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1 Inleiding 

Begin 2011 is gestart met de Alternatievenstudiefase voor het project 

Knoop Groningen. Dit op basis van de werkzaamheden zoals 

omschreven in het Plan van Aanpak voor deze fase [1]. De studie is 

vormgegeven als drie deelstudies die respectievelijk betrekking hebben 

op de spoorconfiguratie, de transfer en het vergroten van de 

opstelcapaciteit voor treinen. Voor al deze deelstudies zijn in 

samenwerking met belanghebbenden de te onderzoeken alternatieven 

bepaald en vastgesteld. 

 

De diverse deelstudies waren eind 2011 gereed. Deze zijn vervolgens 

geïntegreerd tot een aantal scenario’s die invulling geven aan de 

vraagstelling: 

- Maak station Groningen uiterlijk 2020 geschikt voor de 

verbeterde treindienst in Noord Nederland op basis van het 

Programma Noord Nederland (projectperspectief); 

- Maak een verdere ontwikkeling van het stationsgebied 

Groningen mogelijk, in lijn met het vastgestelde 

voorkeursalternatief van de ontwikkelvisie [3] in de periode tot 

ca. 2040 (ontwikkelingsperspectief). 

 

Voorliggende rapportage dient als basis voor de bestuurders om te 

besluiten over een integraal voorkeursalternatief voor de spoorknoop 

Groningen. Het besluitvormingstraject vindt u toegelicht in bijlage 1. 

 

 

 

 

 

Uitgangspunten 

Bij de ontwikkeling van de integrale alternatieven gelden de volgende 

uitgangspunten: 

- Ieder integraal alternatief heeft betrekking op spoor, opstellen 

en transfer gezamenlijk; 

- Ieder integraal alternatief vervult op verschillende wijze (delen 

van) de ambitie van de ontwikkelvisie voor het stationsgebied; 

- Ieder integraal alternatief biedt kansen voor een verdere 

ontwikkeling in lijn met de visie voor de periode na 2020; 

- Ieder integraal alternatief heeft een duidelijke projectscope die 

realiseerbaar is voor 2020; 

- Ieder integraal alternatief bestaat uit een beprijsbare scope; 

- Ieder integraal alternatief levert per 2020 een functionerend 

stationsgebied op dat in principe “af” is. 

 

De ontwikkelingen die zijn opgetreden sinds de start van de studie zijn 

beschreven in hoofdstuk 6. Hier is ook aangegeven hoe deze 

ontwikkelingen de studieresultaten beïnvloeden.  

 

Verwijzingen naar bronnen [..] zijn toegelicht in bijlage 2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Lijnvoeringen regio Groningen [2] 
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2 Ambities 

Het Rijk en de regionale overheden zijn overeengekomen om de 

economische structuur en de bereikbaarheid binnen de regio 

Groningen te verbeteren. Een onderdeel van deze afspraak bestaat uit 

een verbeterd treinproduct. Het eerder uitgevoerde onderzoek naar de 

capaciteit op het spoor in relatie tot de gewenste treindiensten laat zien 

dat er aanvullende spoor- en perroncapaciteit in de regio Groningen 

vereist is.  

 

De gewenste treinproducten vanuit de definitiestudie [2] bestaan uit: 

- Een dienstregelingsknoop met ieder kwartier een trein in alle 

richtingen; 

- Een doorgaande treindienst tussen Veendam/Nieuweschans 

en Delfzijl/Roodeschool (de “doorkoppeling”); 

- Een doorgaande treindienst tussen Leeuwarden en Assen (de 

“doortrek”); 

- Een treindienst via nieuw aan te leggen spoor tussen 

Groningen en Heerenveen.  

 

Deze treinproducten staan aan de basis van de alternatieve 

spoorconfiguraties die in de alternatievenstudie onderzocht zijn. Ze 

leiden tot aanvullende sporen, perrons, transfervoorzieningen en 

opstel- (“parkeer”) en behandelcapaciteit voor het materieel.  

 

Naast de ambitie tot een verbeterd treinproduct hebben partijen de 

intentie “om te komen tot een optimaal functionerend multimodaal 

vervoersknooppunt met een dusdanige inrichting en opzet dat daarvan 

ook een krachtige impuls uitgaat naar de stedelijke herontwikkeling van 

de omgeving. Een van de belangrijkste barrières daarvoor is de 

aanwezigheid van het emplacement. Verplaatsing met behoud van de 

bestaande functionaliteiten is daarom inzet bij de planvorming”
1
.  

 

Dit maakt een verbetering van de stedelijke structuur mogelijk. Het 

terrein waar nu treinen geparkeerd worden kan zich op termijn 

ontwikkelen tot een levendig stadsgebied. Onderdeel van deze 

ontwikkeling is de verplaatsing van het busstation naar de zuidzijde. 

Momenteel ligt het busstation ingeklemd tussen een kantoorgebouw 

(Hunzehuys), de Stationssingel en de looproute van het station naar 

het centrum. Het busstation is krap en behoeft verbetering op het 

gebied van de toegankelijkheid voor mensen met een functiebeperking. 

 

                                                      
1
 Uit: Intentieovereenkomst Spoorzone Groningen d.d. 5 oktober 2009 



 

 

 

A

PNN

B

C

D

Doorkoppelen bestaande kopsporen 
en opheffen perronplein

Handhaven perronplein met 
doorkoppelen sporen

Intercity’s zo dicht mogelijk bij stad
en doorkoppelen sporen

0+ verbeterde bestaande situatie

 
Ontwikkeling spooralternatieven A, B, C en D  
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3 Alternatieven deelstudies 

Inleiding 

Voor de uitrol van het treinproduct overeenkomstig het Programma 

Noord Nederland [2] is een aanpassing van de spoorinfrastructuur 

vereist. Deze aanpassing bestaat grofweg uit het creëren van meer 

perroncapaciteit voor halterende treinen en het mogelijk maken van 

doorgaande treinen “over” het station Groningen. Het gevolg hiervan is 

dat de transfer aangepast moet worden, omdat met de doorgaande 

spoorverbindingen de bestaande gelijkvloerse reizigersontsluiting van 

de perrons niet meer mogelijk is. De derde aanpassing van de 

infrastructuur in de knoop is het verkleinen van het emplacement tot de 

overeengekomen demarcatie. Hiervoor moet een deel of de gehele 

opstelfunctie worden verplaatst naar een andere locatie.  

 

Tussen de genoemde maatregelen zit een verschil in tijdshorizon.  

De aanpassing van sporen en transfer en het bieden van aanvullende 

opstelcapaciteit is noodzakelijk voor de Knoop Groningen en moet voor 

2020 in gebruik zijn. Het verplaatsen van de gehele opstelfunctie ten 

behoeve van de verdere ontwikkeling aan de zuidzijde kan eventueel 

ook na deze termijn geschieden. 

 

De logische opbouw van de alternatieven is vanuit de spoorinfra naar 

de transfer. De spoorinfra bepaalt de oplossingsrichtingen die voor de 

transfer mogelijk en nodig zijn. Dit leidt ertoe dat een alternatief bestaat 

uit de integrale combinatie van een spooroplossing en 

transferoplossing. Voor het opstellen zijn een aantal scenario’s 

mogelijk die te combineren zijn met de spoor-transfer oplossingen. De 

opstelscenario’s hebben echter geen invloed op de inhoud van de 

spoor-transferoplossingen. De spoor-transfer-oplossingen kunnen 

daarom gezien worden als de alternatieven van deze studie en worden 

in dit hoofdstuk beschreven.  

 

 

De opstelscenario’s worden hiermee gecombineerd. De afweging van 

opstelscenario’s wordt toegelicht in hoofdstuk 4.  

 

De spoorconfiguraties 

Voor het realiseren van de extra perroncapaciteit en het aan elkaar 

verbinden van treindiensten zijn drie oplossingsrichtingen mogelijk: 

A. Doorkoppelen bestaande kopsporen en opheffen perronplein; 

B. Handhaven perronplein met doorkoppelen sporen; 

C. Intercity’s zo dicht mogelijk bij stad en doorkoppelen sporen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



A

PNN

B

C

D

B2

B3

 Indicatie spoor fly-over in alternatief B3  t.p.v. Peizerweg gebundeld met westelijke Ringweg 

Alternatieven  

Config. Kwartiersdienst Doorkoppeling Gn-Hr Doortrek 

A Ja Ja Ja Ja 

B2 Ja Ja Ja Nee 

B3 Ja Ja Ja Nee 

C Ja Ja Ja Ja 

D Ja Nee Ja Nee 

         Overzicht geboden treindiensten per alternatief
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Spoorconfiguratie A ligt voor de hand omdat het de treinverbindingen 

aan elkaar koppelt die in de huidige praktijk bijna tegenover elkaar 

staan tegen het perronplein (spoor 2a tegen 2b, 3a tegen 3b). Gevolg 

van deze doorkoppeling is dat het perronplein doorsneden wordt, 

hetgeen een specifieke kwaliteit van het station Groningen teniet doet. 

 

Spoorconfiguratie B2 gaat uit van handhaving van het perronplein en 

het bieden van extra transferruimte tussen stationsgebouw en sporen. 

De huidige sporen 2 en 3 worden als het ware verschoven naar de 

locatie van de sporen 4, 5 en 6. Op deze wijze kan het perronplein 

behouden blijven en blijft het stationsgebouw haar functie behouden. 

 

Gedurende de studie is een subalternatief B3 ontwikkeld. Dit alternatief 

combineert twee onderzochte spooropstellingen. Het biedt een 

gelijkvloerse uit/overstap voor veel regionale treindiensten ten koste 

van een fly-over bij de overweg Peizerweg richting Groningen-Noord. 

Hiermee biedt het alternatief kansen voor de weginfrastructuur aan de 

westzijde van Groningen (zie foto links). 

 

Spoorconfiguratie C organiseert het treinverkeer zodanig dat de 

intercity’s van en naar de Randstad de reizigers een gelijkvloerse 

verbinding tussen trein en voorplein bieden. Dit betekent dat deze 

kerende treinen (overeenkomstig de huidige situatie) aankomen en 

vertrekken op de sporen 2 en 3, waardoor een korte looproute met de 

stad wordt geboden. De doorgekoppelde dienst vindt plaats op de 

zuidelijke sporen. 

 

Spoorconfiguratie D ten slotte is een alternatief dat de huidige situatie 

zoveel mogelijk in stand houdt. Een intensievere treindienst wordt 

mogelijk gemaakt, maar een doorkoppeling niet. Dit alternatief kan 

beschouwd worden als het 0+ alternatief. 

 

A:    B2: 

  
B3:    C:    

 
D: 

 
Spoorconfiguraties schematisch weergegeven met het (aan de centrumzijde 

gelegen) voorplein aan de bovenzijde van de schema’s en het opstelterrein 

aan de onderzijde (zuidzijde):  

- De rode lijn stelt de doorgekoppelde treindienst voor tussen 

Veendam/Nieuweschans en Delfzijl/Roodeschool (staat bekend als product 

“doorkoppeling”).  

- De gele en groene lijnen geven de treindiensten naar Leeuwarden en 

Heerenveen weer.  

- De blauwe lijn is de dienst naar Assen en verder.  

 

Binnen de spooralternatieven zijn aanvankelijk sub-alternatieven (A1, 

A2, B1, B2, C1, C2) uitgewerkt die de treindienst Leeuwarden-Assen 

op verschillende wijze mogelijk maken. Met het vervallen van deze 

doorgetrokken dienst is dit onderscheid overbodig. 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Rode bolletjes in alle figuren hierboven: potentiële aanlandingspunten voor transferconcepten. De concepten 2, 3 en 4 boden geen meerwaarde ten opzichte van de 
getoonde concepten 1 en 5. 

Tijdpad 

Ontwikkelvisie 

Tijdpad 

Knoop 

Tijdpad 

Ontwikkelvisie 

Tijdpad 

Knoop 
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Transferalternatieven  
Het stationsgebied kent ruimtelijk twee assen: 

 De historische as in het station van voorplein, via stationshal 
naar perronplein en loopbrug; 

 De verkeerskundige as van binnenstad via Werkmanbrug naar 
voorplein. 

De ontwikkelvisie voegt daar nog een derde as aan toe, vanaf de 
Emmaboulevard, via het nieuwe busstation en het station naar de 
Werkmanbrug. 
 
Voor het functioneren van een traverse is het van belang aan te sluiten 
op deze assen. Dat levert in het stationsgebied de volgende plekken 
die met elkaar verbonden kunnen worden: 

 Centrumzijde: 
o In de as van de Werkmanbrug; 
o In de as van het stationsgebouw

2
; 

 Zuidzijde: 
o In de as van de ontwikkelvisie. 

 
In de ontwikkelvisie is aan de zuidzijde nog een tweede toegang naar 
de traverse gedefinieerd, waarvan het aanlandingspunt naast het 
voormalige PTT-gebouw ligt. Dit punt is meegenomen in de uitwerking 
van de alternatieven van de transfer. Overigens geldt voor de punten 
aan de zuidzijde dat deze geografisch nog niet exact vastliggen. Voor 
de uitwerking van de alternatieven wordt vooralsnog uitgegaan van de 
locaties uit de ontwikkelvisie. 
 

                                                      
2
 De monumentale hal van het stationsgebouw kan de volledig reizigersstroom van een 

nieuw aan te leggen transferverbinding in deze as niet aan. Omdat de Werkmanbrug de 

hoofdverbinding met de binnenstad blijft, zal een groot deel van de reizigers de oostelijke 

toegang blijven gebruiken, zodat er geen capaciteitprobleem in het stationsgebouw 

ontstaat.  

Functioneel zijn er twee verbindingen over de sporen, één voor de 
transfer en één voor de interwijk. Verschillende combinaties zijn te 
maken door de punten aan beide zijden van het station met elkaar te 
verbinden. Dit zijn de transferconcepten. Elk ontwerp dat mogelijk is, is 
altijd te herleiden tot één van deze concepten. 
Bij de uitwerking van de concepten is nog een onderscheid gemaakt 
tussen twee termijnen: 

1. Tijdpad van Knoop Groningen: wel volledige stationstransfer, 
maar nog geen stedelijke verbinding naar zuidzijde; 

2. Tijdpad van Ontwikkelvisie: uitwerking van de ontwikkelvisie 
met volledige stationstransfer en stedelijke verbinding. 

Gerelateerd aan de spoorontwerpen zijn voor de spooralternatieven 
maar één of enkele transferconcepten inpasbaar.  
 
Geconstateerd is dat de eerder gedefinieerde concepten 2, 3 en 4 
geen meerwaarde bieden als invulling van de transfer en 
interwijkfunctie.  
 
Onderstaande tabel geeft een overzicht van de mogelijke combinaties.  
 

 

Transferconcept 1    5 
A2 K / O     

B2 K / O    K / O 

B3 K / O    K / O 

C2 O    K 

D     n.t.b.    n.t.b. 

 

K = tijdpad van Knoop Groningen 
O = tijdpad van ontwikkelvisie 



A2
Concept 1

A

PNN

B

C

D

B2

B3

B2
Concept 1

B2
Concept 5

B3
Concept 1

B3
Concept 5

C2
Concept 1

D
Concept 2

 
Samengestelde alternatieven bestaande uit een spoorconfiguratie en een transferconcept
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De samengestelde alternatieven  

De combinatie van alle mogelijke spooralternatieven en 

transferconcepten levert samengestelde alternatieven op en is 

hiernaast weergegeven. 

 

Om te komen tot een integraal alternatief moeten de samengestelde 

alternatieven nog worden aangevuld met de mogelijke oplossingen van 

de opstelbehoefte. Een directe relatie tussen de diverse 

samengestelde alternatieven en de mogelijke opstelalternatieven is er 

slechts in een beperkt aantal gevallen.  

 

Om deze reden is ervoor gekozen om in hoofdstuk 4 de mogelijkheden 

voor het opstellen apart te beschrijven en de relatie met de spoor-

transfer alternatieven te leggen in hoofdstuk 5.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 A, B1,  

 B2, B3 
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4 Opstellen 

In de deelstudie opstellen is onderzocht welke mogelijkheden er zijn 

om een duurzame oplossing te bieden voor het parkeren en 

behandelen van treinen in de regio Groningen. Aanvullende 

opstelcapaciteit is nodig als gevolg van: 

- Afname aan opstelcapaciteit door de herinrichting van station 

Groningen; 

- Intensievere treinverkeer waardoor er vrijwel geen 

treinonderhoud langs de perrons kan plaatsvinden; 

- Groei van het materieelpark van zowel de regionale als 

landelijke vervoerder. 

De intentie van partijen is om op termijn het huidige opstelterrein vrij te 

maken voor gebiedsontwikkeling, derhalve wordt expliciet gezocht naar 

locaties anders dan station Groningen.  

 

Gedurende de studie is de oorspronkelijke opstelbehoefte van zowel 

de landelijke als de regionale vervoerder neerwaarts bijgesteld. De 

bijstelling van de landelijk vervoerder komt voort uit een herziening van 

de integrale landelijke opstelprognoses. De bijstelling van de regionale 

behoefte komt voort uit de keuze om de opstelbehoefte van de 

toekomstige spoorlijn Groningen-Heerenveen niet mee te nemen in het 

project Knoop Groningen. De opstelcapaciteit voor deze lijn moet dus 

binnen het project Groningen-Heerenveen gerealiseerd (en 

gefinancierd) worden.  

 

Om te voldoen aan de opstelbehoefte voor de treindienst vanaf 2020 is 

de uitplaatsing van tenminste één vervoerder (regionaal of landelijk) 

vereist. Op station Groningen kan de gehele opstelcapaciteit fysiek niet 

ingepast worden.  

 

De studie laat zien dat de opstel- en behandellocaties Vloeivelden, 

Vork en lokaal (zie afbeelding hiernaast) kunnen voldoen aan de eisen 

die vanuit spoorgebruik gesteld worden. 

 

Op conditioneringaspecten scoren de locaties verschillend, maar niet 

zodanig dat er een expliciete voorkeur ontstaat. Onderstaand worden 

per alternatief de overige aspecten kort beschreven. 

 
De locaties Westpoort (E) en Onnen (A+C) liggen relatief ver van 

station Groningen, het beginpunt van de treindiensten. Dit resulteert in 

substantiële kosten voor het rijden met lege treinen, hetgeen 

ongewenst is met het oog op een efficiënte exploitatie. Een inefficiënte 

exploitatie leidt tot hogere kosten voor de concessieverlener(s). Een 

opstelterrein op de locatie Westpoort leidt daarnaast tot substantiële 

investeringen in aardingsvoorzieningen gezien de nabijheid van 

hoogspanningslijnen. Om deze redenen zijn de locaties Westpoort en 

Onnen niet gewenst. 

 

De locatie Bronlanden (D2) heeft planologisch de bestemming “natuur” 

en is gelegen in het natuurgebied Zuidlaardermeer. Dit gebied is 

onderdeel is van de Ecologische Hoofdstructuur.  

Het gebied Vork (D1) is weliswaar gelegen in de nabijheid van dit 

natuurgebeid maar verdient de voorkeur. Het ligt dichter bij Groningen 

en is het ook per spoor bereikbaar vanaf de lijn naar Assen. De 

aansluiting van het opstelterrein kan worden gerealiseerd met twee 

separate sporen voor resp. de landelijke en regionale vervoerder (zie 

afbeelding pagina 20). Sporen ten behoeve van de landelijke 

vervoerder moeten  worden voorzien van bovenleiding ten behoeve 

van tractie.  

 



 

  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

EHS gebied Zuidlaardermeer 

Cultuurhistorische identiteit 

Opstelterrein “Vork” 

gebundeld met landelijk 

net, beter kiezen voor 

bundeling met regionaal 

net 

Vork 

Vloeivelden 

R

L+R

Station Groningen

Station Groningen
Europapark

Station Groningen
Noord

Station Groningen
Hoogkerk

LVloeivelden

De Vork

Opstelscenarios

R Opstellen regionale vervoerder

L Opstellen landelijke vervoerder

L+R Opstellen beide vervoerders

Landelijke vervoerconcessie

Regionale vervoerconcessie

Lokaal 
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Voor de landelijke vervoerder is het voorts mogelijk door te rijden naar 

Onnen, dit maakt uitwisseling van materieel (voor kleine herstellingen) 

mogelijk zonder daarbij het treinverkeer te hinderen. Hierbij kan 

eventueel mogelijk gebruik gemaakt worden van het bestaande derde 

spoor naar Onnen dat momenteel voor goederenvervoer wordt 

gebruikt. Dit spoor moet dan wel geëlektrificeerd worden.  

De locatie Vork is echter gelegen in de gemeente Haren en is qua 

planologische inpassing en conditionering naar verwachting lastig. 

Bundeling met het industriegebied ten noorden van het spoor naar 

Nieuweschans ligt voor de hand. 

 

De locatie Vloeivelden (F) is slechts geschikt voor de regionaal 

vervoerder. Dit betekent dat ten behoeve van de landelijk vervoerder 

een aanvullend terrein geboden moet worden. De capaciteit wordt dus 

verdeeld per concessieverlener. Dit leidt tot meerinvesteringen 

(voorzieningen moeten op twee locaties geboden worden) en heeft 

gevolgen voor de toekomstige verdeling van concessies. Dit is minder 

gewenst. Verder leidt een opstelterrein ten westen van Groningen tot 

intensiever treinverkeer over de gelijkvloerse overwegen Peizerweg en 

Paterswoldseweg. Gezien de huidige overwegveiligheid ter plaatse 

verdient dit nader onderzoek. Tenslotte is het terrein Vloeivelden (ca. 

134 ha) aangekocht door de gemeente Groningen ten behoeve van 

woningbouw; een opstelterrein ter grootte van ca. 10 hectare past niet 

bij dat voornemen. Positief aan de locatie Vloeivelden is dat deze in 

stedelijk gebied van de gemeente Groningen ligt. Dit maakt 

planologische inpasbaarheid eenvoudiger.  

 

Het bieden van opstelcapaciteit op station Groningen (A, B1 t/m B3) 

voor de lange termijn is slechts mogelijk als deze inpasbaar is in de 

toekomstige ontwikkeling van de zuidzijde van het stationsgebied. Een 

opstelterrein ten behoeve van elektrische treinen dat in de toekomst 

overkapt kan worden zou inpasbaar kunnen zijn. Dit legt keuzes in het 

kader van de ontwikkelvisie voor het stationsgebied vast (busstation op 

hoogte). Verder betekent dit een substantiële investering die maakt dat 

investeren in een gecombineerd terrein op de locatie Vork voordeliger 

is. Planologisch lijkt een beperkt terrein op station Groningen inpasbaar 

binnen de huidige milieuvergunning.  

 

Invulling van opstelbehoefte 

De invulling van de opstelbehoefte van de twee vervoerders tezamen, 

kan op basis van de drie resterende locaties als volgt worden ingevuld: 

I. Regionale vervoerder lokaal, landelijk vervoerder naar Vork; 

II. Landelijk vervoerder lokaal, regionaal vervoerder naar 

Vloeivelden; 

III. Landelijk vervoerder lokaal, regionaal vervoerder naar Vork; 

IV. Beide vervoerders naar Vork. 

De drie afbeeldingen illustreren globaal de benodigde opstelruimte. Het 

ruimtebeslag op opstel locatie Vork is weergegeven voor de situatie dat 

2 vervoerders gebruik maken van deze locatie. 

 

Opstelalternatief III, de landelijke vervoerder Lokaal en de regionale 

vervoerder naar Vork, leidt tot hoge investeringskosten omdat er op dit 

moment geen voorzieningen voor de landelijke vervoerder aanwezig 

zijn op station Groningen. Bovendien biedt dit alternatief geen 

voordelen ten opzichte van alternatief I, II en IV en wordt niet verder 

meegenomen in de studie.  

 

Indien een opstelterrein Vork planologisch haalbaar wordt geacht, 

verdient dit de voorkeur; een opstelterrein voor beide vervoerders kan 

daar op termijn een toekomstvaste (uitbreidbare) invulling van de 

opstelbehoefte in de regio Groningen bieden.  

 

 



 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Opstellocatie Vork voor landelijke en regionale vervoerder 
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5 De integrale alternatieven 

 

Wijze van beschrijven van ieder integraal alternatief 

Een nadere beschrijving van de spoorconfiguraties met de 

bijbehorende transfermogelijkheden en opstellocaties wordt 

achtereenvolgens beschreven in de paragrafen 5.1 t/m 5.7. Dit gebeurt 

aan de hand van de volgende onderscheidende aspecten: 

 

Spoor 
Treinproducten 

De kenmerken worden aan de hand van de treinproducten beschreven. 

De locaties van treinen op het station wordt verduidelijkt en indien 

nodig worden bijzonderheden vermeld. 

 

Impact op de omgeving 

In alle alternatieven vervalt de huidige overweg Esperantostraat. Een 

vervangende ongelijkvloerse kruising wordt geboden in het project 

Zuidelijke Ringweg. De spoorconfiguraties hebben in verschillende 

mate gevolgen voor de mogelijkheden voor de kruising van de 

busbaan Peizerweg met het Hoornse Diep.  

 

Daarnaast kruisen de alternatieven de Hereweg op verschillende 

wijzen. In de meeste alternatieven is een wijziging van de 

ondersteuning van het Herewegviaduct nodig. Het viaduct heeft 

momenteel twee ondersteuningen, deze wordt in alle alternatieven 

vervangen door een enkele centraal gelegen ondersteuning, of 

helemaal geen ondersteuning.  

Ten slotte wordt geïnventariseerd in welke mate de spoorconfiguratie 

aanpassing van de monumentale onderdelen van het station nodig 

maakt
3
.  

 

Maximale in- en uitrijdsnelheden 

Per alternatief worden de de mogelijke (maximale) in- en 

uitrijsnelheden voor de diverse treindiensten, voor zowel de oost- als 

westzijde aangegeven. Momenteel is de in- en uitrijdsnelheid  

40 km/uur. Een grotere inrijdsnelheid leidt tot langere halteringstijden 

en biedt de mogelijkheid tot verdere optimalisatie van de 

dienstregeling. Overigens vervalt in alle alternatieven de overweg 

Esperantostraat. Dit leidt tot meer vrijheid in seinplaatsing ten behoeve 

van een optimale spoorprestatie. 

 

Beheeraspecten 

De gevolgen voor beheer worden inzichtelijk gemaakt op basis van het 

aantal wissels. Dit getal geeft inzicht in de afname in de druk bereden 

wissels die nodig zijn voor de dienstregeling. De minder druk bereden 

wissels ten behoeve van bijsturing en bereikbaarheden naar een 

opstellocatie zijn in deze fase van het project nog niet bepaald. 

Per alternatief is daarnaast aangegeven in welke mate de 4-sporigheid 

tussen station Groningen en Europapark wordt verbeterd door het 

mogelijk maken van een aanvullend (centraal) gelegen inspectiepad 

over een deel van het traject. 

 

 

 

 

 

                                                      
3
 Alle monumentale onderdelen, inclusief het seinhuis, komen aan de orde in het rapport 

van de deelstudie Transfer d.d. maart 2012. 



  

 

 

 

 

 

Spoor + Transfer + Opstellen = 
= 
 
 

Alternatief 
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Conditionering 

De alternatieven onderscheiden zich nauwelijks op het gebied van 

conditionering. Dit punt wordt derhalve niet per alternatief beschreven, 

maar onderstaand toegelicht. 

 In het bestemmingsplan “Station Europapark” is reeds rekening 

gehouden met 4 sporigheid. 

 Gemeente is voornemens het bestemmingsplan rond station 

Groningen te actualiseren (op grond van de Wro moet vóór 1 juli 

2013 een actueel bestemmingsplan worden vastgesteld). Als de 

locatie voor de traverse tegen die tijd voldoende is 

uitgekristalliseerd, wordt deze in dit actualiseringplan 

meegenomen.  

 Er wordt momenteel nagegaan of er sprake is van een ‘wijziging 

van een spoorweg’ in de zin van artikel 1 Wgh. Ingeval van zo’n 

wijziging moeten de akoestische gevolgen van het project worden 

‘afgeregeld’ in de bestemmingsplanprocedure, dan wel - als deze 

niet gevoerd hoeft te worden – in een zelfstandig 

reconstructiebesluit.  

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

Er is geanalyseerd of extra perroncapaciteit ten behoeve van oostelijke 

treindiensten inpasbaar is. Een extra perron is waarschijnlijk vereist ten 

behoeve van een pendeldienst tussen Groningen en Assen. Dit 

noemen we in het vervolg een perronfase. 

Verder is de mogelijkheid tot uitbreiding van de maximale treinlengte 

op de lijnen naar Leeuwarden en Veendam/Nieuweschans globaal 

beoordeeld.  

Een vrije kruising ter hoogte van de Peizerweg maakt deel uit van de 

spooralternatieven C2 en B3 en hebben mogelijk meerwaarde met het 

oog op bereikbaarheid van het Suikerunie-terrein.  
 

 
 
Transfer 
Impact op de omgeving 

De impact op de omgeving wordt beschreven aan de hand van de 

noodzakelijke aanpassingen van bestaande functies als voorplein, 

Hunzehuys, bewaakt stallen van fietsen, etc. 

 

Transfer en interwijk 

De locatie van de aanlandingen van transfer en interwijk en de 

samenhang met het monumentale stationsgebouw en de 

stationsdomeinen worden inzichtelijk gemaakt. Daarnaast wordt het 

gelijkvloers of ongelijkvloers zijn van de transfer voor de diverse lijnen 

beschreven.  

 

Kwaliteit overstap van de OV Knoop 

De prestaties van overstappen in de OV Knoop worden weergegeven 

als verschil in loopafstanden voor reizigers ten opzicht van een 

referentie. De referentie bestaat uit het huidige station inclusief een 

tram op spoor 1b. Daarnaast is aangegeven hoeveel meter alle 

reizigers bij elkaar meer of minder moeten gaan lopen.  

 

Beheeraspecten 

De toename van de kosten voor beheer en onderhoud van de transfer 

(en interwijk) worden voor het grootste deel bepaald door de 

benodigde liften en roltrappen. Het aantal wordt per alternatief 

aangegeven, zowel voor het tijdpad Knoop Groningen als het tijdpad 

van de ontwikkelvisie. Daarnaast zorgt een extra perron voor meer 

onderhoudskosten, met name als gevolg van een nieuwe perronkap. 
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Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

Bij de potenties van de transferconcepten wordt aangegeven in 

hoeverre er ruimte ontstaat voor aanvullende functionaliteiten zoals 

fietsenstallingsruimte, commercie of een verbeterde overstap naar de 

tram. 

 

Opstellen 
Mogelijke opstelterreinen 

Per alternatief wordt aangegeven welke mogelijkheden er bij het 

specifieke alternatief zijn voor het vergroten van de opstelcapaciteit. 

Hierbij worden mogelijkheden aangegeven die voldoen aan de 

vereisten van ontvlechting van treindiensten en capaciteit.  

 

Kosten 
Per integraal alternatief worden de investeringskosten met een 
bandbreedte weergegeven (prijspeil 2011, excl. BTW). De 
kosteninschatting omvat de aanpassingen aan spoor, transfer en 

opstellen voor het projectperspectief. De kosten voor een uitbreiding 
van de transfer naar de zuidzijde zijn, evenals de onderstaande kosten, 
niet opgenomen: 

- Aanvullende fietsenstallingscapaciteit; 
- Faseringskosten als gevolg van voortijdige uitrol van poortrijen 

t.b.v. de OV-Chipkaart; 
- Schadeloosstelling van te verplaatsen en/of op te heffen 

commercie (winkels/verhuurde ruimtes); 
- Aankoop en eventuele sloop Hunzehuys; 
- Aanpassingen aan voorplein (waaronder Stadsbalkon); 
- Geluidswerende maatregelen langs de baan (nog in 

onderzoek, risicoreservering wel opgenomen). 
 
 
 
 



 

Opdrachtgever:

Rd / Dz

LEGENDA

Stroomschema Groningen Spoorzone eerste FIS

Hr

Asn / Zl

N
sc

h / 
V
dm

Intercity / Stoptrein Zwolle – Groningen

Stoptrein Programma Noord-Nederland

Sneltrein Leeuwarden – Groningen

Stoptrein Heerenveen – Groningen

Stoptrein Assen – Groningen

Stoptrein Leeuwarden – Groningen

Goederentrein

Perron 2

Groningen Groningen Europapark

 

Alternatief A2

Versie: 2.3 / Concept

Datum: 09 februari 2012

Formaat: A4 x 3

Projectnummer: BA6575

Herewegviaduct

Hoornsediep

Minder dan 1 keer per uur

1 keer per uur

2 keer per uur

4 keer per uur

N7

2b

3b3a

4a

7

8

Emmaviaduct

Perron 1

Perron 4

Alternatief A2

Groningen Spoorzone

Wissel- en spoorverbindingen t.b.v. bijsturing, 

bereikbaarheid opstelterreinen, rangeren en 

de aansluiting van Groningen Losplaats vallen 

buiten de scope.

Stroomschema 

Eerste FIS

Perron 1

Lw

Perron 3

4b

5

Perron 2

Perron 3

 

  

R

L L+R

Station Groningen

Station Groningen
Europapark

Station Groningen
Noord

Station Groningen
Hoogkerk

L RVloeivelden

De Vork

Opstelscenarios

R Opstellen regionale vervoerder

L Opstellen landelijke vervoerder

L+R Opstellen beide vervoerders

Landelijke vervoerconcessie

Regionale vervoerconcessie
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5.1 A2 transferconcept 1 
 

Spoor 
Treinproducten 

 Kenmerkend voor spooralternatief A2 is de doorkoppeling via 

spoor 2 en spoor 3.  

 Ten oosten van de Hereweg is de spoorlay-out gelijk aan 

alternatieven B en D. 

 De trein naar Heerenveen en de sneltrein naar Leeuwarden 

zijn op hetzelfde spoor voorzien.  

 Een eventuele doortrek via spoor 8 (zowel Leeuwarden-Assen 

als Assen-Leeuwarden) is mogelijk. 

 Ontwerp voldoet aan de eisen van gelijktijdigheid. 

 Aandachtspunt is spoor 3a/3b, want de eisen ten aanzien van 

het voorkomen van zijdelingse aanrijding van treinen onderling 

zijn nog in ontwikkeling. 

 

Impact op de omgeving 

 Busbaan in combinatie met extra spoorbrug Hoornse Diep 

moeilijk inpasbaar. 

 Huidige pijlerlocatie Herewegviaduct moet gewijzigd worden. 

 Aantasting monumentale overkapping boven huidig 

perronplein. 

 

Maximale in- en uitrijdsnelheden 

 Richting Zuidbroek: 60 i.p.v. 40 km/h.  

 Richting Assen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Sauwerd: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Leeuwarden: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Heerenveen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 

 

Beheeraspecten 

 Afname van het aantal wissels in het hoofdspoor: Van 46 naar 

23. 

 Over een deel van de 4-sporigheid kan een centraal gelegen 

inspectiepad voorzien worden.  

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Extra perronfase oostzijde inpasbaar (achter elkaar), mogelijk 

kan 4
e
 perron vervallen zonder het product “doortrek”. 

 Perronlengte Groningen – Leeuwarden v.v. uitbreidbaar tot 9 

bakken. 

 Perronlengte Groningen – Veendam/Nieuweschans 

uitbreidbaar tot 9 bakken. 

 

Transfer 
Impact op de omgeving 

 Aanpassing voorplein noodzakelijk, al voor tijdpad Knoop 

Groningen 

 Sloop westvleugel Hunzehuys noodzakelijk 

 Totaal te compenseren stallingcapaciteit fiets voor tijdpad 

Knoop Groningen ligt tussen de 3.200 en 4.200 plaatsen 

(inschatting). 

 

Transfer en interwijk 

 Aanlanding traverse op voorplein en noodzaak tot nieuw 

entreegebouw. 
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 Het ontvangstdomein komt op grotere afstand te liggen van het 

stationsgebouw. 

 Verplaatsen van ontvangstdomein van huidige locatie naar 

locatie op voorplein.  

 Geen stationsfunctie meer voor huidig stationsgebouw.  

 Interwijkverbinding loopt door het station 

 Stationstransfer is voor bijna alle verbindingen ongelijkvloers. 

 

Kwaliteit overstap OV knoop 

 Afname gemiddelde overstapafstand treinen met ca. 30 m 

t.o.v. referentie met tram (350 m) 

 Afname gemiddelde loopafstand naar voorplein met ca. 80 m 

t.o.v. referentie met tram (200 m) 

 Afname totale loopafstand per dag treinreizigers ca. 900.000 m 

t.o.v. referentie. 

 Toename totale loopafstand per dag overstapper tram-bus ca. 

900.000 m t.o.v. referentie. 

 

Beheeraspecten 

 Voor tijdpad Knoop Groningen een traverse met 4 liften en 

maximaal 10 roltrappen. 

 Voor tijdpad Ontwikkelvisie een traverse met 5 liften en 

maximaal 14 roltrappen (incl. interwijkverbinding). 

 Extra zijperron gedeeltelijke voorzien van perronkap. 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Optimale situatie voor ontwikkelen retail/commercie door 

sterke bundeling loopstromen. 

 

 

Opstellen 
Mogelijke opstelterreinen 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vloeivelden regionaal 

+Lokaal landelijk” is mogelijk. 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Lokaal regionaal + Vork 

landelijk” is mogelijk. 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vork-beide vervoerders” 

is mogelijk 

 

Kosten 
De investeringskosten van het integrale alternatief liggen tussen de 
180 en 220 miljoen euro (prijspeil 2011, excl. BTW, +/- 30 procent), 
exclusief aankoop/sloop Hunzehuys en vervangende bewaakte 
stalling. 

 

 

 

 



 

 

 

 

Opdrachtgever:

Rd / Dz

LEGENDA

Stroomschema Groningen Spoorzone eerste FIS

Hr

Asn / Zl

N
sc

h / 
V
dm

Intercity / Stoptrein Zwolle – Groningen

Stoptrein Programma Noord-Nederland

Sneltrein Leeuwarden – Groningen

Stoptrein Heerenveen – Groningen

Stoptrein Assen – Groningen

Stoptrein Leeuwarden – Groningen

Goederentrein

Perron 2

Groningen Groningen Europapark

 

Alternatief B2

Versie: 2.3 / Concept

Datum: 09 februari 2012

Formaat: A4 x 3

Projectnummer: BA6575

Herewegviaduct

Hoornsediep

Minder dan 1 keer per uur

1 keer per uur

2 keer per uur

4 keer per uur

N7

7a

8

Emmaviaduct

Alternatief B2

Groningen Spoorzone

Wissel- en spoorverbindingen t.b.v. bijsturing, 

bereikbaarheid opstelterreinen, rangeren en 

de aansluiting van Groningen Losplaats vallen 

buiten de scope.

Stroomschema 

Eerste FIS

Perron 1

Lw

Perron 3

6a

4

5b

9

Perron 4

7b

Perron 3

Perron 2

 

  

R

L+R

Station Groningen

Station Groningen
Europapark

Station Groningen
Noord

Station Groningen
Hoogkerk

LVloeivelden

De Vork

Opstelscenarios

R Opstellen regionale vervoerder

L Opstellen landelijke vervoerder

L+R Opstellen beide vervoerders

Landelijke vervoerconcessie

Regionale vervoerconcessie
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5.2 B2 Transferconcept 1 
 
Spoor 
Treinproducten 

 Kenmerkend voor spooralternatief B2 is een gelijkvloerse 

oversteek tussen perron 1 en perron 2. Tevens heeft dit 

alternatief een dubbelzijdig 4
e
 perron t.b.v de intercity naar 

Zwolle.  

 Ten oosten van de Hereweg is de spoorlayout gelijk aan 

alternatief A en D. 

 De trein naar Heerenveen en de sneltrein naar Leeuwarden 

zijn op hetzelfde spoor voorzien.  

 De doortrek Groningen – Leeuwarden-Assen is niet inpasbaar, 

een eventuele pendel is wel mogelijk. 

 Ontwerp voldoet aan de eisen van gelijktijdigheid 

 

Impact op de omgeving 

 Busbaan in combinatie met extra spoorbrug Hoornse Diep 

moeilijk inpasbaar. 

 Huidige pijlerlocatie Herewegviaduct moet gewijzigd worden. 

 Geen aantasting monumentale overkapping boven huidig 

perronplein. 

 

Maximale in- en uitrijdsnelheden 

 Richting Zuidbroek: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Assen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Sauwerd: 40 km/h. 

 Richting Leeuwarden: 40 km/h. 

 Richting Heerenveen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 

 

 

 

Beheeraspecten 

 Afname van het aantal wissels in het hoofdspoor: van 46 naar 

25. 

 Over een deel van de 4-sporigheid kan een centraal gelegen 

inspectiepad worden voorzien. 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Extra perronfase oostzijde inpasbaar (achter elkaar spoor 7, 

mits geen Groningen-Heerenveen). 

 Perronlengte Groningen – Leeuwarden v.v. uitbreidbaar tot 9 

bakken. 

 Perronlengte Groningen – Veendam/Nieuweschans 

uitbreidbaar tot 9 bakken. 

 

 

Transfer 
Impact op de omgeving 

 Aanpassing voorplein niet strikt noodzakelijk voor tijdpad 

Knoop Groningen. 

 Aanpassing (doorbraak maaiveld) westvleugel Hunzehuys 

noodzakelijk. 

 Totaal te compenseren stallingcapaciteit fiets voor tijdpad 

Knoop Groningen kan oplopen tot 2.200 plaatsen (inschatting). 

 

Transfer en interwijk 

 Aanlanding traverse op perronplein. 

 Het ontvangstdomein komt op grotere afstand te liggen van het 

stationsgebouw. 

 Huidig stationsgebouw kan gedeeltelijk nog stationsfunctie 

herbergen.  

 Interwijkverbinding loopt door het station. 
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Kwaliteit overstap OV knoop 

 Afname gemiddelde overstapafstand treinen met ca. 70 m 

t.o.v. referentie met tram (350 m). 

 Afname gemiddelde loopafstand naar voorplein met ca. 60 m 

t.o.v. referentie met tram (200 m). 

 Afname totale loopafstand per dag treinreizigers ca. 400.000 m 

t.o.v. referentie. 

 Toename totale loopafstand per dag overstapper tram-bus ca. 

900.000 m t.o.v. referentie. 

 

Beheeraspecten 

 Voor tijdpad Knoop Groningen een traverse met 3 liften en 

maximaal 6 roltrappen. 

 Voor tijdpad Ontwikkelvisie een traverse met 4 liften en 

maximaal 10 roltrappen (incl. interwijkverbinding). 

 Extra intercityperron met perronkap. 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Uitlopers perronplein aan west- en oostzijde biedt mogelijkheid 

voor opvang stallingcapaciteit op maaiveld 

 Verlaten spoorbak 2b/3b biedt ruimte voor aanlanding 

(Regio)tram 

 

 

Opstellen 
Mogelijke opstelterreinen 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vloeivelden regionaal + 

Lokaal landelijk” is mogelijk. 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vork-beide vervoerders” 

is mogelijk. 

 

Kosten 
De investeringskosten van het integrale alternatief liggen tussen de 
165 en 185 miljoen euro (prijspeil 2011, excl. BTW, +/- 30 procent). 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Opdrachtgever:

Rd / Dz

LEGENDA

Stroomschema Groningen Spoorzone eerste FIS

Hr

Asn / Zl

N
sc

h / 
V
dm

Intercity / Stoptrein Zwolle – Groningen

Stoptrein Programma Noord-Nederland

Sneltrein Leeuwarden – Groningen

Stoptrein Heerenveen – Groningen

Stoptrein Assen – Groningen

Stoptrein Leeuwarden – Groningen

Goederentrein

Perron 2

Groningen Groningen Europapark

 

Alternatief B2

Versie: 2.3 / Concept

Datum: 09 februari 2012

Formaat: A4 x 3

Projectnummer: BA6575

Herewegviaduct

Hoornsediep

Minder dan 1 keer per uur

1 keer per uur

2 keer per uur

4 keer per uur

N7

7a

8

Emmaviaduct

Alternatief B2

Groningen Spoorzone

Wissel- en spoorverbindingen t.b.v. bijsturing, 

bereikbaarheid opstelterreinen, rangeren en 

de aansluiting van Groningen Losplaats vallen 

buiten de scope.

Stroomschema 

Eerste FIS

Perron 1

Lw

Perron 3

6a

4

5b

9

Perron 4

7b

Perron 3

Perron 2

 

  

R

L+R

Station Groningen

Station Groningen
Europapark

Station Groningen
Noord

Station Groningen
Hoogkerk

LVloeivelden

De Vork

Opstelscenarios

R Opstellen regionale vervoerder

L Opstellen landelijke vervoerder

L+R Opstellen beide vervoerders

Landelijke vervoerconcessie

Regionale vervoerconcessie
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5.3 B2 transferconcept 5 
 
Spoor 
Treinproducten 

 Kenmerkend voor spooralternatief B2 is een gelijkvloerse 

oversteek tussen perron 1 en perron 2. Tevens heeft dit 

alternatief een dubbelzijdig 4
e
 perron t.b.v de intercity naar 

Zwolle.  

 Ten oosten van de Hereweg is de spoorlay-out gelijk aan 

alternatief A en D. 

 De trein naar Heerenveen en de sneltrein naar Leeuwarden 

zijn op hetzelfde spoor voorzien.  

 Er is geen rekening gehouden met de doortrek Groningen – 

Leeuwarden. 

 Ontwerp voldoet aan de eisen van gelijktijdigheid. 

 

Impact op de omgeving 

 Busbaan in combinatie met extra spoorbrug Hoornse Diep 

moeilijk inpasbaar. 

 Huidige pijlerlocatie Herewegviaduct moet gewijzigd worden. 

 Geen aantasting monumentale overkapping boven huidig 

perronplein. 

 

Maximale in- en uitrijdsnelheden 

 Richting Zuidbroek: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Assen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Sauwerd: 40 km/h. 

 Richting Leeuwarden: 40 km/h. 

 Richting Heerenveen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 

 

 

Beheeraspecten 

 Afname van het aantal wissels in het hoofdspoor: van 46 naar 

25. 

 Over een deel van de 4-sporigheid kan een centraal gelegen 

inspectiepad worden voorzien.   

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Extra perronfase oostzijde inpasbaar (achter elkaar spoor 7, 

mits geen Groningen-Heerenveen). 

 Perronlengte Groningen – Leeuwarden v.v. uitbreidbaar tot 9 

bakken. 

 Perronlengte Groningen – Veendam/Nieuweschans 

uitbreidbaar tot 9 bakken. 
 

Transfer 
Impact op de omgeving 

 Aanpassing voorplein niet strikt noodzakelijk voor tijdpad 

Knoop Groningen. 

 Minimale aanpassing westvleugel Hunzehuys voor tijdpad 

Knoop Groningen gewenst in verband met de kwaliteit van de 

entree. 

 Toevoegen van interwijk vraagt minimaal doorbraak van 

Hunzehuys. 

 Totaal te compenseren stallingcapaciteit fiets voor tijdpad 

Knoop Groningen kan oplopen tot 500 plaatsen (inschatting). 

 Aantasting/verplaatsing van de monumentale traverse en 

bijbehorend seinhuis is reëel. 
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Transfer en interwijk 

 Aanlanding traverse op perronplein. 

 Het ontvangstdomein komt direct ten zuiden van het 

stationsgebouw te liggen.  

 Huidig stationsgebouw functioneert als integraal onderdeel 

ontvangstdomein.  

 Separate transferpassage en interwijktraverse, 

interwijkverbinding loopt niet door het station. 

 

Kwaliteit overstap OV knoop 

 Afname gemiddelde overstapafstand treinen met ca. 45 m 

t.o.v. referentie met tram (350 m) 

 Gemiddelde loopafstand naar voorplein gelijk met referentie 

met tram (200 m) 

 Toename totale loopafstand per dag treinreizigers ca. 

500.000m t.o.v. referentie (pessimistisch schatting, geen 

rekening gehouden met kortere (diagonale) looproute via 

historisch hoofdingang en Stadsbalkon naar binnenstad) 

 Toename totale loopafstand per dag overstapper tram-bus 

tussen de 900.000 en 1.300.000 m t.o.v. referentie, afhankelijk 

van ontsluiting tram vanaf interwijktraverse 

 

Beheeraspecten 

 Voor tijdpad Knoop Groningen een traverse met 3 liften en 6 

roltrappen. 

 Voor tijdpad Ontwikkelvisie een traverse met 6 liften en 

maximaal 12 roltrappen (incl. interwijkverbinding). 

 Extra intercityperron met perronkap. 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Uitlopers perronplein aan west- en oostzijde biedt mogelijkheid 

voor opvang stallingcapaciteit op maaiveld. 

 Verlaten spoorbak 2b/3b biedt ruimte voor aanlanding 

(Regio)tram. 

 Stationsgebouw kan een sterkere functie vervullen voor station 

dan vandaag de dag. 
 

Opstellen 
Mogelijke opstelterreinen 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vloeivelden regionaal + 

Lokaal landelijk” is mogelijk. 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vork-beide vervoerders” 

is mogelijk. 

 

Kosten 
De investeringskosten van het integrale alternatief liggen tussen de 
145 en 165 miljoen euro (prijspeil 2011, excl. BTW, +/- 30 procent). 
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5.4 B3 transferconcept 1 
 
Spoor 
Treinproducten 

 Kenmerkend voor spooralternatief B3 is het feit dat het een 

combinatie is van B2 oost en C2 west.  

 Ten oosten van de Hereweg is de spoorlay-out gelijk aan 

alternatief A en D. 

 Sporen 2a en 3a blijven in gebruik voor de stop- en sneltreinen 

Leeuwarden en Heerenveen  

 Er is geen rekening gehouden met de doortrek Groningen – 

Leeuwarden. 

 Ontwerp voldoet aan de eisen van gelijktijdigheid. 

 Doorkoppeling via spoor 4 en 5. Hiertoe is een vrije kruising 

geprojecteerd aan de westzijde tussen de lijnen Groningen-

Sauwerd en Groningen-Leeuwarden/Heerenveen.  

 De intercity naar Zwolle gaat naar nieuw aan te leggen 

dubbelzijdig  4
e
 perron. 

 Stoptreinen naar Zwolle gaan naar spoor 7. 

 

Impact op de omgeving 

 Busbaan in combinatie met extra spoorbrug Hoornse Diep 

inpasbaar. 

 Huidige pijlerlocatie Herewegviaduct moet gewijzigd worden. 

 Geen aantasting monumentale overkapping boven huidig 

perronplein. 

 

Maximale in- en uitrijdsnelheden 

 Richting Zuidbroek: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Assen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Sauwerd: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Leeuwarden: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Heerenveen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 

Beheeraspecten 

 Afname van het aantal wissels in het hoofdspoor: van 46 naar 

24. 

 Over een deel van de 4-sporigheid kan een centraal gelegen 

inspectiepad voorzien worden.  

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Extra perronfase oostzijde eenvoudig inpasbaar (achter elkaar 

spoor 9). 

 Perronlengte Groningen – Leeuwarden v.v. uitbreidbaar tot 9 

bakken. 

 Perronlengte Groningen – Veendam/Nieuweschans 

uitbreidbaar tot 9 bakken. 

 Bereikbaarheid Suikerunie-terrein kan verbeterd worden. 

 

Transfer 
Impact op de omgeving 

 Aanpassing voorplein niet strikt noodzakelijk voor tijdpad 

Knoop Groningen. 

 Aanpassing (doorbraak maaiveld) westvleugel Hunzehuys 

noodzakelijk. 

 Totaal te compenseren stallingcapaciteit fiets voor tijdpad 

Knoop Groningen kan oplopen tot 2.200 plaatsen (inschatting). 
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Transfer en interwijk 

 Aanlanding traverse op perronplein. 

 Het ontvangstdomein komt op grotere afstand te liggen van het 

stationsgebouw. 

 Huidig stationsgebouw kan gedeeltelijk nog stationsfunctie 

herbergen.  

 Interwijkverbinding loopt door het station. 

 Stationstransfer is voor meeste regionale verbindingen 

gelijkvloers. 

 

Kwaliteit overstap OV knoop 

 Afname gemiddelde overstapafstand treinen met ca. 45 m 

t.o.v. referentie met tram (350 m). 

 Afname gemiddelde loopafstand naar voorplein met ca. 50 m 

t.o.v. referentie met tram (200 m). 

 Toename totale loopafstand per dag treinreizigers ca. 200.000 

m t.o.v. referentie. 

 Toename totale loopafstand per dag overstapper tram-bus ca. 

900.000 m t.o.v. referentie. 

 

Beheeraspecten 

 Voor tijdpad Knoop Groningen een traverse met 3 liften en 6 

roltrappen. 

 Voor tijdpad Ontwikkelvisie een traverse met 4 liften en 

maximaal 10 roltrappen (incl. interwijkverbinding). 

 Extra intercityperron met perronkap. 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Uitloper perronplein aan oostzijde biedt mogelijkheid voor 

opvang stallingcapaciteit op maaiveld. 

 Verlaten spoorbak 2b/3b biedt ruimte voor aanlanding 

(Regio)tram 

 

 
Opstellen 
Mogelijke opstelterreinen 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vloeivelden regionaal + 

Lokaal landelijk” is mogelijk. 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vork-beide vervoerders” 

is mogelijk. 

 
Kosten 
De investeringskosten van het integrale alternatief liggen tussen de 
205 en 225 miljoen euro (prijspeil 2011, excl. BTW, +/- 30 procent). 
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5.5 B3 transferconcept 5 
 

Spoor 
Treinproducten 

 Kenmerkend voor spooralternatief B3 is het feit dat het een 

combinatie is van B2 oost en C2 west.  

 Ten oosten van de Hereweg is de spoorlay-out gelijk aan 

alternatief A en D. 

 Sporen 2a en 3a blijven in gebruik voor de stop- en sneltreinen 

Leeuwarden en Heerenveen  

 Er is geen rekening gehouden met de doortrek Groningen – 

Leeuwarden. 

 Ontwerp voldoet aan de eisen van gelijktijdigheid 

 Doorkoppeling via spoor 4 en 5. Hiertoe is een vrije kruising 

geprojecteerd aan de westzijde tussen de lijnen Groningen-

Sauwerd en Groningen-Leeuwarden/Heerenveen.  

 De intercity naar Zwolle gaat naar nieuw aan te leggen 

dubbelzijdig  4
e
 perron. 

 Stoptreinen naar Zwolle gaan naar spoor 7. 

 

Impact op de omgeving 

 Busbaan in combinatie met extra spoorbrug Hoornse Diep 

inpasbaar. 

 Huidige pijlerlocatie Herewegviaduct moet gewijzigd worden. 

 Geen aantasting monumentale overkapping boven huidig 

perronplein. 

 

 

Maximale in- en uitrijdsnelheden 

 Richting Zuidbroek: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Assen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Sauwerd: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Leeuwarden: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Heerenveen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 

Beheeraspecten 

 Afname van het aantal wissels in het hoofdspoor: van 46 naar 

24. 

 Over een deel van de 4-sporigheid kan een centraal gelegen 

inspectiepad voorzien worden.  

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Extra perronfase oostzijde eenvoudig inpasbaar (achter elkaar 

spoor 9). 

 Perronlengte Groningen – Leeuwarden v.v. uitbreidbaar tot 9 

bakken. 

 Perronlengte Groningen – Veendam/Nieuweschans 

uitbreidbaar tot 9 bakken. 

 Bereikbaarheid Suikerunie-terrein kan verbeterd worden. 
 

Transfer 
Impact op de omgeving 

 Aanpassing voorplein niet strikt noodzakelijk voor tijdpad 

Knoop Groningen 

 Minimale aanpassing westvleugel Hunzehuys voor tijdpad 

Knoop Groningen noodzakelijk 
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 Toevoegen van interwijk vraagt minimaal doorbraak van 

Hunzehuys. 

 Totaal te compenseren stallingcapaciteit fiets voor tijdpad 

Knoop Groningen kanoplopen tot 500 plaatsen (inschatting) 

 

Transfer en interwijk 

 Aanlanding traverse op perronplein. 

 Het ontvangstdomein komt direct ten zuiden van het 

stationsgebouw te liggen.  

 Huidig stationsgebouw functioneert als integraal onderdeel 

ontvangstdomein.  

 Separate transferpassage en interwijktraverse, 

interwijkverbinding loopt niet door het station 

 Stationstransfer is voor meeste regionale verbindingen 

gelijkvloers. 

 

Kwaliteit overstap OV knoop 

 Afname gemiddelde overstapafstand treinen met ca. 100 m 

t.o.v. referentie met tram (350 m). 

 Afname gemiddelde loopafstand naar voorplein met ca. 25 m 

t.o.v. referentie met tram (200 m). 

 Toename totale loopafstand per dag treinreizigers ca. 

200.000m t.o.v. referentie (pessimistisch schatting, geen 

rekening gehouden met kortere looproute via historisch 

hoofdingang en Stadsbalkon naar binnenstad). 

 Toename totale loopafstand per dag overstapper tram-bus 

tussen de 900.000 en 1.300.000 m t.o.v. referentie, afhankelijk 

van ontsluiting tram vanaf interwijktraverse. 

 

Beheeraspecten 

 Voor tijdpad Knoop Groningen een traverse met 3 liften en 6 

roltrappen. 

 Voor tijdpad Ontwikkelvisie een traverse met 6 liften en 

maximaal 12 roltrappen (incl. interwijkverbinding). 

 Extra intercityperron met perronkap. 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Uitloper perronplein aan oostzijde biedt mogelijkheid voor 

opvang stallingcapaciteit op maaiveld. 

 Verlaten spoorbak 2b/3b biedt ruimte voor aanlanding 

(Regio)tram. 

 Stationsgebouw kan een sterkere functie vervullen voor station 

dan vandaag de dag. 

 

Opstellen 
Mogelijke opstelterreinen 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vloeivelden regionaal + 

Lokaal landelijk” is mogelijk. 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vork-beide vervoerders” 

is mogelijk 

 
Kosten 
De investeringskosten van het integrale alternatief liggen tussen de 
185 en 205 miljoen euro (prijspeil 2011, excl. BTW, +/- 30 procent). 
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5.6 C2 transferconcept 1 
 
Spoor 
Treinproducten 

 Kenmerkend voor spooralternatief C2 is de doorkoppeling via 

spoor 6 en 7. Hiertoe zijn twee vrije kruisingen geprojecteerd. 

Een tussen de lijnen naar Nieuweschans en Assen (oostzijde) 

en een tussen de lijnen Groningen-Sauwerd en Groningen-

Leeuwarden/Heerenveen (westzijde). Daarnaast is 

kenmerkend dat lange treinen van de landelijke vervoerder via 

spoor 2/3 worden afgewikkeld en de doortrek Groningen – 

Leeuwarden ontvlochten is. 

 Sporen 2a en 3a blijven in gebruik voor de stop- en sneltreinen 

Leeuwarden en Heerenveen  

 Optie voor een eventuele doortrek bestaat via spoor 5b/4a 

(zowel Leeuwarden-Assen als Assen-Leeuwarden). 

 Ontwerp voldoet aan de eisen van gelijktijdigheid 

 Doorkoppeling via spoor 6 en 7. Hiertoe is een vrije kruising 

geprojecteerd aan de westzijde tussen de lijnen Groningen-

Sauwerd en Groningen-Leeuwarden/Heerenveen.  

 

Impact op de omgeving 

 Busbaan in combinatie met extra spoorbrug Hoornse Diep 

inpasbaar. 

 Aanpassingen zuidelijk landhoofd van Herewegviaduct vereist. 

 Geen aantasting monumentale overkapping boven huidig 

perronplein 

 

Maximale in- en uitrijdsnelheden 

 Richting Zuidbroek: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Assen: 40 km/h  

 Richting Sauwerd: 40 km/h 

 Richting Leeuwarden: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Heerenveen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 

Beheeraspecten 

 Afname van het aantal wissels in het hoofdspoor: van 46 naar 

16. 

 Inspectiemogelijkheden van de 4-sporigheid ongewijzigd. 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Extra perronfase oostzijde eenvoudig inpasbaar (spoor 1b of 

4a mits Gn – Hr niet doorgaat). 

 Perronlengte Groningen – Leeuwarden v.v. niet uitbreidbaar tot 

9 bakken. 

 Perronlengte Groningen – Veendam/Nieuweschans 

uitbreidbaar tot 9 bakken. 

 Bereikbaarheid Suikerunie-terrein kan verbeterd worden. 

 

Transfer 
Impact op de omgeving 

 Aanpassing voorplein noodzakelijk, al voor tijdpad Knoop 

Groningen 

 Voor aanlanden traverse sloop westvleugel Hunzehuys 

noodzakelijk 

 Totaal te compenseren stallingcapaciteit fiets voor tijdpad 

Knoop Groningen ligt tussen de 2.200 en 3.200 plaatsen 

(inschatting). 
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Transfer en interwijk 

 Vereiste transfercapaciteit niet inpasbaar zonder 

ingrijpende aanpassing van het monumenale onderdelen 

en op meerdere locaties. 

 Aanlanding traverse op grens station met voorplein. 

 Verplaatsen deel van ontvangstdomein van huidige locatie 

naar locatie westvleugel Hunzehuys.  

 Beperkte stationsfunctie voor huidig stationsgebouw.  

 Interwijkverbinding loopt door het station 

 

Kwaliteit overstap OV knoop 

 Afname gemiddelde overstapafstand treinen met ca. 25 m 

t.o.v. referentie met tram (350 m). 

 Afname gemiddelde loopafstand naar voorplein met ca. 50 m 

t.o.v. referentie met tram (200 m). 

 Afname totale loopafstand per dag treinreizigers ca. 500.000 m 

t.o.v. referentie. 

 Toename totale loopafstand per dag overstapper tram-bus met 

ca. 1.300.000 m t.o.v. referentie. 

 

Beheeraspecten 

 Voor tijdpad Knoop Groningen een traverse met 3 liften en 6 

roltrappen. 

 Voor tijdpad Ontwikkelvisie een traverse met 4 liften en 

maximaal 10 roltrappen (incl. interwijkverbinding). 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Geen 

Opstellen 
Mogelijke opstelterreinen 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vork-beide vervoerders” 

is mogelijk 

 
Kosten 
De investeringskosten van het integrale alternatief liggen boven de 200 
miljoen euro (prijspeil 2011, excl. BTW). 
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5.7 D2 transferconcept 2 

 

Spoor 
Treinproducten 

 Kenmerkend voor spooralternatief D zijn alle kerende treinen op 

Groningen (ultieme ontvlechting van de treindienst).  

 Sporen 2a en 3a blijven in gebruik voor de treinen naar 

Sauwerd.  

 Er is geen rekening gehouden met de doortrek Groningen – 

Leeuwarden. 

 Ontwerp voldoet aan de eisen van gelijktijdigheid 

 Doorkoppeling is niet voorzien.  

 

Impact op de omgeving 

 Busbaan in combinatie met extra spoorbrug Hoornse Diep 

inpasbaar. 

 Huidige pijlerlocatie Herewegviaduct moet gewijzigd worden.. 

 Geen aantasting monumentale overkapping boven huidig 

perronplein 

 

Maximale in- en uitrijdsnelheden 

 Richting Zuidbroek: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Assen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Sauwerd: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Leeuwarden: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 Richting Heerenveen: 60 i.p.v. 40 km/h. 

 

Beheer 

 Afname van het aantal wissels in het hoofdspoor: van 46 naar 

25. 

 Inspectiemogelijkheden van de 4-sporigheid ongewijzigd. 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Extra perronfase oostzijde moeilijk inpasbaar (spoor 1b). 

 Perronlengte Groningen – Leeuwarden v.v. niet uitbreidbaar tot 

9 bakken. 

 Perronlengte Groningen – Veendam/Nieuweschans 

uitbreidbaar tot 9 bakken. 

 

Transfer 
Impact op de omgeving 

 Aanpassing voorplein niet strikt noodzakelijk voor tijdpad 

Knoop Groningen. 

 Minimale aanpassing westvleugel Hunzehuys noodzakelijk 

 Toevoegen van interwijk vraagt minimaal doorbraak van 

Hunzehuys. 

 Totaal te compenseren stallingcapaciteit fiets voor tijdpad 

Knoop Groningen kan oplopen tot 500 plaatsen (inschatting). 

 

Transfer en interwijk 

 Aanlanding traverse op perronplein. 

 Ontvangstdomein blijft op huidige locatie.  

 Huidig stationsgebouw functioneert als integraal onderdeel 

ontvangstdomein.  

 Separate transferpassage en interwijktraverse, 

interwijkverbinding loopt niet door het station. 

 Stationstransfer is voor tijdspad Knoop Groningen volledig 

gelijkvloers, voor tijdspad Ontwikkelvisie alleen ontsluiting 

zuidzijde ongelijkvloers. 
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Kwaliteit overstap OV knoop 

 Afname gemiddelde overstapafstand treinen met ca. 50 m 

t.o.v. referentie met tram (350 m). 

 Gemiddelde loopafstand naar voorplein gelijk met referentie 

met tram (200 m). 

 Toename totale loopafstand per dag treinreizigers ca. 

600.000m t.o.v. referentie. 

 Toename totale loopafstand per dag overstapper tram-bus 

tussen de 900.000 en 1.300.000 m t.o.v. referentie, afhankelijk 

van ontsluiting tram vanaf interwijktraverse. 

 

Beheeraspecten 

 Voor tijdpad Ontwikkelvisie 3 liften en maximaal 6 roltrappen 

(incl. interwijkverbinding). 

 Verbreding perron 6/7 incl. aanpassing perronkap. 

 

Potenties: wat is er nog meer mogelijk? 

 Geen. 

 

 

Opstellen 
Mogelijke opstelterreinen 

 Invulling opstelbehoefte op basis van “Vork-beide vervoerders” 

is mogelijk. 

 
Kosten 
De investeringskosten van het integrale alternatief liggen tussen de 
110 en 120 miljoen euro (prijspeil 2011, excl. BTW, +/- 30 procent). 
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6 Ontwikkelingen en hun effecten 

Sinds de start van de deelstudies heeft er een aantal ontwikkelingen 

plaatsgevonden die van invloed is op de uitkomsten van de 

alternatievenstudie. De belangrijkste ontwikkelingen worden 

onderstaand opgesomd, waarna het effect op de studieresultaten is 

aangegeven. 

 

Ontwikkelingen 

Opstelbehoefte landelijk vervoerder 

De vervoerder NS heeft haar prognose voor opstelbehoefte op/nabij 

station Groningen naar beneden bijgesteld. De behoefte voor 2020 is 

afgenomen van 102 naar 68 bakken. De resulterende lengte voor de 

landelijk vervoerder is circa 1,9 km opstelspoor.  

 

Spoorlijn Groningen – Heerenveen 

De aanlanding van treinen van en naar Heerenveen op station 

Groningen is onderdeel van de projectscope "Knoop Groningen". 

Binnen het project spoorlijn Groningen-Heerenveen is nog geen keuze 

gemaakt waar het materieel voor deze spoorlijn opgesteld dient te 

gaan worden. 

 

Doorgetrokken treindienst Leeuwarden – Assen (Zuid) vice versa 

Het Bestuurlijk Overleg SNN, ProRail en het Ministerie van I&M neemt 

besluiten over de treinproducten in het kader van het Programma 

Noord Nederland [2]. In het BO is besloten de doortrek van de sneltrein 

van Leeuwarden naar Assen niet verder te ontwikkelen. Dit gebeurt op 

basis van advies van ProRail waarin werd geconcludeerd dat 

wederzijdse beïnvloeding van regionale en landelijke treinen op het 

baanvak tussen station Groningen en de Vork teveel negatieve 

consequenties heeft. De punctualiteit van de landelijke treindiensten 

met een negatieve doorwerking tot in andere landsdelen staat dan 

teveel onder druk. Omdat er wel substantieel vervoerspotentieel zit 

tussen Groningen en Assen en station Groningen Europapark in het 

bijzonder, wordt nu door de regio ingezet op een verdichting van de 

treindiensten tussen Groningen en Assen. Voor het project Knoop 

Groningen betekent dit dat er geen rekening meer gehouden moet 

worden met het faciliteren van doortrek van Leeuwarden naar Assen 

maar wel met een pendeldienst tussen Groningen en Assen. Dit 

betekent dat een extra perronfase op station Groningen vereist wordt. 

Deze staat per alternatief aangegeven bij “potenties”.  

 

Nieuwe stations 

De stations Assen Noord en Assen Zuid worden in de periode tot 2020 

niet opgenomen in de treindienst. Dit betekent dat de rijtijden van de 

stoptreinen van en naar Groningen ten opzichte van het 

projectuitgangspunt afnemen. De nieuwe stations Hoogkerk, 

Hoogezand Centrum en Sappemeer worden nog onderzocht, maar 

hebben geen effect op de configuratie van station Groningen. 

 

Regiotram, doorrijden de regio in 

De Knoop Groningen maakt deel uit van het Raamwerk RegioRail tot 

2020. Na 2020 willen de regionale overheden met de tram in de stad 

doorrijden de regio in. Dit vraagt ruimte op station Groningen en op het 

spoor. In de verkenningsstudies van RegioTram voor de verschillende 

corridors zullen de consequenties nader worden uitgewerkt.  In de 

Knoop Groningen wordt RegioTram niet onmogelijk gemaakt. 

 

Sneltreinverbinding Groningen – Bremen 

Een sneltreinverbinding Groningen – Bremen is geen onderdeel van de 

projectscope in de Alternatievenstudie. Een onderzoek naar de 

consequenties van deze verbinding op de Knoop Groningen wordt 

voorbereid.  
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Effect op de studieresultaten 

De twee eerstgenoemde ontwikkelingen inzake behoefte aan 

opstelcapaciteit hebben een significant effect op de capaciteit en 

daarmee de investeringskosten die gemoeid zijn met de realisatie van 

opstelbehoefte ten behoeve van de uitgebreide treindiensten per 2020.  

 

Bestuurlijk is aangegeven dat de opstelbehoefte voor de lijn Groningen 

– Heerenveen niet nabij station Groningen gerealiseerd hoeft te 

worden; feitelijk is hiermee de opstelbehoefte voor de regionale 

vervoerder verlaagd van 140 naar 100 bakken (ca. 2 km. opstelspoor). 

De opstelbehoefte van de regionale en landelijke vervoerder zijn 

hiermee ongeveer gelijk. Het voorzieningenniveau dat gewenst is blijft 

verschillend vanuit de materieelkarakteristieken (diesel-elektrisch 

versus elektrisch).  

 

Indien binnen de studie Groningen – Heerenveen wordt gekeken naar 

de regio Groningen voor het opstellen van materieel, dient op dat 

moment bezien te worden wat daarvoor de mogelijkheden zijn. 

 

De dienst Leeuwarden – Assen impliceert op station Groningen een 

passeerspoor en perronspoorcapaciteit. Het vervallen van deze dienst 

maakt een compacter station mogelijk. Kerende treinen uit de richting 

Leeuwarden en de richting Assen kunnen gebruik maken van de reeds 

ten behoeve van andere treindiensten benodigde perronsporen. Een 

doorgetrokken dienst tot Europapark (of Haren) kan gebruik maken van 

de perrons en sporen ten behoeve van de doorgekoppelde lijnen vanuit 

Roodeschool/Delfzijl naar Veendam/Nieuwe Schans. 

 

Een kortere rijtijd van de stoptreinen tussen Groningen en Zwolle 

brengt de realisatie van een 2
e
 knoop in Groningen binnen bereik. 

Deze 2
e
 knoop in combinatie met een pendeldienst tussen Groningen 

en Assen heeft tot gevolg dat er op station Groningen aan de oostzijde 

een extra perronfase nodig is. De mogelijkheid hiertoe is per alternatief 

aangegeven bij “potenties”.  

 

De onderlinge bereikbaarheid van de stations Groningen en de 

mogelijke extra treindienst naar Bremen zullen afgewikkeld moeten 

worden op de regionale sporen. In een volgende projectfase kan dit 

nader onderzocht worden. 
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7 Conclusie 

De studieresultaten laten zien dat de spoorconfiguratie B gegeven de 
gewenste treindiensten en de mogelijkheden voor verbetering van met 
name de transferruimte nabij het stationsgebouw de voorkeur heeft. 
Spoorconfiguratie B3 geeft een betere spoorprestatie en een 
compactere transfer dan configuratie B2. Gezien de verwachte kosten 
van een in spoorconfiguratie B3 vereiste vrije kruising nabij de overweg 
Peizerweg ligt deze momenteel nog buiten de haalbare alternatieven.  
 
De transferconcepten 1 en 5 zijn beide passend op de 
spoorconfiguraties B2 en B3. De investeringen voor concept 5 zijn voor 
de projecthorizon (tijdpad Knoop Groningen) lager dan concept 1, voor 
het tijdspad van de ontwikkelvisie is concept 1 goedkoper. Daarnaast 
verschillen de concepten qua overstapafstanden tussen de 
modaliteiten onderling en de loopafstand naar het centrum 
(Werkmanbrug). De mogelijke verplaatsing van het busstation naar de 

zuidzijde heeft in de concepten 1 en 5 een verschillend effect op de 
loopafstanden tussen bus, trein en tram en de route naar het centrum.  
 
De opstelproblematiek wordt bij voorkeur opgelost door het uitplaatsen 
van beide vervoerders naar de Vork. Omdat de planologische kansen 
hiertoe nog nader onderzocht moeten worden is de combinatie 
Vloeivelden regionaal en Lokaal landelijk de meest reële terugvaloptie.  
 
De investeringskosten van spoorconfiguratie B2, transferconcept 5 en 
de opstellocatie Vork liggen in de ordegrootte 145-165 miljoen euro 
(prijspeil 2011, excl. BTW). Hierin is een kostenoptimalisatie als gevolg 
van het gelijktijdig realiseren van de 3 deeloplossingen voor spoor, 
transfer en opstellen reeds verdisconteerd.  
 
De realisatie van het opstelterrein Vork ligt op het kritieke pad. 
Uitplaatsing van (een deel) van het opstelterrein leidt tot (bouw)ruimte 
in het stationsgebied. Een verbouwing van het station met acceptabele 
consequenties voor de reizigers wordt dan mogelijk. 
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Bijlage 1 
 

Besluitvormingstraject 
De volgende stappen zijn genomen en worden nog voorzien in het 

besluitvormingstraject
4
 van de Alternatievenstudiefase. 

 

Stuurgroep Stationsgebied Groningen (11/11/11):  

- Besluitvorming van 8 naar 4 spooralternatieven (zie memo 

#2921835); 

- Visie op integrale besluitvorming en samenhang met 

alternatievenstudie spoor (zie memo #2954045). 

 

Usergroup Noord Nederland (19/01/12 - ochtend): 

- Informeren vervoerders over resultaten van de deelstudies. 

 

Ambtelijk delen van deelstudie resultaten (19/1/2012) 

- Deelstudie spoor 

- Deelstudie transfer 

- Deelstudie opstellen 

 

Interne stuurgroep ProRail 

- 6 integrale alternatieven 

- Analyse vanuit perspectief infrabeheerder ProRail 

 

Ambtelijk delen van integrale “puzzels” (14/2/2012) 

- Integrale alternatieven 

- Bespreken voor- en nadelen 

 

 

                                                      
4
 Uit memo ProRail, kenmerk #2955638 dd. 5 april 2012 

Informatiesessie stuurgroepleden (17/02/12 – aansluitend aan 

Bestuurlijk Overleg) 

- Informele setting met bestuurders, ambtenaren en ProRail 

betrokkenen; 

- Bespreken en eventueel bijsturen van de ingevulde integrale 

alternatieven t.b.v. besluitvorming. 

 

Kwaliteitsteam Groningen (Bouwmeesters overleg – 14 februari en 13 

maart 2012) 

- Beoordelen 6 integrale alternatieven (“puzzels”); 

- Formuleren advies aan stuurgroep. 

 

Stuurgroep Stationsgebied (18/04/2012) 

- Besluitvorming voorkeursalternatief; 

- Informeren inzake B&I kosten; nog uit te zoeken; 

- Advies tot bekrachtigen besluit in BO-spoor / SNN. 

 

Project Portfolio Groep (10/05/2012 en 16/05/2012) 

- Besluitvorming voorkeursalternatief voorleggen; 

- Vaststelling project-prioriteit binnen ProRail. 

 

BO Spoor / SNN (11/05/2012) 

- Besluitvorming voorkeursalternatief; 

- Besluitvorming financiële kaders; 

- Besluitvorming borging B&I kosten gemoeid met 

voorkeursalternatief. 

 

Raad van Commissarissen (30/08/2012) 

- Informeren t.b.v. project > 35 miljoen. 

 

BO MIRT (najaar 2012) 

- Informeren inzake voorkeursalternatief.
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Bijlage 2 
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