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Krediet HOV-as West 3° fase RV maart 2014

Concept raadsbesluit

De raad besluit:
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het ontwerp "Voorkeurstracé HOV-as West 3° fase";

de begroting van het project HOV-as West 3 fase vast te stellen en de totale kosten te bepalen
op € 14.100.000,--;

de kosten te dekken uit:

a. BDU-middelen € 4.497.748.--;

b. Regio Specifiek Pakket (RSP) € 4.902.252,-- ;

c. regiofonds € 2.600.000.--;

d. OV-Voorziening € 1.220.000.--;

e. voorbeslag middelen extra beleid 2015 — vrijval middelen tram € 780.000,--;

f. begroting 2013 budget interne plankosten spoorse projecten € 100.000,--;

voor dit tracé een aanvullend (uitvoerings)krediet van € 12.590.000,-- beschikbaar te stellen,
boven het eerder verstrekte (plankosten)krediet van € 1.510.000,--. Het totale krediet komt
daarmee uit op € 14.100.000,--;

geheimhouding te bekrachtigen ten aanzien van exploitatiebegroting 2014 op grond van artikel
10, lid 2, sub b van de Wet openbaarheid van bestuur juncto artikel 25 lid 3 Gemeentewet:

de gemeentebegroting 2014 dienovereenkomstig te wijzigen.




(Publieks-)samenvatting

Het tracé van de 3e fase HOV-as West betreft het laatste deel dat aangelegd moet worden van de

busbaan die loopt tussen het Transferium Hoogkerk en het Hoofdstation.

[n 2010 is het Stedenbouwkundig ontwerp voor de "3e fase" vastgesteld: in 2011 is het

Bestemmingsplan HOV-as West fase 3 vastgesteld.

Na die tijd deden zich nieuwe omstandigheden voor:

¢ in het kader van de Extra Spoorlijn Groningen Leeuwarden (ESGL) diende de mogelijkheid
zich aan de Paterswoldseweg van een tunnel te voorzien voor auto’s en langzaam verkeer:

e inde loop van 2012 gaf ProRail aan ruimte te willen reserveren voor de aanleg van een vierde
spoor en de opstelsporen van het Hoofdstation te willen verhuizen naar een locatie bij Haren.

Wij hebben onderzocht welk tracé (gezien de nieuwe omstandigheden) het meest optimaal is.

Het tracé dat als beste naar voren komt, gaat over de toekomstige tunnel Paterswoldseweg parallel
aan het spoor tot aan het NW-kanaal. Over het kanaal is een lage, beweegbare brug opgenomen.
Daarna buigt het tracé af in zuidelijke richting (ten zuiden van de verkeersleidingpost) en gaat onder
het Emmaviaduct door.

In de toekomst kan hij direct aantakken bij het Hoofdstation ZZ. Tot die tijd takt hij met een
tijdelijke weg aan op de oostzijde van het Emmaviaduct.

Omdat het voorkeurstracé grotendeels binnen de contouren van het vigerende bestemmingsplan
blijft, is geen bestemmingplanwijziging nodig. De totale kosten voor het project worden geraamd op
ca. € 14 miljoen.

Inleiding

Het tracé van de 3e fase HOV-as West kent een lange geschiedenis waarbij u in het verleden reeds
een aantal besluiten heeft genomen.

In deze inleiding komen aan de orde:

e eerdere besluitvorming;

e stagnatie in de voortgang;

¢  het voorkeurstracé;

e aanpassingen tracé 2010.

Eerdere besluitvorming,

Reeds besloten en uitgevoerd.

A. doorstromingsmaatregelen vanaf de A7 naar de busbaan, inclusief de rotondes nabij de
aansluiting A7/Hoogkerk:

B. transferium Hoogkerk;

C. busbaan Peizerweg tussen Hoogkerk en de westelijke ringweg;

D. busbaan parallel aan de Koeriersterweg.

Stedenbouwkundig ontwerp.

Op 21 mei 2010 heeft u het Stedenbouwkundig ontwerp voor de busbaan tracé voor de HOV-West
3e fase vastgesteld. Dit tracé is het laatste deel dat aangelegd moet worden van de HOV-as die loopt
tussen het Transferium Hoogkerk en het Hoofdstation.




Dit tracé loopt -parallel aan het spoor- van de kruising Paterwoldseweg tot aan het Noord-
Willemskanaal. Daarna wordt het Noord-Willemskanaal gekruisd met een laag gelegen beweegbare
brug. Vervolgens loopt het tracé ten zuiden van de verkeersleidingpost van ProRail waarna het op
hoogte aantakt op het Emmaviaduct.

Bestemmingsplan.
Om een planologisch juridisch kader te krijgen voor de aanleg van dit tracé heeft u op 16 juni 2011
het Bestemmingsplan HOV-as West fase 3 vastgesteld.

Stagnatie in de voortgang.

Na de vaststelling van dit bestemmingsplan is stagnatie opgetreden. Hierover hebben we u per brief

van 27 januari 2012 en per brief van 21 maart 2013 geinformeerd.

Ten tijde van deze stagnatie deden zich nieuwe omstandigheden voor op basis waarvan wij besloten

hebben nader onderzoek te verrichten:

e in het kader van de Extra Spoorlijn Groningen Leeuwarden (ESGL) diende de mogelijkheid
zich aan de Paterswoldseweg van een tunnel te voorzien voor auto’s en langzaam verkeer;

e inde loop van 2012 gaf ProRail aan ruimte te willen reserveren voor de aanleg van een vierde
spoor en de opstelsporen van het Hoofdstation te willen verhuizen naar een locatie bij Haren.

Het voorkeurstracé.

Wij hebben onderzocht welk tracé - gezien de nieuwe omstandigheden - het meest optimaal is.
Het onderzoek is als Bijlage bij de stukken gevoegd. Het tracé dat als beste naar voren komt, gaat
over de toekomstige tunnel Paterswoldseweg. parallel aan het spoor tot aan het NW-kanaal.

Over het kanaal is een lage, beweegbare brug opgenomen. Daarna buigt het tracé af in zuidelijke
richting (ten zuiden van de verkeersleidingpost) en gaat onder het Emmaviaduct door.

In de toekomst kan hij direct aantakken bij het Hoofdstation ZZ. Tot die tijd takt hij met een
tijdelijke weg aan op de oostzijde van het Emmaviaduct.




Het vaorkeurstracé

Aanpassingen tracé 2010.

Dit tracé wijkt op een aantal punten af van het tracé dat u in 2010 heeft vastgesteld:

e vanwege de reservering van ruimte voor het vierde spoor, is het tracé iets zuidelijker komen te
liggen;

®  het tracé sluit niet meer op hoogte aan op het Emmaviaduct maar gaat "onderlangs";

e eris geen sprake meer van een gelijkvloerse kruising van het tracé en de Paterswoldseweg.

Vanwege de ondertunneling gaat het snel - en het langzaamverkeer onder het spoor en het
HOV- tracé door.

Omdat de tunnel Paterswoldseweg niet op korte termijn is aangelegd, wordt - tijdelijk - een
baileybrug voor het HOV-verkeer over de Paterswoldseweg aangelegd. Dit heeft als voordeel dat we
kunnen voldoen aan de wens van Groningen Bereikbaar! om de stad tijdens de ombouw van de
ZRW zoveel mogelijk bereikbaar te houden. Een ander voordeel is dat bij werkzaamheden aan de
tunnel geen rekening hoeft te worden gehouden met (het omleiden van) het HOV-verkeer.

Omdat het voorkeurstracé grotendeels binnen de contouren van het vigerende bestemmingsplan
blijft, is geen bestemmingplanwijziging nodig. Voor het gedeelte dat ten oosten van het
Emmaviaduct wordt aangelegd kan een buitenplanse WABO procedure van ca. 26 weken gevolgd
worden; dit geldt ook voor de baileybrug over de Paterswoldseweg.

Risicoanalyse.
Ten behoeve van het project hebben risicoanalyses plaatsgevonden. Deze zijn bij de stukken
gevoegd.

Beoogd resultaat

Het beoogd resultaat is het realiseren van een haalbaar ontwerp waarbij de 3° fase zo goed mogelijk
in zijn omgeving wordt ingepast. De nadruk ligt op een "groene" invulling waarbij aansluiting - en
waar mogelijk versterking - plaatsvindt bij/van het groen van de Koeriersterweg en het groen aan de
oostzijde van het Emmaviaduct. Ten behoeve van het ontwerp van 2010 en het bestemmingsplan
2011 zijn uitgangspunten vastgesteld en zijn onderzoeken uitgevoerd. Voor het voorkeurstracé zijn
de meeste nog geldend. Voor de goede orde memoreren we die hieronder in het kort.




Ruimtelijke inpassing.

Het tracé van de 3° fase wijkt in de maatvoering en de materialen niet af van het tot nu toe gereali-
seerde deel van de HOV-as West. Dit houdt in een 6.50 m. brede asfaltweg met standaardverlichting
en standaard abri’s. Voor de veiligheid worden in de bochten hekwerkjes aangebracht. Deze komen
overeen met de hekwerkjes langs de Koeriersterweg. De mogelijkheid wordt onderzocht de onder-
doorgang van het Emmaviaduct transparanter te maken, verlichting aan te brengen en het viaduct
van een coating te voorzien, om zodoende de veiligheid te waarborgen en het gebied sociaal vrien-
delijk te maken. Dit geldt ook voor het Emmaviaduct ter hoogte van de Zaanstraat.

Groenparagraaf.

Om de gevolgen van het ontwerp duidelijk te maken hebben we een Bomen Effect Analyse (BEA)
gemaakt (deze is als bijlage bijgevoegd). In deze groenparagraaf zijn de hoofdlijnen van deze BEA
opgenomen. Het vaststellen van deze BEA en de onderhavige groenparagraaf vormt nadat de raad
hiervan heeft kennisgenomen (piepsysteem) de basis voor de verlening van de omgevingsvergun-
ning voor het vellen van houtopstanden.

Huidige situatie en ontwerp.

Langs het Emmaviaduct staan nu aan de westzijde langs het Noord-Willemskanaal eike- en linde-
bomen in het gras en aan de oostzijde staan populieren. Aan beide zijden is sprake van een steil
grondtalud. Bovenop deze taluds staan brede hagen. De bomen, de haag en het gras zorgen voor een
groene aankleding van het gehele tracé. Deze elementen zijn onderdeel van de hoofdgroenstructuur
van de stad wat betekent dat er bedachtzaam mee om wordt gegaan.

Figuur 10 en 11: Huidige groenstructuur langs het Noord-Willemskanaal en het Emmaviaduct

In het ontwerp is rekening gehouden met de bestaande hoofdgroenstructuren. De inzet is om deze
groenstructuren zoveel mogelijk te behouden, dan wel te versterken. De huidige groenstructuren
bevinden zich langs het Noord-Willemskanaal, het Emmaviaduct en de Koeriersterweg, Al deze
groenstructuren zijn eveneens deel van de Stedelijk Ecologische Structuur. De ambitie bestaat bij
kapwerkzaamheden van basisgroen minimaal 1:1 te compenseren.

Bij de realisatie van het tijdelijke weg aan de oostzijde van het Emmaviaduct zullen de huidige
populieren worden gekapt. Dit is deels noodzakelijk voor het aanleggen van de busbaan, daarbij
dient het hoogteverschil te worden opgelost met een keerwand. Uit de Bomen Effect Analyse is ge-
constateerd dat de kwaliteit van de bomen erg slecht is. Er is geadviseerd om de gehele bomenrij te
kappen en te vervangen.

De busbaan wordt op een landschappelijke wijze in haar omgeving ingepast. Daarbij is het huidige
groene karakter van de bestaande busbaan en het groene karakter langs het Emmaviaduct (bomen,
hagen en gras) een belangrijk uitgangsprincipe.
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In het ontwerp wordt aansluiting gezocht bij het landschappelijke beeld van het huidige tracé.

De gehele route wordt begeleid door groen: kruidenbermen, (sier)heesters en bomen. De heesters
zorgen voor een groene basis (vak beplanting) en we willen een groenblijvend karakter meegeven
als tegenhanger van de stedelijke omgeving. Op sommige plekken worden er in dit vak groepen
sierheesters (meerstammige heesters) geplant met een sierwaarde (fraaie bloei, mooie herfstkleur).
Dit is ter aankleding/verfraaiing van de busbaan en ze dragen ook bij aan de flora en fauna (bessen,
schuilplaats).

De bomen zorgen voor de ruimtelijke afwisseling en worden in groepen geplant. Zo ontstaan er
doorkijkjes (vergezichten) die het beeld de nodige afwisseling geven. Er worden zoveel mogelijk
bomen gehandhaafd.

Het tracé van het Noord-Willemskanaal tot aan de Zaanstraat wordt ingezaaid met gras.

Hier wisselen boomgroepen en gras elkaar af. Langs de waterkant worden groenblijvende heester-
groepen (Rododendrons) geplant die o.a. het gebied rondom de VerkeersLeidingPost (ProRail)
(VLP) een "parkachtige" aankleding geven. Deze groepen versterken het ruimtelijke/gevarieerde
beeld van de busbaan. De omgeving rondom de VLP is in nader overleg met ProRail uitgewerkt.
Voorgesteld wordt om hier laag blijvende vakbeplanting (heesterrozen) toe te passen ter afscher-
ming en

verfraaiing van het gebied rondom de VLP en de busbaan.

Groene aankleding van de tijdelijke weg.

Het Emmaviaduct is een belangrijke entree voor de stad. Veel bezoekers (zowel per fiets, auto als
bus) komen via deze zijde de stad binnen. Direct zicht op een kaal verhard stationsgebied willen

we voorkomen. Ter hoogte van het stationsgebied willen we een robuuste groenstructuur waarbij
nieuwe bomen kunnen uitgroeien tot monumentale, beeldbepalende bomen, zoals de bomen die nu
langs het Noord-Willemskanaal staan. Dit houdt in dat hier bomen worden geplant met een doorsne-
de van 10 cm. en een groeiplaats van minimaal 40 m* per boom zoals omschreven in de bomenstruc-
tuurvisie.

Maar met de komst van de busbaan zullen in eerste instantie de huidige Populieren en het groene
beeld aan de oostzijde van het Emmaviaduct verloren gaan. In het ontwerp wordt echter ingezet op
een breder dijktalud met hierop nieuwe bomen, alleen op het meest noordelijke deel (ca. 20 m) langs
het Emmaviaduct is dit niet mogelijk omdat we hier fysiek de ruimte niet hebben. In de plannen
voor de "Omgeving Stationsgebied" wordt de busbaan doorgetrokken richting Hoofdstation.

Bij de uitwerking hiervan is het gewenst het groentalud ter hoogte van het viaduct aan te passen zo-
dat ook hier nieuwe bomen kunnen worden aangeplant.

Gevolgen voor het groen.

Als gevolg van het tracé worden de bomen die moeten wijken (te kappen circa 46 bomen), groten-
deels vervangen door nieuwe bomen (aanplant circa 26 bomen). Wat betreft de te kappen bomen
halen we niet de ambitie 1:1 te compenseren; als compensatie hiervoor planten we 835 m? houtop-
stand.

Omschrijving vellen | aantal / m? Saldo
Aantal | nieuw te plan-
/m? ten
Bomen 46 st. 26 st. -20
Houtopstanden 045 m? 1780m? +835 m?

Bij de compensatie van bomen gaan we uit van aan een gevarieerd assortiment, passend bij het
bestaande. Te denken valt aan eiken en lindes; soorten die ecologisch een belangrijke waarde
vertegenwoordigen. De bomen worden geplant in een maat van 40-50 cm. Deze worden zoveel
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mogelijk groepsgewijs geplant. Op die manier ontstaat er een afwisselend beeld en wordt het zicht
behouden op de - nog te ontwikkelen - omgeving.

In de toekomst wordt bekeken hoe het groenbeeld in het stedenbouwkundige plan van de
Grunobuurt kan worden ingepast. Op dit moment is er nog geen vastgesteld stedenbouwkundig plan.
Derhalve is er nu uitgegaan van een groenstrook vergelijkbaar met de groenstrook aan de Koe-
riersterweg met een minimale breedte van 5 meter. Daarmee wordt de bestaande groenstructuur in
de oost-west richting, gecontinueerd. Deze groenstructuur staat uiteindelijk ook in verbinding met
het groen langs het Noord-Willemskanaal en wordt daardoor een belangrijk onderdeel van de
Stedelijke ecologische structuur. Belangrijk is dat de vakbeplanting hier een groenblijvend,
onderhoudsarm karakter heeft.

Gevolgen voor Ecologie.

Een andere belangrijke hoofdgroenstructuur is die langs de spoorlijn ter hoogte van de Koerierster-
weg. In het ontwerp is rekening gehouden met de beleidsuitgangspunten voor het verbeteren van de
ecologie in de stad. De groen landschappelijke inpassing van de busroute verhoogt de kwaliteit van
de ecologische verbinding in de stad. Het continueren van het groen in de oost-west zijde te (Koe-
riersterweg-Grunobuurt) verbindt het groen langs het Noord-Willemskanaal (noord-zuid richting).
Ter hoogte van het Noord-Willemskanaal en de Paterwoldseweg worden faunapassages gemaakt.

Voor de planvorming zijn in het totaal 3 ecologische onderzoeken uitgevoerd:

1. Noord-Willemskanaal-VLP-Nelf terrein, 2. Emmaviaduct talud oostzijde en 3. Koeriersterweg.
De zones hebben waarden voor bijen, vlinders, vogels en kleine zoogdieren. Kap en verwijdering
van groen is mogelijk met in achtneming van de zorgplicht en kan zonder ontheffing van de

flora- en fauna wet worden uitgevoerd. Werkzaamheden worden bij voorkeur buiten broedseizoen
uitgevoerd. Het bestaande wordt zoveel mogelijk gespaard en versterkt en tijdens de uitvoering
beschermd.

Brugontwerp.

In de huidige situatie is een fietsbrug en een afzonderlijke spoorbrug over het Noord- Willemskanaal
aanwezig. Met de realisatie van de 3° fase worden deze aangevuld met een nieuwe "busbrug".
Doordat er voldoende afstand is tussen de spoorbrug en de busbrug blijft toekomstige uitbreiding
van het spoortracé —met een tweede spoorbrug - mogelijk. De busbrug is als bescheiden en eenvou-
dige brug ontworpen. Het ontwerp - een zogenaamde "tafelbrug"- is van het bureau "IPV-Delft".



Ontwerp "busbrug"

Verkeersaspecten.

Voor het ontwerp geldt dat de busbaan moet voldoen aan veiligheid. Dit houdt in dat er voldoende
zicht is vanuit de bus op en naast de route, dat de bochten voldoende ruim zijn en de afmetingen van
de viaducten voldoende hoogte hebben. Het ontwerp is getoetst aan de randvoorwaarden van
Q-buzz. De Verkeersleidingpost moet bereikbaar blijven voor autoverkeer. In overleg met ProRail is
het gebied rondom de post nader uitgewerkt.

Juridische paragraaf.

Zoals reeds aangegeven past het grootste deel van het actuele tracé binnen het geldende bestem-

mingsplan HOV West fase 3. Op één punt wijkt het af van het bestemmingsplan en op twee punten

treedt het buiten het plangebied van het bestemmingsplan. Hieronder worden de drie punten na el-

kaar toegelicht en ook wordt aangegeven hoe deze drie punten kunnen worden opgelost.

1. Geluid i.r.t. dwarsprofielen
In het geldende bestemmingsplan HOV West fase 3 zijn twee dwarsprofielen opgenomen als
borging van maximale geluidsniveaus ten opzichte van omwonenden. Deze dwarsprofielen zijn
gebaseerd op geluidsonderzoek dat is gedaan op basis van het oorspronkelijke tracé, met een
hoge aansluiting van de busbaan op het Emmaviaduct en een omhoog lopend kunstwerk daar-
naartoe. Uit onderzoek is gebleken dat er geen sprake is van een slechtere geluidsituatie. For-
meel gezien biedt het bestemmingsplan HOV West fase 3 geen mogelijkheid om van de dwars-
profielen af te wijken. Deze afwijking in uitvoering van het tracé zal in de hieronder genoemde
Wabo-procedure "meeliften”.

2. Qostelijke deel tracé
Het voorgestelde tracé sluit niet boven aan op het Emmaviaduct, maar loopt er onderdoor en
gaat direct ten oosten van het Emmaviaduct op maaiveldniveau door om uiteindelijk aan te slui-
ten bij de kruising Parkweg-Emmaviaduct. Dit deel van het tracé valt buiten het bestemmings-
plan HOV West fase 3. Voor dit deel van het tracé geldt het bestemmingsplan "Station e.o0.".
De bestemming die daar geldt is: "Dienstverleningsdoeleinden DI". Het aanleggen van een bus-
baan past hier niet in. Voor dit deel van het tracé zal een Wabo-vergunningsprocedure worden
gevoerd. Deze kent een proceduretijd van maximaal 26 weken (kan in overleg met Loket Bou-
wen en Wonen eventueel korter zijn). Het aanleggen van een busbaan kan geschaard worden
onder categorie H van de projectenlijst in het kader van het piepsysteem. Op grond van dit piep-
systeem hoeft uw raad niet voor elke aanvraag die onder de lijst valt een aparte verklaring van
geen bedenkingen te geven. Categorie H betreft het aanleggen van nieuwe en/of het wijzigen
van bestaande (spoor)weg- en waterinfrastructuur, parkeer- en groenvoorzieningen met bijbeho-
rende andere bouwwerken en andere werken, mits deze activiteiten niet samenhangen met de
realisering van een nieuwe planmatige stads- of dorpsuitbreiding.

3. Baileybrug
De aanleg van de definitieve oversteek over de Paterswoldseweg is afhankelijk van (het tijdstip
van) de aanleg van de tunnel. Omdat de tunnel in 2015 zeker niet gereed is, zal een (tijdelijke)
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baileybrug over de Paterswoldseweg worden aangelegd. Voor deze brug wordt een tijdelijke
omgevingsvergunning verleend. De proceduretijd voor zo'n tijdelijke vergunning bedraagt
26 weken. De maximale duur voor zo'n tijdelijke vergunning is maximaal 5 jaar.

Samenvattend is voor de realisatic van de busbaan een uitgebreide Waboprocedure nodig. Deze
Waboprocedure omvat zowel de tijdelijke aanleg van de baileybrug, de afwijking van het dwarspro-
fiel uit het geldende bestemmingsplan HOV West fase 3 door een andere uitvoering van het bestem-
de tracé (op maaiveld i.p.v. hoog) en het oostelijke deel van de busbaan dat buiten het plangebied
van het geldende bestemmingsplan HOV West fase 3 valt.

Milieu.

Een groot deel van het noodzakelijke milieuonderzoek is reeds uitgevoerd. De bodemsituatie ten
oosten van het Emmaviaduct wordt nog onderzocht. Voor de bouw van de brug (fundering) wordt
ook bodemonderzoek uitgevoerd. De geluidsituatie ter hoogte van de Zaanstraat wordt bepaald en
toetsing vindt plaats aan de normen uit de Wet geluidhinder. Voor externe veiligheid en luchtkwali-
teit is geen verder onderzoek noodzakelijk

Aanbesteding.

Op 5 februari 2014 hebben wij besloten voor dit project een openbare Europese aanbestedingspro-
cedure te voeren waarbij het project niet opgesplitst wordt in percelen omdat een integrale en geco-
ordineerde uitvoering van de onderscheiden onderdelen voorwaarde is om de opleverdatum van 1
november 2015 te kunnen waarborgen. Ten behoeve van dit project is een stuurgroep in het leven
geroepen. Deze ziet toe op de naleving van de procedures bij risicovolle onderdelen van het project.
Wij hebben u per brief van 6 februari 2014 hierover geinformeerd.

Kader

Het kader voor de aanleg van de 3° fase HOV-as West is het verkeer- en vervoerbeleid van de ge-
meente Groningen. Meer specifiek wordt het kader gevormd door eerdere besluitvorming zoals in de
inleiding van dit raadsvoorstel is gememoreerd.

Argumenten/afwegingen

Kortheidshalve wordt hier voor de "argumenten en afwegingen" verwezen naar Bijlage 1 waarin
uitgebreid is aangegeven op basis waarvan wij besloten hebben tot het ‘voorkeurstracé’.

Maatschappelijk draagvlak/participatie

Aan zowel het stedenbouwkundig ontwerp als aan het bestemmingsplan voor de "3° fase HOV-as
West" is een uitgebreid inspraaktraject vooraf gegaan. Ook over het huidig voorstel is met de be-
trokken buurtorganisaties en maatschappelijke organisaties overlegd.

Financiéle consequenties

De totale investeringen van de derde fase HOV-as West worden geraamd op € 14 miljoen op
eindwaarde eind 2017. Voor deze € 14 miljoen gaat de exploitatiebegroting uit van de volgende
bijdragen:

- subsidiebijdrage BDU € 4.497.748.--

- subsidiebijdrage vanuit Regio Specifiek Project (RSP) € 4.902.252.--

- subsidiebijdrage Regiofonds € 2.600.000,--
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- OV-Voorziening € 1.220.000,--
- voorbeslag middelen extra beleid 2015 — vrijval middelen
tram (= bijdrage "HOV-bereikbaarheidspakket
gemeente / provincie”) € 780.000'.--
Totaal € 14.000.000,--

Het verwachte resultaat is daarmee een financieel sluitend plan.

Daarnaast is er een budget van € 100.000,-- begroot voor interne plankosten die betrekking hebben
op het project "ondertunneling Paterwoldseweg bij de spoorwegovergang". In de begroting 2013 en
2014 heeft u middelen beschikbaar gesteld voor interne plankosten Zuidelijke Ringweg en Spoorse
projecten, waarvan dit project onderdeel uitmaakt. De totale investeringen en de totale opbrengsten
komen daarmee uit op € 14,1 miljoen.

Geheimhouding.

In besluitpunt V. van het raadsvoorstel is opgenomen geheimhouding te bekrachtigen ten aanzien
van de explotatiebegroting 2014 op grond van artikel 10, lid 2, onder b van de Wob juncto artikel
25, lid 3 van de Gemeentewet.

Deze stukken zijn vertrouwelijk omdat ze informatie bevatten met ramingen van uit te voeren wer-
ken. Openbaarmaking van deze informatie beinvloedt de marktwerking negatief.

Wijzigingen financiering.

De financiering waar eerder van uit is gegaan heeft de afgelopen jaren een aantal wijzigingen
ondergaan. De meest ingrijpende had te maken met het herbestemmen van € 4 miljoen Quick
Win subsidie. De Quick Win moest worden herbestemd, omdat de deadline van 31 december
2013 niet kon worden gehaald binnen het project HOV-as West. Vanwege de eis tot regionale
cofinanciering rondom de Quick Win is ook een deel van de Regiofonds en de OV-voorziening
herbestemd.

In het kader van de bezuinigingen (voorjaarsbrief 2013 en begroting 2014) is aangegeven dat
het resterende bedrag van € 1,22 miljoen uit de OV-voorziening met ingang van 2013 kon
vrijvallen. Het gaat echter om oude BDU-gelden. Uit nader overleg met de provincie blijkt dat
de vrijval moet worden ingezet voor maatregelen die het openbaar vervoer verbeteren.

De vrijval op de OV-voorziening is dus niet zonder meer in te zetten voor de bezuinigingen.
In 2013 is deze bezuiniging daarom niet gerealiseerd. Dit is meegenomen in de gemeentereke-
ning 2013.

Wij zien mogelijkheden deze bezuiniging met ingang van 2015 alsnog te realiseren. Vanuit het
HOV-bereikbaarheidspakket (gemeentelijk aandeel € 20 miljoen - vrijval middelen tram) is een
bedrag van € 2 miljoen beschikbaar gesteld voor de HOV-as West. Het gemeentelijk aandeel in het
bereikbaarheidspakket wordt verlaagd tot € 18,78 miljoen. De geraamde kosten en dekking komen
daarmee uit op € 14 miljoen. Voorgesteld wordt de kosten voor € 1,22 miljoen te dekken uit de
OV-voorziening en de bijdrage vanuit het HOV-bereikbaarheidspakket met € 1,22 miljoen te verla-
gen.

Volledig krediet aanvragen.

Voor sleutelprojecten, investeringsprojecten boven de € 2.5 miljoen en investeringsprojecten met
een looptijd langer dan 4 jaar worden uitvoeringskredieten niet ineens, maar gefaseerd verstrekt
(voor 2 kalenderjaren). Met de aanbesteding en de uitvoering wordt nagenoeg het volledig bedrag

' Deze € 780.000,-- maakt deel uit van de € 20 miljoen die de gemeente bijdraagt aan het totale aanvullende maatrege-
lenpakket. In de meerjarenbegroting 2015 is de vrijval voor het niet doorgaan van de RegioTram opgenomen in deze
nieuw beleidsmiddelen. Er wordt voorgesteld om een voorbeslag te doen, zodat de genoemde maatregelen tijdig geno-
men kunnen worden. In de begroting van 2014 zijn voor dit doel geen middelen beschikbaar.
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binnen 2 jaar verplicht. Daarom wordt voorgesteld nu het volledige krediet van € 14,1 miljoen be-
schikbaar te stellen.

Financiéle risico’s.

Aan de hand van een reeks (afzonderlijke) scenario-doorrekeningen is aangegeven bij wat voor type
scenario’s zich (vooralsnog) de financiéle consequenties nu juist nadelig c.q. voordelig uitpakken.
Zo brengen afwijkingen van o.a. de parameters rente en kostenstijging geen of nauwelijks financigle
risico’s met zich mee.

De financiéle risico’s kunnen wel toenemen op het moment dat de daadwerkelijke subsidie-
uitkeringen lager uitvallen dan (maximaal) beschikt. Dit geldt ook bij grote (negatieve) afwijkingen
op de uitvoeringswerkzaamheden en bij een langdurige vertraging van het project.

De omvang van de verwachte kansen is in financiéle zin als nihil te bestempelen: de externe subsi-
dieverstrekkers profiteren normaliter evenredig mee met eventueel te behalen financieel-positieve
resultaten. Dus bij minder daadwerkelijke investeringen, wordt er minder subsidie uitgekeerd.

Weerstandsvermogen.

Voor verkeers- en vervoersprojecten wordt de omvang van de niet voorziene risico’s in de exploita-
tiebegroting berekend aan de hand van de investeringen en opgenomen in de paragraaf weerstands-
vermogen van onder andere de gemeenterekening. Op basis van de gebruikelijke systematiek is het
incidentele risico bedrag voor het project HOV-as West 3e fase op 1-1-2015 berekend op € 0,85 mil-
joen met een kans van optreden van 50%. Gecorrigeerd met de gebruikelijke waarschijnlijkheidsfac-
tor van 90 % komt dit neer op een benodigd weerstandsvermogen van € 0,4 miljoen. In de regel
dient het benodigd weerstandsvermogen aangevuld vanuit het project. In dit geval wordt daar vanaf
geweken omdat het niet past binnen de beschikbare middelen. Daarom wordt het nu betrokken bij
de totale risicoberekening van de verkeers- en vervoersprojecten en de effecten meegenomen bij de
begroting 2015.

Begrotingswigiging voor investeringskrediet
Uitvoeringskrediet HOV-as West fase 3

Betrokken dienst(en) RO/EZ

Soort wijziging uittrekken investeringskrediet

Tijdsplanning krediet 2014

Financiele begrotingswijziging Uitgaven Inkomsten Saldo

7.2 Openbaar Vervoer 12.590 12.590 0
0

Totalen begrotingswijziging 12.590 12.590 0

De totale investeringen van de derde fase HOV-as west worden geraamd op circa € 14 miljoen op
eindwaarde 31-12-2017. Binnen de exploitatiebegroting wordt uitgegaan van subsidies en bijdragen
ter hoogte van eveneens gezamenlijk € 14 miljoen. Het verwachte resultaat is daarmee een financi-
eel sluitend plan.

Aan de hand van een reeks van afzonderlijke scenario-doorrekeningen is op te maken waar zich
(vooralsnog) de financieel meest relevante risico’s voordoen. En waar juist niet.

De in financiéle zin meest relevante risico’s zijn:
1) (lagere) subsidietoekenning;

2) langere looptijd;

3) hogere kosten uitvoeringswerkzaamheden;
4) stoppen project.
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Realisering en evaluatie

Planning

Vaststelling raadsvoorstel: april 2014

Aanbesteding gunning: mei 2014 - november 2014
Uitvoering (incl. brug): november 2014 - november 2015

De projectevaluatie is gericht op:

¢ hoe is het project verlopen;

* hoe hebben de betrokkenen het proces ervaren;
e wat zijn conclusies en leerpunten.

Bijlagen

® onderzoek varianten tracé HOV-as West 3° fase waarin is aangegeven op basis waarvan wij be-
sloten hebben tot het "voorkeurstracé VLP zuid B";

e de exploitatiebegroting 2014;

¢ bomeneffect analyse;

* risicoanalyses.

Met vriendelijke groet,
burgemegster en wethouders van Groningen,

de burgempeester,
dr. R.L. (Ruud) Vre
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Bijlage
Onderzoek varianten tracé HOV-as West 3° fase

Inleiding

Op 23 juni 2010 heeft de Raad het Stedenbouwkundig ontwerp voor de * 3e fase’ vastgesteld;
op 16 juni 2011 het Bestemmingsplan HOV-as West fase 3.

Na die tijd deden zich nieuwe omstandigheden voor:

. in het kader van de Extra Spoorlijn Groningen Leeuwarden (ESGL) diende de mogelijkheid

zich aan de Paterswoldseweg van een tunnel te voorzien voor auto’s en langzaam verkeer;

. in de loop van 2012 gaf ProRail aan een vierde spoor aan te willen leggen en de opstelsporen
van het Hoofdstation te willen verhuizen naar een locatie bij Haren.

Er is onderzocht welk tracé —gezien de nieuwe omstandigheden- het meest optimaal is.

Conclusie

Het tracé dat als beste naar voren komt, gaat over de toekomstige tunnel Paterswoldseweg
parallel aan het spoor tot aan het NW-kanaal. Over het kanaal is een lage, beweegbare brug
opgenomen. Daarna buigt het tracé af in zuidelijke richting (ten zuiden van de
verkeersleidingpost) en gaat onder het Emmaviaduct door.

In de toekomst kan hij direct aantakken bij het Hoofdstation ZZ. Tot die tijd takt hij met een
tijdelijke weg aan op de oostzijde van het Emmaviaduct. De naam van de variant is: *VLP
(verkeersleidingpost) Zuid B’.

Het voorgestelde tracé

e

3

Van alle varianten zijn aan het eind tekeningen bijgevoegd.

In het vervolg komen aan de orde:
. Opzet document

. Onderzoek definitieve tracés;

. Onderzoek tijdelijke tracés;



Opzet Document

We starten met het bespreken van de ‘definitieve’ tracé ‘s uit de opdracht. Deze tracé s horen
toekomstvast te zijn; dat wil zeggen: anticiperen op een mogelijke aanpassing/verplaatsing
van het busstation; rekening houden met de ondertunneling van de Paterswoldseweg en de
mogelijkheid voor het aanleggen van een ‘vierde spoor’ open houden.

We zijn ons ervan bewust dat de tockomst nog open einden heeft: situering busstation, nog te
maken keuzes bij ‘de knoop’ e.a. De keuze voor het tracé HOV-as 3° fase langer uitstellen is
echter onverantwoord met het oog op het belang van het (hoogwaardig) openbaar vervoer en
het belang van Groningen bereikbaar!

In de opdracht zijn ook *tijdelijke tracé 's opgenomen. Met tijdelijk wordt bedoeld het tracé
dat aangelegd wordt zolang we het definitieve nog niet aan (kunnen) leggen. Ook hier wijden
we een paragraaf aan.

Onderzoek definitieve tracés

Wegingscriteria

Er is gekeken hoe de definitieve oplossingen scoren op de volgende criteria:
Rekening houdend met vierde spoor

Doorstroming

Beschikbaarheid opstelterrein

[npassing

Ruimtelijke kwaliteit

Verkeersveiligheid

Kosten

Tekeningen van de varianten zijn achter aan dit document bijgevoegd.

Voor alle varianten is bekeken of de aanleg van het vierde spoor in de toekomst nog mogelijk
is. De doorstroming van de bussen is vergeleken voor de korte termijn tot 2020 en de lange
termijn na 2020, Voor de korte termijn wordt er vanuit gegaan dat de opstelsporen niet
verplaatst zijn en dat er gebouwd wordt aan Zuidelijke Ringweg (Groningen Bereikbaar!). De
doorstroming op de lange termijn gaat uit van de periode na ingebruikname van het
definitieve tracé, wanneer de kortste verbinding met het busstation gerealiseerd is. Verder is
gekeken naar de inpassing van het spoor, de vaarweg, de verkeersleidingpost (VLP) en zijn de
ruimtelijke kwaliteit en verkeersveiligheid gewogen. De kostenconsequenties worden globaal
aangegeven.

De onderzochte tracés

Er zijn vijf definitieve tracés onderzocht. Op de tekeningen zijn aandachtspunten
weergegeven. ‘VLP’ staat voor verkeersleidingpost. Dit is het regelcentrum van de NS dat is
gelegen tussen het Noord Willemskanaal en Emmaviaduct.

VLP noord A

VLP noord B

VLP noord C

VLP zuid A

VLP zuid B

Noord en zuid geven de ligging van het bustracé t.o.v. de VLP weer. Bij de A varianten ligt
de busbrug over het NW kanaal zo dicht mogelijk tegen het spoor en maakt gebruik van de
ruimtereservering voor een toekomstig 4° spoor. De B varianten gaan uit van een zuidelijker
gelegen hefbrug die buiten het profiel van vrije ruimte voor het 4° spoor blijft.




De VLP noord C variant gaat tussen Emmaviaduct en VLP door en kan gecombineerd worden
met de brug uit zowel de A, als de B variant.

De A varianten kunnen ook uitgevoerd worden als gecombineerde spoorbrug, waarbij een 3°
spoor voor de treinen gecombineerd wordt met een busbaan. De busbaan kan dan later
omgebouwd worden tot treinspoor. De B varianten hebben een solitaire hefbrug, die zich niet
leent voor treinsporen. Voordeel van een gecombineerde spoorbrug is dat de brugopeningstijd
verkort kan worden. Nadelen zijn de gecompliceerdheid van een dergelijke brug en de hogere
kosten. Voordelen van de solitaire hefbrug zijn dat deze reeds in ontwerp klaar is -dus op de
korte termijn te realiseren- en dat het beschikbare budget niet (verder) opgehoogd hoeft te
worden.

VLP noord A valt af omdat in deze variant de ruimte van het 4° spoor wordt gebruikt. Voor
het overige: Hij kan niet uitgevoerd worden. zolang het opstelterrein niet verplaatst is. Voor
de doorstroming op korte termijn, tijJdens Groningen Bereikbaar! is de variant dus niet
geschikt. Voor de lange termijn is vooral door de krappe bochten tussen Emmaviaduct en
perronsporen de doorstroming matig. Deze variant is afhankelijk van de plannen voor de
spoorknoop met risico voor vertraging. De inpassing van vaarweg en VLP is goed.
Ruimtelijke kwaliteit en verkeersveiligheid zijn goed.

Omdat deze variant pas op termijn kan worden aangelegd, moeten kosten worden gemaakt
voor een tijdelijk tracé. Hier zijn zeker enkele € miljoenen mee gemoeid. Daarbij komt dat bij
elk onderzocht tijdelijk tracé de doorstroming van het verkeer slechts gradueel verbeterd kan
worden. In de volgende paragraaf hierover meer.

VLP noord B blijft buiten de reserveringsruimte voor het 4° spoor, maar dit resulteert in een
tracé met bochten aan de noordkant van de VLP. Zolang het opstelterrein niet verplaatst is
kan hij niet uitgevoerd worden. Voor de doorstroming op korte termijn, tijdens Groningen
Bereikbaar! is de variant dus niet geschikt. Voor de lange termijn is vooral door de krappe
bochten tussen Emmaviaduct en perronsporen de doorstroming matig. Inpassing vaarweg en
VLP is goed. Ruimtelijke kwaliteit en verkeersveiligheid zijn goed. Omdat deze variant pas
op termijn kan worden aangelegd, moeten kosten worden gemaakt voor een tijdelijk trace.
Hier zijn zeker enkele € miljoenen mee gemoeid. Daarbij komt dat bij elk onderzocht tijdelijk
tracé de doorstroming van het verkeer slechts gradueel wordt verbeterd.

VLP noord C kan gecombineerd worden met de hefbrug A en B, maar onderscheidt zich door
de doorsteek tussen VLP en Emmaviaduct. Doorstroming is vergelijkbaar met de VLP noord
A en B variant, echter op de lange termijn matig omdat de bochten tussen VLP en
Emmaviaduct krap zijn en vooral aan de zuidzijde ook onoverzichtelijk. Vanwege de beperkte
manoeuvreerruimte bij de haakse bocht bij de VLP tegen het spoor is de score voor inpassing
spoor matig. Inpassing vaarweg is goed. Inpassing VLP is redelijk, vanwege het
ruimtegebruik en bereikbaarheid van de westzijde van de VLP. Ruimtelijke kwaliteit is
redelijk vanwege ruimtegebruik VLP oostzijde en verkeersveiligheid is matig vanwege de
onoverzichtelijke bocht bij VLP zuid. Deze variant wordt afgeraden vanwege het slechte
oplossend vermogen. Omdat deze variant pas op termijn kan worden aangelegd, moeten
kosten worden gemaakt voor een tijdelijk tracé. Hier zijn zeker enkele € miljoenen mee
gemoeid. Daarbij komt dat bij elk onderzocht tijdelijk tracé de doorstroming van het verkeer
slechts gradueel verbeterd kan worden.



VLP zuid A valt af omdat gebruik wordt gemaakt van de reserveringsruimte voor het 4° spoor.
Voor het overige: Doorstroming op korte termijn en tijdens Groningen Bereikbaar! lijkt niet
of moeilijk haalbaar. Inpassing vaarweg is goed. Inpassing VLP is redelijk, vanwege
ruimtegebruik en bereikbaarheid VLP zuidzijde. Ruimtelijke kwaliteit en verkeersveiligheid
zijn redelijk (vanwege ruimtebeslag en bereikbaarheid VLP zuid).

Omdat deze variant pas op termijn kan worden aangelegd. moeten kosten worden gemaakt
voor een tijdelijk tracé. Hier zijn zeker enkele € miljoenen mee gemoeid. Daarbij komt dat bij
elk onderzocht tijdelijk tracé de doorstroming van het verkeer slechts gradueel verbeterd kan
worden.

VLP zuid B blijft buiten de reserveringsruimte van het 4°. Deze variant is als enige op korte
termijn inzetbaar, door gebruik te maken van een tijdelijke verbinding onderlangs het
Parkwegviaduct en een Baileybrug over de Paterswoldseweg. Ten tijde van Groningen
Bereikbaar! kan de busbaan gebruikt worden. Op de lange termijn is de doorstroming goed.
De variant scoort goed op inpassing spoor. Inpassing vaarweg is goed. Inpassing VLP is
redelijk vanwege het ruimtegebruik en de bereikbaarheid van de VLP aan de zuidzijde. De
ruimtelijke kwaliteit is redelijk. Voor het grootste deel kan deze variant al in zijn definitieve

vorm worden aangelegd. Hij scoort op *doorstroming op korte termijn’ van alle varianten het
beste.

Afwegingstabel Onderzoek varianten tracé HOV-as West 3° fase

VLPnoord A | VLPnoord B | VLP Noord C | VLP zuid A VLP zuid B
Rekening houdend - - - + - - + +
met 4° spoor
Doorstroming & T A= g = +
Inpassing + - & +/- + /-
Ruimtelijke + +/- - +/- +/-
kwaliteit
Verkeersveiligheid + + | = +/- +
Kosten 2 = = i | - — + +
Conclusie

Als we alle wegingscriteria in ogenschouw nemen scoort tracé *VLP zuid B’ als enige een
ruime voldoende vanwege de doorstroming, de onafthankelijkheid van de plannen voor de
spoorknoop, kosten en de snelle realisatietermijn. Deze variant is het meest robuust voor
verschillende spoorconfiguraties, de reservering van het 4° spoor en de ligging van het
busstation. Vanwege de huidige ligging van het opstelterrein voor de treinen is de busbaan op
korte termijn niet op de definitieve manier aan te leggen in Stationsgebied zuid. Door in de
tijdelijke situatie gebruik te maken van een route onderlangs bij het Parkwegviaduct en de
baileybrug over de Paterswoldseweg is de variant op korte termijn in gebruik te nemen.

Onderzoek tijdelijke tracé ‘s
Alle tijdelijke, terugval en noodoplossingen zijn onderzocht.
In het kort geven we de voor dit document de belangrijkste resultaten.

Het Parkwegtracé

Het parkwegtracé is de huidige route van het openbaar vervoer. Deze route wordt door middel
van ‘opwaardering’ meer op de doorstroming van het busverkeer ingericht. Die bestaat uit
meer prioriteit voor bussen bij de VRI Parkweg in combinatie met infrastructurele
aanpassingen op de Parkweg en mogelijk de Paterswoldseweg. Nader onderzoek is nodig. Het
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blijft echter een pappen en nathouden oplossing, die tot (dus niet tijdens) Groningen
Bereikbaar! bruikbaar is.

Alleen daarom valt hij al af. Daarbij komt dat vooral verkeersveiligheid fiets (hele tracé) en
de voetgangersoversteek bij de VRI Parkweg ( welhaast onoplosbare) aandachtspunten zijn.

Het Hoornsedieptracé

Dit tracé gaat (met een baileybrug) over de Paterswoldseweg, bij het Hoornsediep buigt hij af
naar het zuiden, waarna hij — met een extra VRI- de route Parkweg — Emmaviaduct volgt.
Deze tijdelijke oplossing kent grote afwikkelingsproblemen bij de VRI Parkweg, die niet zijn
op te lossen met kleine infrastructurele maatregelen. Ook is aanleg van de busroute langs het
Hoornsediep problematisch door de extra breedte en asfaltering van de weg i.v.m. bestaande
bebouwing. Met deze oplossing zijn hoge kosten gemoeid. Deze variant wordt afgeraden.

Hoge aansluiting Emmaviaduct

Deze tijdelijke route sluit met een ‘Baileybrug’ op hoogte aan op het Emmaviaduct. Deze kent
vooral nadelen: de belangrijkste zijn de hoge kosten die ermee gemoeid zijn. Daarnaast speelt
dat de hoge aansluiting verkeerskundig ongewenst is: extra VRI op Emmaviaduct en een
onveilige situatie met het afdalende fietsverkeer. Deze variant wordt afgeraden.

Baileybrug over de Paterswoldseweg

Bij alle tijdelijke tracé 's is vroeger of later een Baileybrug over de Paterswoldseweg
voorzien. Hij garandeert de doorstroming en is zeer gewenst tijdens het (ongestoord)
aanleggen van de tunnel Paterswoldseweg. Een ‘fotoshopbeeld’ - gezien vanuit de bewoners
van de Koeriersterweg- is achteraan bijgevoegd.

Conclusie

Aan alle tijdelijke oplossingen kleven meer na- dan voordelen. Dit versterkt nog eens de
conclusie bij de vorige paragraaf dat variant VLP zuid B het enige tracé is dat nadere
uitwerking verdient.



& stad.

% i HOV-as 3e fase - Variant VLP noord A
schaalt ¥ 7 1,500 e A1 dwnsey J P03 03
S PR 8 Sy Sty B Lo il & R = ol et - 7 W
‘::"-I"-'U

V P10ON dTA




HOV=-as 3e fase - Variant VLP noord B

ettt 1 £ 1,500 e stz 41 S PO
b L 8 el g T i s el & L ] iy -
e

f PLOON J'TA




“stad.

HOV=as 3e fase = Variant VLP noord C
sttt ¥ 1 1,500 Ieserits A3 agieg 7201
e sy S et s el & i & a ol Tt

D P10ON J'TA

]




A

“stad.

o

HOV=as 3e fase = Varant VLP zuid A
suhaal ¢ | 1,500 et AJ et P13
sk 0 | el e R o 5 L = - ol - T

V Pz d1A




08

3T

oy tmaba

| IStad-e

=
- HOV-as 3e fase - Variant VLP zuid 8
e s ks G vt s gmimem 4 aple
ot 1

apPpMZ d'1A



11

SnaqAapieq suippaqaap
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1.0 Inleiding

Voor het laatste gedeelte van de HOV as Transferium Hoogkerk / Centraal Station is een ontwerp gemaakt.
Het gaat om het gedeelte Koeriersterweg - Centraal Station,

In het kader van deze ontwikkeling is van het gebied op 12-04-2013 en 14-06-13 een bomen inventarisatie
gemaakt.

Het betreft een inventarisatie die op basis van de VTA methode is gemaakt. VTA staat voor Visual Tree As-
sessment, een visuele boombeoordeling.

Deze inventarisaties en het ontwerp van het tracé, bijlage 6, (definitief ontwerp, datum 04-03-2014)

hebben geleid tot deze Boom Effect Analyse (BEA).

2.0 Doelstelling

De Boom Effect Analyse maakt de consequenties van het ontwerp op het bestaand groen inzichtelijk en dient
als onderlegger voor de aanvraag en verlening van een omgevingsvergunning t.b.v. vellen bomen.

In dit project is sprake van een ruimtelijke ontwikkeling en dienen de gegevens van deze BEA voor de groen-
paragraaf t.b.v. het collegebesluit en het raadsvoorstel.

Met deze procedure is een “dringende reden” verkregen, die volgens de APVG voor het verlenen van een om-
gevingsvergunning voor het vellen van bomen en houtopstanden vereist is.

3.0 Planbeschrijving

Het bestemmingsplan HOV west fase 3 biedt de juridisch-planologische basis om de laatste fase van de HOV-
as west, die loopt tussen het Transferium Hoogkerk en het Centraal Station, te realiseren. Eerdere fasen van
deze HOV-as west zijn doorstromingsmaatregelen vanaf de A7 naar de busbaan, inclusief de rotondes nabij de
aansluiting A7/Hoogkerk, transferium Hoogkerk, busbaan Peizerweg tussen Hoogkerk en de westelijke ring-
weg en busbaan parallel aan de Koeriersterweg.

Met de realisering van deze laatste fase, het gedeelte tussen de Koeriersterweg - Centraal Station, wordt de
Hoogwaardige Openbare “vervoer-as™ compleet.

4.0 Inmeting
De locaties van alle bomen zijn landmeetkundig ingemeten.

5.0 Eigendomsverhoudingen

De gemeente Groningen is eigenaar van het te ontwikkelen gebied, behalve het

terrein rondom het gebouw van Prorail B.V. dat is in eigendom van Railinfratrust B.V,
De kadastrale gegeven zijn als volgd:

locatie Eigenaar Sectie | Nr.

Koeriersterweg | Gemeente Groningen GNG | 3550G

Nelfterrein Gemeente Groningen GNG | 11912G, 11556G, 11559G
Prorail Railinfratrust BV GNG | 12640G

Emmaviaduct Gemeente Groningen GNG | 10783G, 11816G

6.0 machtiging

Voor het verwijderen van de bomen op het terrein van Railinfratrust is een machtiging vereist. Dit geldt voor
de bomen met de nummers 1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11 en 15.

Het adres van Railinfratrust: Moreelsepk 3 3511 EP Utrecht.
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7.0 Ligging

Het plangebied staat op bijgevoegde tekening met een blauwe bolletjeslijn aangegeven.

De locatie ligt ten zuiden van het stadscentrum in de Grunobuurt langs het spoor tussen de Koeriersterweg /
Centraal Station.

8.0 Beleid

Voor het groen zijn drie beleidsstukken van toepassing:

-APVG en beleidsregels APVG vellen van een houtopstand (8.1.)
-het groenstructuurplan groene pepers (8.2.)

-boomstructuurplan (8.3.)

8.1. APVG en beleidsregels APVG vellen van een houtopstand

In de APVG staat dat bomen en houtopstanden niet mogen worden geveld zonder vergunning van het bevoegd
gezag.

Volgens het vastgestelde Groenstructuurplan heeft de gemeente een inspanningsverplichting voor het duur-
zaam in stand houden van bomen, vooral voor monumentale bomen en potentieel monumentale bomen. In
ruimtelijke ontwikkelingsplannen en bouwplannen moeten deze bomen zoveel mogelijk duurzaam inpasbaar
gemaakt worden.

De kwalificatie “‘monumentaal’ betekent extra zorg, aandacht en bescherming voor de betreffende bomen. De-
ze bomen moeten, zo mogelijk, in de ruimtelijke ontwikkeling inpasbaar gemaakt worden.
Een monumentale boom moet voldoen aan de volgende basisvoorwaarden:

-leeftijd: 50 jaar of ouder;

-conditie: redelijke, minimale levensverwachting van 10 a 15 jaar;

-habitus: karakteristiek

en voldoen aan één van de volgende specifieke voorwaarden:

-onderdeel van de ecologische infrastructuur;

-onderdeel van karakteristieke bomen groep / laanbeplanting;

-onderdeel zeldzaam biotoop;

-zeldzaam, gedenkboom;

-bepalend voor de omgeving;

-herkenningspunt.

In de beleidsregels staan voorwaarden waaraan een potentieel monumentale boom moet voldoen:
Basisvoorwaarden:

-leeftijd tussen 35 en 50 jaar oud;

-voldoende conditie, minimaal 10-15 jaar nog te leven;

-karakteristiek (moet er uitzien zoals door natuurlijke groei- en snoeiwijze is ontstaan
en voldoen aan één van de volgende specifieke voorwaarden:

-onderdeel ecologische infrastructuur

-onderdeel karakteristieke boom groep / laanbeplanting

-onderdeel zeldzaam biotoop

-zeldzaam, gedenkboom

-bepalend voor de omgeving

-herkenningspunt.

Dienst Ruimtelijke Ordening en Economische Zaken afd Ingenieursbureau Gemeente Groningen 04-03-14



Boom Effect Analyse Koeriersterweg Hoofdstation HOV brug busbaan fase 3

8.2. Groens lan “Groene Pepers "

Bomen en houtopstanden zijn belangrijk voor ondersteuning van stedenbouwkundige structuren en bomen zijn
in de stad onmisbaar voor de ecologie, leefbaarheid, vermindering van fijnstof en voor de tempering van de
opwarming van de stad. Als er bomen door een ruimtelijke ontwikkeling gekapt worden, heeft de gemeente
Groningen de ambitie, volgens het vastgestelde groenstructuurplan, vooral het basisgroen te behouden en te
versterken. Groen krijgt de status basisgroen als er sprake is van een (potentieel) monumentale boom, de
boom een onderdeel vormt van een bomenhoofdstructuur of de Stedelijke Ecologische Structuur. Herden-
kingsbomen behoren ook tot basisgroen.

Als het groen, met name basisgroen, aantoonbaar niet in de ruimtelijke ontwikkeling ingepast kan worden dan
is het streven 1:1 te compenseren.

8.3. Boomstructuurvisie

In het in 2014 door de raad vastgestelde boomstructuurvisie is per straat aangegeven welke boomstructuren
voor de stad waardevol zijn. Hiervoor moet, zoals in 2009 door het college is vastgesteld in het groenstruc-
tuurplan, een uiterste inspanningsverplichting geleverd worden deze in stand te houden. (zie ook par. 7.2.)
Bomen die onderdeel uitmaken van een hoofdstructuur vormen het basisgroen van de stad.

9.0 Toepassing van het beleid op het project.
9.1. APVG en beleidsregels APVG vellen van houtopstanden
In het plangebied staan volgens de inventarisatie 20 potentieel monumentale bomen, geen monumentale boom.

9.2. Groenstructuurplan “Groene Pepers”
Het groen langs het spoor en het Emmaviaduct is onderdeel van de basisgroenstructuur zoals in het groenstruc-
plan is vastgesteld.
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9.3. Bomenstructuurvisie
In het bomenstructuurvisie is het plangebied en omgeving als volgt beschreven:

Weg / Straat Structuur Boomsoort
Koeriersterweg Hoofdstructuur | Divers
Paterswoldseweg Hoofdstructuur | Eik en lep
Hoormnsediep zw Hoofdstructuur | Els
Brailleweg Hoofdstructuur | Eik en [ep
Emmaviaduct / Hoornsediep | Hoofdstructuur | Populier

fragment boomstructuurvisie

10.0 onderzoeksgegevens
Het te ontwikkelen gebied bestaat uit:

-A) bomen in plantstroken,

-B) bomen in rijen,

-C) houtopstanden langs spoor,

-D) water, Noord Willemskanaal,

-E) verhardingen,

-F) braak liggend (bouw)terrein, voormalig Nelfterrein.

De conditie van de populieren langs het Emmaviaduct / Hoornsediep is sterk verminderd.

In de inventarisatielijst staat een aantal bomen als verplantbaar aangegeven. De verplantbaarheid is beoordeeld
aan de hand van bovengrondse visuele kenmerken.

In het plangebied staan 20 potentieel monumentale bomen, geen monumentale bomen.

Het gebied dat is geinventariseerd staat op bijgevoegde tekeningen met een blauwe bolbolletjes lijn
aangegeven.
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11.0 Gevolgen
Het ontwerp heeft voor het groen de volgende consequenties:

Aantal te Aantal te Te rooien

vellen Vellen hout-
Omschrijving B <20cm @ > 20cm opstanden Opmerking
Vellen bomen:
@ < 20cm 1 Niet kapvergunningsplichtig
@ > 20cm 45
Vellen houtopstanden
vellen bosplantsoen / haag Koeriersterweg 945m?

Er is een omgevingsvergunning t.b.v. vellen bomen vereist voor:

-vellen: 45 stuks,

-vellen houtopstanden: ~ 945m?

De genoemde hoeveelheden kunnen na technische uitwerking van het ontwerp maximaal 20% positief of ne-
gatief afwijken, Het is nodig 8 potentiee]l monumentale bomen te vellen.

12.0 bomen- / groenbalans
Van het project is de volgende bomen- groenbalans opgemaakt:

Omschrijving vellen aantal / m* nieuw Saldo
Aantal /m? | te planten

Bomen 46 st. 26 st. -20

houtopstanden 945m? 1780m* +835m?

Uit de tabel blijkt dat dit project een negatief bomensaldo oplevert van 20 bomen.
Het oppervlak nieuw te planten houtopstand komt uit op positief 835m?.
De haag bij de bushaltes van de Koeriersterweg wordt niet vervangen.

13. Verplantbaarheid
In de inventarisatie lijst staan de volgende te verwijderen bomen als verplantbaar (visuele beoordeling):

locatie Nr soort aantal condtie Opmerking
Nelfterrein 1 plataan 1 n Slechte kroonopbouw
Pro-Rail 1,2,3,4,5,6, eik 9 n

10,11,15

Het verplanten van deze bomen heeft alleen kans van slagen als ze in de omgeving naar een nieuwe definitieve
standplaats verplant kunnen worden.

De bomen eerst in depot zetten in afwachting op een definitieve locatie is geen optie, omdat de bomen twee
verplantingsoperaties niet overleven.

In de omgeving is geen definitieve geschikte nieuwe standplaats beschikbaar.

Op het voormalige Nelfterrein is ook geen definitieve locatie te bedenken omdat dit terrein bestemming wo-
ningbouw krijgt, de exacte inrichting en ontsluiting moet nader uitgewerkt worden.

Deze bomen hebben een sterk vertakt wortelgestel omdat ze in bosverband en in open grond staan.

Dit soort bomen vormen in deze plantwijze een niet samenhangende kluit.

Om verplanten mogelijk te maken is een compact wortelgestel nodig. In deze situatie is dat niet te verkrijgen.
Het verplanten is om deze redenen onverantwoord.
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14.0 Maatregelen -
In de verdere planontwikkeling moet rekening gehouden worden met de volgende maatregelen.
A. Boombescherming

Voor de bomen die blijven staan worden de richtlijnen voor boombescherming gehanteerd, zoals die zijn op-
gesteld door de vereniging Stadswerk Nederland. Zie folder op pagina 11

B. Compensatie
Als er bomen gekapt moeten worden dan dient er, met name in boomhoofdstructuren, 1 op 1 gecompenseerd te

worden. Voor het compenseren van het groen geldt de groencompensatieregeling zoals die in de Groenstruc-
tuurvisie is vastgesteld.

In dit plan worden:

-46 bomen geveld en 26 nieuw gepland (saldo -20)

-945m? houtopstanden geveld en 1780m? nieuw gepland (saldo +835m?)

Alleen voor wat betreft de bomen voldoen we niet aan de 1:1 compensatie (46 vellen en 26 bomen planten)
maar als compensatie hiervoor planten we 835m2 houtopstand extra dan we vellen.

C. Ecologie

In het plangebied is een quickscan uitgevoerd, met als conclusie: geen risico’s in het kader van de Flora en
faunawet.

Het plangebied moet wel voor de kapwerkzaamheden op nestelende vogels onderzocht worden.

D. Over Groninger bomen gesproken
Nieuw te planten bomen moeten geplant worden volgens de richtlijnen zoals omschreven in “over Groninger
bomen gesproken™ versie 2004 en volgens de geactualiseerde details.

Het definitieve ontwerp wordt uitgewerkt in een “UAVcg” contract.

15.0 Bijlagen
Bij deze Boom Effect Analyse behoren de volgende bijlagen:
Inventarisatielijsten:
1. HOV-as derde fase
bomen:
-locatie Koeriersterweg
-locatie Nelfterrein
-locatie Prorail
-locatie Emmaviadict
houtopstanden:
-Koeriersterweg hoofdstation HOV brug busbaan fase 3
Tekeningen:
-2. Tekening K11-01-13,
-3. Tekening K11-02-13,
-4, Tekening K11-03-13,
-5. Tekening K11-04-13,
-6. Ontwerp datum 04-03-14 (definitief ontwerp).
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Groenstrook langs spoor op Nelfterrein, te vellen

B
o
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Bomen op Nelfterrein / Paterswoldseweg, te vellen
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Bomen rondom gebouw van Railinanust, te vellen bomen

Bomen rondom gebouw van Railinfratrust, te vellen bomen.
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contactpersoon iGG: P. de Graaf
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5 |Eik Qusercas rosbir 4015 ) n | 1978 % =10 | &
6| Eik Queercus robur 40| 15| n | 1978 x »10 |
T [bep Ulimiias x hollandica 25| % | n |19 >10
BlEb | Al x spathui 25] 5 | n | 1998 >10 | mchinrinig 1 sanie] parkeerplantsen
8] Wilg Sl x capraes 13| 4 | m | 2008 =10 lenoghennm 1 {sanieg parkeerplastsen
10| Eik (Quercus. robur 40| 15| n | 1973 X =0 | x HON-as.
11| Eik {(Quercis mbur 35| iof | 1978 % 0| x aanieg HOV.as.
12|Els Al x spaethii 5[ 6 [ m | 1903 =10 chaaiuiand
13| Masdoom Cratnsgus lavalle 15] 3 | m ) 200K *10
14 [Mei Cru lnvallei 25 5 | n | 2003 =10 ]
15|Eik Qrusiicus robur 700 15| n | 1973 X »10 | ¥ 1 aanieg HOV-as.
16 | Eik (Jusseus robur T0 (20| a | 1973 X »10
17|Eik Chusteus robur TS50 | X ']
18| Eik Ouesens robur LRI x *H0
18| Eik Quercus robur AR ] x *10
__z_gm Querces mbur 0| E|n E x =il
| 211Eik Quercis mbur G0 | 3| n | 1973 L3 10
22 |Eik Quercas robur 45 6| n | 1973 X =10
23| M Cratasgus lavalle 15] 4 | = | 3003 310
23 |Ex Qusreas robur dofaal v | . 10
25|£it Quereus robur sulisin] x »10 achinrstuilig andarhoud
26 |Eik Juercus robur 0| n L3 =1l
27 [Berk Beiula penduls 0] 10] m | 1uss »10




Diensit: Pagina: 4
Stadsbeheer conitactpersoon D. Dolstra
contactpsrsoon IGG: P. de Graaf
Project : HOV-as derde fase
Locatie : Emmaviaduct
Datum : 18-10-2010
Geactualiseerd : 12-04-2013 { 14-08-13
Wijziging :
IQEI“ : Edwin Arends [ Gert in 't Hooft / Prasad de Graaf bijiage 1 vervolg
£lx
£ E
% g : 8 :
s § a|a
H *
: | &3 1514
¥ - | i1
gle|z Ei HEE i
mﬂu :::-d-p-uu 5 E é % g i E 3(3/3(3
nr {nasm naam glald £ & i Ew 2__1__2__2 Motivering
Emmina'Vindui 1
1 |Populier Populus 3 canad 5|15 ] 2 | 1975 510 1 HOV-a8
2 |Populier Populus ¥ camadensis Mlis| s |i97s 540]  [twichesui 1 HOV-as
3 | Populier Populus x Tofi2] s | 1978 510 i HOV-as
4 _|Populier Populus « cannd Jofi2] s | 1978 510 1 leg HOV-as
5 _|Popuber {Populus x Jofi2]s |19 &0 imkbrwul 1 HOV-as
6 [Populier Populus x cansdems ss[w] s [19s 510 [ aaniag HOV-as
7_|Popuber | Popisis x canadensi sjio] s |1973 Lll_ﬁ 1 mEnieg HOV-a3
8 _[Populier Populus x canad izl s | 1978 510 1 HOV-a3
0_|populier Papulus x o012 s [197s 510 ﬁ_ 1 aanieg HOV-as
10 Populus x canadensis sofi12] s 1975 510 [ aanieg HOV-as
11 | popul Fopuhs x s 60|12 s [ 1978 510 |mkbweuk [ Epl-u:w.-
12 |populier Populus x canad: 60j12] s | 1973 510 i |sanieg HO-as
[ 13 Jpopulier Populus x canadenss 60 [ 12] 5 | 1975 10| |wibreuk 1 aanieg HOV-a5
14 ali Populn x canadenin 60| 12| x| 1974 510 Inkbieuk 1 aanisg HOV-as
15 Populus x canadenis 60| 12| 8 | 197 510 takbisuk 1 sanisg HOV-os
18 Popuius x canadessin 60| 12] s | 1975 10 Enkbmuc 1 aanieg HOW-as
17 Popuha x canadensia so1z] s |197s 510 kbl 1 manieg HOV-as
18 |populy Popuius x 6o 12] s | 1973 510 1 aanieg HOW-as
18 Popisus x canadoesi 6012 s | 1urs 540 sramsclinde 1 sanieg HOV-as
20 Populis x d 601 12] s | 1975 10 michendk alsmachade 1 aanieg HOW-as
21 * conadensis 60 12] 3 | 1975 510 bk ek 1 I_lg_ilnﬂw-u
22 d Populus x canadenaia G0} 12) 5 | 1973 S0 takbreuk 1 HOW-as
ﬂrﬂ.‘ Fopuhus » camadansi GO 12| s | 1978 510 Imicbrmuic 1 |£Hﬂu~u
24 | i Fopubu » canadensis GOJIX) o | 1973 A-10 1 HOWV-as
25 |popul Populus x 012 s | 1978 510 1 aneg HOV-as
28 Populus x dens 60| 12) s | 1978 A48 ‘benrgaten 1 asnieg HOV-as
27 |populier Populus x canadens: 6oli2] s [ios 540] [michreus 1 HOV-as
45




DIENST inventarisatie houtopstand
Stadsheheer Pagina 5
project : Koerlersterweg Hoofdstation HOV brug busbaan fase 3
Opsteller : Edwin Arends / Prasad de Graaf
Geactualiseerd :
wijziging : 4-3-14
Datum : 14-06-13 besluit bijlage 1 vervolg
VAK Soort % |conditie gem. diam. |Opmerkingen Motivering
vellen m*
Koeriersterweg
A haagbeuk (haag) 100 n 250 verplaatsing busbaan
B viier 50 n
lijsterbes 50 n
Nelf terrein
c__ |coniferen 100 n 60 aanleg busbaan
D _|els 20 n
kormnoelje 15 n
hazelaar 15 n 200
lijsterbes 20 n aanleg busbaan
krent 15 n
eik 5 n
es 10 n
E__ |wilg 20 n
appel 10 n
els 10 n
kormnoelje 5 n 185 aanleg busbaan
esdoom 10 n
krent 20 n
berk 15 n
es 10 n




DIENST Inventarisatie houtopstand
Stadsbheheer pagina &
project : Koeriersterweg Hoofdstation HOV brug busbaan fase 3
Opsteller : Edwin Arends / Prasad de Graaf
Geactualiseerd :
wijziging 1 4-3-14
Datum : 14-06-13 besluit bijlage 1 vervolg
VAK Seart % |conditie gem. diam. |Opmerkingen Motivering
vellen m*
Nelf terrein
F els 1x 8 n
esdoomn 5x 38 n
elk 1x [ n
veldesdoorn 1x 8 n 95 aanleg busbaan
wilg 5x 38 n
onderbeplanting
hazelaar n
komoelje n
meidoomn n
G roos 20 n
viinderstruik 20 n vak gedeeltelijk rooien
kornoelje 20 n 35 aanpassing ingang
sneeuwbes 20 n
spierstruik 20 n
Emma viaduct
H___|meidoornhaag 100 n
totaal 825
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Risicoanalyse HOV-as

Datum: 21 juni 2013

BIJLAGE

Risico Toelichti Kans Effect Responstijd Beheersmaatregelen
Doarstraming OV - Slechte doorstroming buslus ivm Goede afstemming
eenrichtingssituatie [Emmaviaduct, OV fverplaatsing
parallelweg Parkwegviaduct) 4 2 1}stoothlokken
Vieiligheid - De kans op verkeersonveilige situaties Belangrijk aandachtspunt bij
voor voetgangers en fietsers bij ontwerpen kruising
Emmaviaduct/Parkweg costaijde 4 4 1|
Verzet tegen runmel = Verzet vanuit buurten L Ll 2|Open communicatie
Uitvoeringsrisico’s - Aannemer gaat failliet 1 8l 16{Geen
- Te lang onwerkbaar weer 2 4 B|Gean
- Te weinig projecteapacitelt intem 4 1 Z|Overleg op directieniveau
- Fasering inpassing busbaan in relatie tot Overleg ProRail
verbouwing spoortracé en afstermming
bouwwverkeer Pl 2 2
- Aanbestedingsrisico (budget te laag/geen Externe check
aannemende partij die het wil bouwen]
1 [ 4
- Langere tijd nodig voor Externe check
aanbestedingstraject 2_I 4 4
Financign - Onvoldoende dekiingsmiddelen Dverleg met
1 4 2|subsidiepartners
- Overschrijding budget door tegenvallers fo spoedig mogeljk contact
|grondaankacp 2 2 2|met grondeigenaren
Afstemming derden - Dpeningstijden hefbrug in relatie ot nauwkeurig onderzoeken
exploitatiekosten OV 1 1 1
- Medewerking ProRail [VLP, aanpassing Overleg op bestuurlijk
spoor) 2 132 Afniveau
- Weigering toestemming aanleg brug door Vroegtijdig overleg
wdanwegorganisatie 1) ] 2
- Afstemming met ProRail over bouw Vroegtijdig overleg ProRail
tunnelbak [plek en plaatsen tunnelbak)
1) 2 1)
FPlanning - Planning wardt niet gehaald tunnel Wroegtijdig overleg
Paterswoldseweg Fl 2_. 2
- Baileybrug in relatie tot planning Overleg Praftail
tunnel/Groningen bereikbaar! 1 2 1
- Juridische procedures, ultloop in tijd na Geen
WABO procedure 2 B Ll
- Geen Akkoord vanult de raad De raad 1o compleat
1 4 2|magelijk infarmeren
Verwerving -Geen beschikking krijgen over de gronden Goede afstemming met
{hetzij in eigendam, hetzij recht van eiganaren
overpad e.d.] 2] B 4
- Onverwachie eigendomspositie/ Geen
bijrondere voorwaarden contracten 1] 2 1
- Extra aankoop gronden nodig voor Afstemmen in ontwerp
inpassing busbaan ter plekke van
parkeerzone ten aosten Emmaviaduct 4 4] 4
Milizy - Hogere waarde geluid Zsm anderzoek |aten
1 2 2|plaatsvinden
- Vervormingen belendingen {dus ook Ism onderzoek laten
spoor| door trillingen 1 1 2iplaatsvinden
- Aanwezigheid beschermde Zsm anderzoek laten
flora/fauna/bomen —mogelijk geen plaatsvinden
WETEUNMINE 1] 2 2
- Protest tegen kap bomen 2 2 2|Geen
- Vervulling bodem Zsm onderzoek laten
1] 4] 2|plastsvinden
- Archeologische fondsten bodem Zsm anderzoek laten
1 1 2| plaatsvinden
|Ruimtelijke kwoliteit inpassing -Na aanleg blijkt ontwerp nist deugdelijk Ontwerp nauwkeurig testen
1 B 2
- Doortrekkan busbaan eindsituatie in Ontwarp nauwkeurig testen
latie tot Knoop Groningen (B2 variant)
blijkt |astig te realiseren 1 Bl 1




Voor de schattingen van risico's kan de volgende tabel worden gebruikt:

Kans (Vrijwel) nul 0,1
K Onwaarschijnlijk 1
Reéel 2
Waarschijnlijk 4
Groot 8
(Vrijwel) zeker 16
Effect(Zeer) onbelangrijk 0.1
G Vervelend 1
Serieus 2
Ernstig 4
Zeer ernstig 8
Funest 16
Mate van risico wordt vroeg gezien/tijd zeer ruim 0.1
voorspel- Reactietijd is ruim 1
baarheid/ Reactietijd is redelijk 2
responstijd- Reactietijd is klein 4
Reactietijd is zeer klein 8
R Risico volledig onverwacht/reactietidis0 16

K: Kans dat het gebeurt

G: Gevolg/effect (van de gebeurtenis)

R: Reactietijd (tijd die men heeft om probleem op te lossen)

Ris: Risicowaarde = kans x effect x reactietijd (W x E x Res = Ris)

B: Beheersings maatregelen (mogelijkheid om het probleem via beheersings maatregelen
zoveel mogelijk te neutraliseren)

De risicowaarde wordt bepaald door de getalswaarde die is toegekend aan kans dat de
onplezierige gebeurtenis optreedt, te vermenigvuldigen met de waarden voor het gevolgen
van die gebeurtenis en de reactietijd.

Risicowaarde Ris = Kans x Gevolg x Reactietijd
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