgangspunt daarbij is dat brug en bouwontwikkeling leiden
tot toegankelijke openbare ruimte. Om aansluiting te kunnen maken dient een deel van het
omringende maaiveld te worden opgetild. Ten opzichte van een aquaduct is een brug
makkelijker binnen de bebouwing in te passen, omdat ze apart van elkaar gerealiseerd
kunnen worden. Belangrijk is wel dat vooraf een integraal ontwerp wordt gemaakt.

Locatiekeuze noord en zuid
Voor de ruimtelijke inpasbaarheid van het aquaduct of hoge vaste brug heeft locatie zuid
positieve effecten ten opzichte van noord omdat met de voorgenomen verplaatsing van de
huidige busbaan naar de Vinkenstraat - Wielewaalplein - E. Thomas à Thuessinklaan, de
ruimte langs het Oosterhamrikkade tot het Van Starkenborghkanaal volledig wordt
vrijgespeeld. Dit biedt betere kansen om de kanaaloevers tot een recreatieve groenblauwe
verblijfszone te ontwikkelen met meer woningbouw, conform de stedelijke
vernieuwingsplannen voor de Oosterhamrikzone. Ook levert dit gewijzigde bustracé ter
hoogte van het Wouter van Doeverenplein rijtijdwinst voor het HOV op.

5.3 Conclusie

Geconcludeerd wordt dat de realisatie van een aquaduct of een hoge vaste brug op zowel
de noordelijke als zuidelijke locatie als de meest kansrijke alternatieven worden beschouwd.
Deze oeververbindingen voldoen op beide locaties aan de functionaliteit van de HLD,
waarborgen de OV-verbinding en zijn ruimtelijk inpasbaar. Daarnaast bieden deze
alternatieven geen beperkingen voor het toevoegen van de gewenste fiets- en
autoverbinding.

Vanuit de gebiedsontwikkeling van de Oosterhamrikzone in combinatie met de verlegging
van de busbaan bestaat er vanuit de gemeente een duidelijke, vastgestelde voorkeur voor
de zuidelijke locatie.

Een halfhoge beweegbare brug voldoet op beide locaties niet aan de randvoorwaarde van
een onbelemmerde HOV-verbinding en is als oplossing derhalve niet kansrijk.
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6 Organisatie en financiering

6.1 Rijk en Regio werken samen aan de verkenning

De verantwoordelijkheid voor het vervolg van het MIRT-proces berust bij zowel het Rijk als
de regionale overheden provincie en de gemeente Groningen. Zij werken samen aan een
integraal onderzoek naar de vervanging van de Busbaanbrug. Elke partij heeft daarin zijn
eigen rol:
 Het Rijk is verantwoordelijk voor de opwaardering van de vaarweg Lemmer- Delfzijl.
 De gemeente is verantwoordelijk voor de aanpalende infrastructuur en gebieds-

ontwikkeling, vanuit de ambitie om leefbaarheid en bereikbaarheid te vergroten.
 Provincie en gemeente zijn samen verantwoordelijk voor het hoogwaardig openbaar

vervoer.

Deze partijen zullen samen werken aan het vervolg, op basis van een nog nader te bepalen
verdeling van rollen en verantwoordelijkheden.

6.2 Participatie als bouwsteen voor succesvolle verkenning

Voor een succesvol MIRT-onderzoek is, naast een solide projectorganisatie, de
samenwerking met stakeholders onontbeerlijk. Om de volgende fase van de verkenning als
project goed te laten functioneren, is het belangrijk stakeholders in de juiste rol te betrekken.
Het uitgangspunt daarbij is onderscheid maken in de rollen meebepalen, meewerken,
meedenken en meeweten. Overheden, publieke en maatschappelijke organisaties, alsook
direct belanghebbenden zullen gedurende de verkenning worden betrokken.

Figuur 6.1  Stakeholders Busbaanbrug Groningen
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Aanpak participatie

Er is een nauwe samenhang met de andere projecten in de Oosterhamrikzone. Ambitie is
om de omgeving optimaal te betrekken bij de planvorming. Tegelijkertijd wordt aan een
duurzame en bestendige relatie gebouwd met de omgeving, door een zorgvuldig proces
waarin belanghebbenden een duidelijke rol hebben en waarbij de omgeving steevast
actueel, volledig, duidelijk en tijdig geïnformeerd wordt over de ontwikkelingen. Het project
is transparant over processen, verwachtingen, motieven en argumenten. Daarvoor is een
houding nodig gebaseerd op samenwerking met vertrouwen, eenvoud en aandacht als
voorwaarden.

De aanpak moet bijdragen aan het participatiedoel: een goed en gedragen proces. Er wordt
op het gebied van communicatie en participatie inzet gepleegd die gericht is op het
voortvarend doorlopen van de vervolgfasen van het project, inclusief het voorlopige ontwerp
voor de brug, de toeleidende infrastructuur en de inrichting van de openbare ruimte.

De aanpak wordt in een participatie- en communicatieplan verder uitgewerkt.

6.3 Kosten en financieringsbronnen

De MIRT-spelregels schrijven voor dat voor het starten van een MIRT-verkenning ook zicht
op bekostiging moet zijn, voor minimaal 75% van de geschatte investeringskosten.

6.3.1 Kostenraming

In opdracht van de gemeente Groningen is door RHDHV een globale raming voor het
aquaduct en de hoge vaste brug opgesteld volgens het rekenmodel SSK 2018. De
schetsontwerpen van de gemeente Groningen zijn hierbij als uitgangspunt aangehouden,
waarbij is uitgegaan van een profielindeling met een vrijliggende busbaan, een rijbaan voor
autoverkeer en een vrijliggend fietspad. Het betreffen hier ontwerpen voor de zuidelijke
locatie in het verlengde van de Vinkenstraat. De kosten van een vervangende
oeververbinding op de noordelijke locatie zijn onbekend, maar zullen in grote lijnen
vergelijkbaar zijn.

Aquaduct
De probabilistische investeringskosten (prijspeil 01-01-2021) van een aquaduct zijn
geraamd op circa € 95.000.000,00, exclusief btw en inclusief een risicoreservering van 20%.
De variatiecoëfficiënt bedraagt +/- 31%, zodat met een zekerheid van 70% de bandbreedte
van de kosten tussen 64 en 127 miljoen bedraagt.

Hoge vaste brug
De probabilistische investeringskosten (prijspeil 01-01-2021) van een aquaduct zijn
geraamd op circa € 58.000.000,00, exclusief btw en inclusief een risicoreservering van 20%.
De variatiecoëfficiënt bedraagt +/- 29%, zodat met een zekerheid van 70% de bandbreedte
van de kosten tussen 40 en 75 miljoen bedraagt.

Bij de raming van de hoge vaste brug zijn de hellingen grotendeels in een vrijdragende
constructie uitgevoerd, vanwege de aanwezige slappe ondergrond. Pas vanaf een hoogte
van 4,50 meter ten opzichte van het maaiveld en lager, wordt gewerkt met grondterpen.

Een nadere optimalisatie van de ontwerpen is noodzakelijk voor een beter inzicht in de
verschillen in investeringskosten. Op basis van bovenstaande ramingen is te verwachten
dat de kosten van een aquaduct fors hoger (nu 65%) zijn dan bij een hoge vaste brug.
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6.3.2 Financieringsbronnen

In het BO-MIRT 2018 zijn de volgende afspraken gemaakt over de financiën:
“De Minister van Infrastructuur en Waterstaat heeft op dit moment voor de realisatie van de
Gerrit Krolbrug, Paddepoelsterbrug en de rijksbijdrage aan de nieuwe Busbaanbrug
maximaal € 45 miljoen beschikbaar. De regio financiert de toeleidende infrastructuur.
Het rijk spant zich in om, indien nodig, additionele middelen te zoeken voor de Busbaanbrug
vanuit andere Rijksprogramma’s. De overdracht van de Busbaanbrug van de gemeente aan
Rijkswaterstaat om niet is een voorwaarde voor de rijksbijdrage”.

In december 2021 heeft de minister van IenW aan de regio laten weten dat een
herprioritering van beschikbare middelen voor de HLD noodzakelijk is, met onder andere als
gevolg dat er op dit moment geen gereserveerde middelen meer beschikbaar zijn voor de
vervanging van de Busbaanbrug.
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7 Vervolg MIRT-onderzoek

De vervangingsopgave voor de Busbaanbrug en de mogelijke oplossingsrichtingen zijn
beschreven. De opwaardering van de vaarweg Lemmer - Delfzijl naar vaarwegklasse CEMT
Va vergt een vervanging van de huidige Busbaanbrug. De groei van de scheepvaart,
bestaande veiligheidsrisico's en doorstroming van het openbaar vervoer zijn de directe
aanleidingen. Daarbij liggen er belangrijke relaties met de gebiedsontwikkeling en
woningbouwopgave rondom de Busbaanbrug, die een integrale afstemming van het
ontwerp vergen. Het behoud van de ongehinderde doorstroming van het hoogwaardig
openbaar vervoer is daarbij een randvoorwaarde.

Voorgesteld wordt om de beschreven vervangingsopgave van de Busbaanbrug te erkennen
en vast te stellen.

Er zijn 4 mogelijke oplossingsrichtingen geselecteerd: een aquaduct of hoge vaste brug op
een noordelijke (huidige) of zuidelijke (Vinkenstraat) locatie. Vanuit de gemeentelijk visie op
mobiliteit en de actuele en voorgenomen gebiedsontwikkeling en woningbouw bestaat een
door de gemeenteraad van Groningen vastgestelde voorkeur voor een nieuwe
oeververbinding op de zuidelijke locatie.

De inventarisatie van beschikbare bronnen voor financiering van de vervangingsopgave laat
zien dat er momenteel geen middelen beschikbaar zijn voor de benodigde investeringen.

Voorgesteld wordt om een gezamenlijk (Rijk en regio) besluit te nemen over het vervolg van
het onderzoek, de MIRT-Verkenning, daarbij uit te gaan van de geselecteerde
oplossingsrichtingen en rekening te houden met de gemeentelijke voorkeur voor de
zuidelijke locatie voor de nieuwe oeververbinding en dat besluit te voorzien van een nog op
te stellen financieel kader.


