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1 Inleiding 
 

1.1 Aanleiding  
De gemeenteraad van de gemeente Groningen heeft besloten varianten uit te werken voor 
een autoverbinding plus fietsverbinding plus (H)OV-verbinding tussen het Wouter van 
Doeverenplein en de Oostelijke Ringweg. Deze autoverbinding staat bekend als het 
�³�2�R�V�W�H�U�K�D�P�U�L�N�W�U�D�F�p�´��(hierna afgekort als OHT). Voor het OHT zijn door de raad drie 
varianten benoemd: 
�x Bundeling. 
�x Splitsing. 
�x Circuit. 
 
Deze varianten zijn hieronder gevisualiseerd: 
 

 
Bundeling 
 

 
Splitsing 
 

 
Circuit  
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De gemeente Groningen heeft de bureaus Sweco en LOLA de opdracht gegeven deze 
varianten verder uit te werken en de effecten van deze varianten vervolgens te beoordelen 
in een multicriteria-analyse (MCA). De ontwerpen en de MCA dienen vervolgens als 
basisinformatie voor de gemeenteraad om een besluit te nemen over de voorkeursvariant 
voor een nieuwe auto- en fietsverbinding in de Oosterhamrikzone. 
 
1.2 Leeswijzer  
In deze rapportage wordt in hoofdstuk 2 ingegaan op de uitgewerkte varianten voor het 
Oosterhamriktracé. In hoofdstuk 3 worden de drie varianten beoordeeld op diverse criteria. 
In hoofdstuk 4 zijn de conclusies en aanbevelingen opgenomen.  
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2 Varianten 
 

2.1 Uitgangspunten  
 
Autoverkeer 
De nieuwe autoverbinding krijgt de functie van een gebiedsontsluitingsweg (afkorting 
GOW). Op grond van het landelijke kader Duurzaam Veilig gelden de volgende richtlijnen 
�Y�R�R�U���G�H���L�Q�U�L�F�K�W�L�Q�J���Y�D�Q���*�2�:�¶�V:  
 
Duurzaam veilige inrichting Gebiedsontsluitingsweg  
 
�x Doorrijden op wegvakken, afslaan/uitwisselen op kruispunten 
�x Maximaal 50 km/h 
�x Voorrang geregeld 
�x Rijstroken duidelijk aangeduid 
�x Geen fietsers op de rijbaan (wel bromfietsers) 
�x Geen uitritten  
�x Geen parkeren direct langs de hoofdrijbaan 
 
 
Voor de nieuwe GOW wordt gebruik gemaakt van de bestaande busbaanbrug. De nieuwe 
autoverbinding wordt in alle varianten op de volgende vier locaties aangesloten op het 
stedelijke netwerk: Wouter van Doeverenplein/J.C. Kapteynlaan, 
Zaagmuldersweg/Heymanslaan, Oliemuldersweg/Oosterhamriklaan1 en Ulgersmaweg (via 
Kardingerweg). 
 
Openbaar vervoer 
Op dit moment is er een vrijliggende busbaan tussen Kardinge en het Wouter van 
Doeverenplein. Deze busbaan is één van de hoofdassen van het HOV-netwerk (conform 
HOV-visie Regio Groningen-Assen). Een vrijliggende busbaan is nodig om de vlotte 
doorstroming en betrouwbaarheid van het openbaar vervoer te garanderen. Om de 
doorstroming van het HOV te behouden, zal in de nieuwe situatie de busbaan ook weer 
vrijliggend zijn. Indien de bus via Oosterhamrikkade NZ gaat, komt de busbaan aan de zijde 
van het kanaal (vanwege betere doorstroming bus op kruispunten). Daarnaast zal de 
�E�X�V�E�D�D�Q���P�D�[�L�P�D�D�O���p�p�Q���µ�E�D�M�R�Q�H�W�E�H�Z�H�J�L�Q�J�¶���R�Y�H�U���H�H�Q���N�U�X�L�V�L�Q�J���P�D�N�H�Q���E�L�Q�Q�H�Q���K�H�W���S�O�D�Q�J�H�E�L�H�G��
(tussen Vrydemalaan en oostelijke ringweg). Deze laatste voorwaarde is gesteld omdat er in 
de huidige situatie ook één bajonetbeweging is en er geen verslechtering mag optreden. 
 
Fietsers en voetgangers  
In de varianten is uitgegaan van de aanleg een separate fietsbrug naast de bestaande 
busbaanbrug. Op de kruisingen met verkeerslichten kunnen ook fietsers en voetgangers 
veilig oversteken, zowel tussen Korrewegwijk en Oosterparkwijk als in de lengterichting 
langs de Oosterhamrikkade NZ van woonstraat naar woonstraat. Fietsers maken hierbij 
�J�H�E�U�X�L�N���Y�D�Q���K�H�W���*�U�R�Q�L�Q�J�V�H���S�U�L�Q�F�L�S�H���Y�D�Q���µ�D�O�O�H���U�L�F�K�W�L�Q�J�H�Q���W�H�J�H�O�L�M�N���J�U�R�H�Q�¶�� 

                                                      
1 Deze kruising is nieuw ten opzichte van het principe-besluit van de raad. In het onderzoek voor het verkeersplan 
is gebleken dat deze kruising wenselijk is voor een goede spreiding van het verkeer. 
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Ruimtelijke kwaliteit 
In 2016 is een Ruimtelijk Onderzoek uitgevoerd door het bureau LOLA. In deze studie is 
onderzocht wat de ruimtelijke effecten en kansen zijn van de drie varianten en op welke 
wijze met de nieuwe autoverbinding een aantrekkelijke nieuwe stedelijke ruimte kan 
ontstaan die meerwaarde heeft voor bewoners en bezoekers van Groningen.  
 
In de uitwerking en concretisering van de varianten die in de tweede helft van 2017 heeft 
plaatsgevonden, is het onderzoek uit 2016 als basis gehanteerd. In 2017 is samen met 
bewoners en experts per variant onderzocht hoe de ruimtelijke kwaliteit zo goed mogelijk 
kan worden. 
 
2.2 Beschrijving  varianten  
 
2.2.1 Variant 1: Bundeling 
 
Verkeer 
In de bundelingsvariant gaan de bestaande busbaan en de nieuwe autoverbinding over de 
Oosterhamrikkade Noordzijde (NZ). Op drie locaties op de Oosterhamrikkade NZ komen 
kruisingen (Oliemuldersweg-Oosterhamriklaan, Zaagmuldersweg-Heymanslaan en Wouter 
van Doeverenplein); hier is extra ruimte nodig voor voorsorteerstroken. De bestaande 
parallelweg langs de Oosterhamrikkade NZ wordt in de nieuwe situatie omgevormd tot een 
éénrichting woonstraat. Deze woonstraat is niet rechtstreeks aangesloten op de GOW, 
maar alleen bereikbaar via andere woonstraten (de enige uitzondering hierop is het deel 
tussen de Heymanslaan en de Oppenheimstraat). Langs de woonstraat Oosterhamrikkade 
NZ kan aan één zijde (langs de stoep) worden geparkeerd.  
 
In de Vinkenstraat en op het Wielewaalplein zijn in deze variant geen verkeerskundige 
aanpassingen nodig. De E. Thomassen à Thuessinklaan wordt in deze variant een 
(smallere) woonstraat met parkeren aan beide zijden.  
 

 
 
 
 
 

Straat  Auto  HOV Fiets  
Oosterhamrikkade 
Noordzijde 

GOW 50 km/u   
(2 richtingen) 

HOV-busbaan woonstraat OHK NZ  

E. Th. a Thuessinklaan-
Wielewaalplein-
Vinkenstraat 

T.a.T.-laan 
woonstraat, 
Wielewaalplein en 
Vinkenstraat als 
huidige situatie 

Geen woonstraten 

Busbaanbrug Op brug samen met 
bus 

Op brug samen 
�P�H�W���D�X�W�R�¶�V 

Nieuwe fietsverbinding 
aan bestaande brug 

Tussen busbaanbrug en 
oostelijke ringweg 

Via Kardingerweg Via bestaande 
busbaan 

Aansluiting op 
bestaande netwerk 
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Ruimtelijke kwaliteit 
Op de Oosterhamrikkade NZ wordt een buffer aangehouden tussen de woonstraat en de 
nieuwe autoverbinding, in de vorm van een groenberm met ruimte voor nieuwe bomen. In 
deze groenberm is ook ruimte voor een fysieke afscheiding om te voorkomen dat kinderen 
op het Oosterhamriktracé terecht kunnen komen en voor afscherming van het geluid van de 
�D�X�W�R�¶�V���R�S���K�H�W���2�R�V�W�H�U�K�D�P�U�L�N�W�U�D�F�p����Het kanaal wordt deels gedempt om voldoende ruimte te 
creëren voor de nieuwe autoverbinding. De zuidelijke kanaaloever wordt ingericht als 
verblijfsruimte.  
 
2.2.2 Variant 2: Splitsing  
 
Verkeer 
Bij de splitsingsvariant gaat de nieuwe autoverbinding over de Oosterhamrikkade NZ. Ook 
hier is voor de woningen sprake van een éénrichting woonstraat met parkeren aan 
stoepzijde. Op drie locaties op de Oosterhamrikkade NZ komen kruisingen 
(Oliemuldersweg-Oosterhamriklaan, Zaagmuldersweg-Heymanslaan en Wouter van 
Doeverenplein), hier is extra ruimte nodig voor voorsorteerstroken.  
 
In deze variant gaat de busbaan door de E. Thomassen à Thuessinklaan en Vinkenstraat. 
De busbaan is vrijliggend met daarnaast een woonstraat met eenrichtingsverkeer voor de 
auto met aan één zijde parkeren. In de Vinkenstraat liggen de parkeerplaatsen aan de 
stoepzijde, in E. Thomassen à Thuessinklaan tussen de busbaan en de woonstraat.  
 

 
Ruimtelijke kwaliteit  
Op de Oosterhamrikkade NZ is sprake van een brede groenberm met bomen als buffer 
tussen woningen met woonstraat en de nieuwe autoverbinding. In deze groenberm is ook 
ruimte voor een fysieke afscheiding om te voorkomen dat kinderen op het 
Oosterhamriktracé terecht kunnen komen en voor afscherming �Y�D�Q���K�H�W���J�H�O�X�L�G���Y�D�Q���G�H���D�X�W�R�¶�V��
op het Oosterhamriktracé.  Er is geen sprake van demping van (een deel van) het kanaal. 
De noordelijke kanaaloever wordt omgevormd tot toegankelijke verblijfsruimte, net als de 
zuidelijke kanaaloever.  
 

Straat  Auto  HOV Fiets  
Oosterhamrikkade 
Noordzijde 

GOW 50 km/u   
(2 richtingen) 

Geen Over de woonstraat 
OHK NZ  

E. Th. à Thuessinklaan-
Wielewaalplein-
Vinkenstraat 

T.a.T.-laan en 
Vinkenstraat 
éénrichting 
woonstraat, 
Wielewaalplein OV 
plein 

HOV-busbaan Over woonstraten 

Busbaanbrug Op brug samen met 
bus 

Op brug samen 
met auto´s 

Nieuwe fietsverbinding 
aan bestaande brug 

Tussen busbaanbrug 
en oostelijke ringweg 

Via Kardingerweg Via bestaande 
busbaan 

Aansluiting op 
bestaande netwerk 
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In de E. Thomassen à Thuessinklaan en de Vinkenstraat worden, waar mogelijk, groene 
bermen met bomen aan weerszijden van de busbaan aangelegd. Het Wielewaalplein wordt 
een OV-plein met bushaltes.  
 
2.2.3 Variant 3: Circuit 
 
Verkeer 
In deze variant ligt de busbaan op de Oosterhamrikkade NZ. De nieuwe autoverbinding 
wordt in deze variant gesplitst: autoverkeer de stad in via de Oosterhamrikkade NZ en 
autoverkeer de stad uit via de E. Thomassen à Thuessinklaan en de Vinkenstraat. Op drie 
locaties op de Oosterhamrikkade NZ komen kruisingen (Oliemuldersweg-Oosterhamriklaan, 
Zaagmuldersweg-Heymanslaan en Wouter van Doeverenplein); hier is extra ruimte nodig 
voor voorsorteerstroken. 
 
Langs zowel de Oosterhamrikkade NZ als de E. Thomassen à Thuessinklaan-Vinkenstraat 
is voorzien in éénrichting woonstraten met parkeren aan stoepzijde. 
 

 
Ruimtelijke kwaliteit 
Op de Oosterhamrikkade NZ is sprake van een brede groenberm met bomen als buffer 
tussen woningen met woonstraat en de nieuwe autoverbinding. In deze groenberm is ook 
ruimte voor een fysieke afscheiding om te voorkomen dat kinderen op het 
O�R�V�W�H�U�K�D�P�U�L�N�W�U�D�F�p���W�H�U�H�F�K�W���N�X�Q�Q�H�Q���N�R�P�H�Q���H�Q���Y�R�R�U���D�I�V�F�K�H�U�P�L�Q�J���Y�D�Q���K�H�W���J�H�O�X�L�G���Y�D�Q���G�H���D�X�W�R�¶�V��
op het Oosterhamriktracé.  Er is geen sprake van demping van (een deel van) het kanaal. 
De noordelijke kanaaloever wordt omgevormd tot toegankelijke verblijfsruimte, net als de 
zuidelijke kanaaloever.  
 
 

  

Straat  Auto  HOV Fiets  
Oosterhamrikkade 
Noordzijde 

GOW 50 km/u   
(één richting) 

HOV-busbaan  Over de woonstraat 
OHK NZ  

E. Th. a Thuessinklaan-
Wielewaalplein-
Vinkenstraat 

GOW 50 km/u   
(één richting); 
T.a.T.-laan en 
Vinkenstraat 
éénrichting 
woonstraat  

Geen Over woonstraten 

Busbaanbrug Op brug samen met 
bus 

Op brug samen 
met auto´s 

Nieuwe fietsverbinding 
aan bestaande brug 

Tussen busbaanbrug en 
oostelijke ringweg 

Via Kardingerweg Via bestaande 
busbaan 

Aansluiting op 
bestaande netwerk 
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3 Beoordeling varianten 
 

3.1 Beoordelingskader  
In dit hoofdstuk is de beoordeling van de drie varianten opgenomen.  

 
De beoordeling is uitgevoerd door de varianten te vergelijken met de referentiesituatie. Dat 
is de situatie zonder de aanleg van de autoverbinding Oosterhamriktracé maar met 
uitvoering van andere plannen/projecten waar al besluitvorming over is geweest. Deze 
referentiesituatie wordt per thema kort beschreven.  
 
Het studiegebied is het gebied waarin het Oosterhamriktracé wordt aangelegd. Dit is globaal 
aangegeven in onderstaande afbeelding. Voor verkeersaspecten (met name autoverkeer) 
wordt ook gekeken naar de invloed van het Oosterhamriktracé in het ruimere oostelijke 
stadsdeel.  
 

 
 
De beoordeling heeft plaatsgevonden door middel van bureauonderzoek en expert 
�M�X�G�J�H�P�H�Q�W�����9�R�R�U���G�H���W�K�H�P�D�¶�V���J�Hluid en lucht is modelonderzoek uitgevoerd. Op basis van dit 
onderzoek worden de effecten van de verschillende varianten beschreven. Vervolgens 
wordt per criterium een score op een 7-puntschaal (+ +, +, 0/+, 0, 0/�±, �± of �± �±) toegekend. 
 

 
 
Op basis van de beoordelingen in dit hoofdstuk wordt vervolgens in hoofdstuk 4 een 
onderlinge vergelijking gemaakt tussen de varianten.  
 
Op de volgende pagina is een overzicht gegeven van toetsingscriteria die zijn gehanteerd 
voor de beoordeling van de varianten (beoordelingskader).  
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De toetsingscriteria zijn geclusterd op verkeer, veiligheid en hinder, ruimtelijke kwaliteit, 
omgeving, kosten en robuustheid. 
 
Aan de toetsingscriteria zijn geen gewichten toegekend. Het toekennen van gewichten is 
een bestuurlijke afweging. 

 
 

 
 
  

Cluster  Thema Criterium  
Verkeer 
 

Autoverkeer Robuustheid netwerk 

Reistijd en reistijdbetrouwbaarheid in de spits 
Gebruik wegennet (bundeling op hoofdwegen) 

Overig verkeer Reistijd/betrouwbaarheid HOV/OV 
Kwaliteit fiets 
Scheepvaart 

Woon- en 
leefmilieu 

Verkeersveiligheid Verkeersveiligheid 

Externe veiligheid Externe veiligheid 

Geluid Verandering maximale geluidbelasting 
Verandering gezondheidskwaliteit (geluid) 

Luchtkwaliteit Verandering gezondheidskwaliteit (NO2) 

Verandering gezondheidskwaliteit (fijn stof) 

Parkeren Verandering aantal parkeerplaatsen voor bewoners 
Ruimtelijke 
kwaliteit 

 Eigenheid van de plek 
Uitstraling en aantrekkelijkheid 
Verblijfskwaliteit 
Verbinding tussen wijken 

Omgevings-
kwaliteiten 

Water Effect op water (kwantiteit) 
Effect op water (kwaliteit) 

Natuur en bomen Effect op stedelijke ecologische structuur 
Effect op beschermde soorten 
Effect op bomenstructuur 

Archeologie Effect op archeologische waarden 
Kosten Aanlegkosten Aanlegkosten (ex btw) 
Robuustheid Uitbreidbaarheid Aansluiting op toekomstige oeververbinding Van 

Starkenborghkanaal 
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3.2 Autoverkeer  
 
3.2.1 Referentiesituatie 
De referentiesituatie is de verkeerssituatie in 2030 als de autoverbinding langs het 
Oosterhamriktracé niet wordt aangelegd, maar andere plannen en projecten waarover 
besluiten zijn genomen wel zullen zijn uitgevoerd (zoals bijvoorbeeld Aanpak Ring Zuid en 
de bouw van nieuwe woningen). Ook sociaal-economische ontwikkelingen (groei aantal 
inwoners, groei economie) zijn onderdeel van de referentiesituatie. In de referentiesituatie 
neemt het autoverkeer in het oostelijk deel van de stad Groningen toe. Wegen die nu al 
druk zijn, worden nog drukker. Doorstromingsproblemen die er nu al zijn, worden in de 
referentiesituatie groter. 
 
3.2.2 Beoordeling varianten  
De autoverbinding langs het Oosterhamriktracé zal een nieuwe schakel worden in het 
hoofdwegennetwerk van Groningen. Dit hoofdwegennet is in onderstaande figuur 
aangegeven in rood. Het Oosterhamriktracé krijgt de functie van gebiedsontsluitingsweg 
(GOW). Voor deze GOW geldt een snelheidsregime van 50 km/h. De nieuwe GOW is vanuit 
de wijken bereikbaar via enkele wijkverzamelstraten. Deze zijn in de kaart aangegeven in 
geel. Van de oostelijke ring naar het centrum zijn dit de Ulgersmaweg, de Oliemuldersweg-
Oosterhamriklaan, Zaagmuldersweg-Heymanslaan. 
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Met het verkeersmodel GroningenPlus Dynamisch zijn berekeningen uitgevoerd voor de 
situatie waarin de autoverbinding langs het Oosterhamriktracé gerealiseerd is.  Hieronder 
zijn de resultaten van deze berekeningen weergegeven voor relevante wegvakken in het 
ruimere studiegebied�����'�H���J�H�J�H�Y�H�Q�V���E�H�W�U�H�I�I�H�Q���H�W�P�D�D�O�L�Q�W�H�Q�V�L�W�H�L�W�H�Q�����D�D�Q�W�D�O���D�X�W�R�¶�V���L�Q���H�H�Q��
etmaal) voor een gemiddelde werkdag.  
 

 
 
  Basisjaar (2016)  Referentie  Bundeling  Splitsing  Circuit  
nr Oosterhamriktracé       
1 Busbaanbrug (OHT-1) 0 0 10.800 10.900 10.800 
2 OHT-2 / OHK 2.000 3.200 10.700 11.200 5.800 
3 OHT-3 / OHK 2.000 3.300 13.600 13.100 5.700 
4 Vinkenstraat 500 800 400 300 4.700 
5 E. Thomassen à Thuessinklaan 3.100 3.200 600 300 7.500 

 Korreweg       
6 Gerrit Krolbrug 2.400 3.500 700 700 900 
7 Korreweg -1  4.300 5.800 1.800 1.900 1.700 
8 Korreweg -2 4.100 5.000 3.100 2.900 2.900 

 Wijkverzamelstraten       
9 Heymanslaan 1.500 2.900 4.100 4.100 3.600 

10 Oosterhamriklaan 1.600 2.300 2.500 3.500 2.700 
11 Zaagmuldersweg OHT 5.900 8.000 6.600 7.400 7.400 
12 Oliemuldersweg OHT 300 600 1.300 1.700 2.200 
13 Zaagmuldersweg Damsterdiep 5.600 7.500 5.100 5.100 5.300 
14 Oliemuldersweg Damsterdiep 2.300 3.100 2.800 2.800 2.800 
15 Floresstraat 1.300 1.800 2.800 2.800 2.800 
16 Molukkenstraat 900 1.200 1.500 1.500 1.600 

 Omgeving       
17 Petrus Campersingel 11.100 14.900 14.700 14.100 14.300 
18 J.C. Kapteynlaan 10.800 12.900 13.300 13.000 12.700 
19 Bedumerweg 12.100 15.600 16.600 16.600 16.700 
20 Damsterdiep 9.400 13.400 10.500 10.400 10.200 
21 Europaweg 24.700 31.300 29.900 29.700 29.900 

Uit de modelberekeningen blijkt het volgende: 
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�x Op de busbaanbrug rijden in alle varianten circa 11.000 motorvoertuigen per etmaal 
(mvt/etm). Dit aantal blijft ongeveer gelijk op het Oosterhamriktracé tussen de 
Oliemuldersweg en Zaagmuldersweg (in variant Circuit is ditzelfde aantal verdeeld over 
Oosterhamrikkade NZ en Vinkenstraat). 

�x Op de Korreweg (ten oosten van de Kapteynlaan) en de Gerrit Krolbrug neemt de 
intensiteit sterk af ten opzichte van de referentiesituatie. Op de Korreweg ten westen 
van de Kapteynlaan neemt de intensiteit iets minder sterk af. Hierbij zijn er geen 
verschillen tussen varianten. 

�x Op de Bedumerweg en de Kapteynlaan neemt de intensiteit veelal toe. 
�x Op de Petrus Campersingel, Damsterdiep en Europaweg neemt de intensiteit veelal af.  
�x Op de telpunten op de wijkverzamelstraten passeert over het algemeen meer verkeer 

dan in de referentie.  
 
�&�U�L�W�H�U�L�X�P���´�$�X�W�R�Y�H�U�N�H�H�U�����U�R�E�X�X�V�W�K�H�L�G���Q�H�W�Z�H�U�N�´ 
�2�Q�G�H�U���µ�U�R�E�X�X�V�W�K�H�L�G���Y�D�Q���K�H�W���Q�H�W�Z�H�U�N�¶��wordt verstaan het vermogen van het wegennet  
om extra verkeer te verwerken en om te gaan met verstoringen als werk in  
uitvoering en incidenten.  
 
De aanleg van het Oosterhamriktracé leidt tot een extra schakel in het hoofdwegennetwerk 
in het oostelijke stadsdeel. Automobilisten krijgen meer routemogelijkheden waardoor het 
verkeer zich beter kan verdelen. Dit is een belangrijk voordeel in de dagelijkse spitssituaties. 
Daarnaast is voor niet-standaard situaties (bijv. ongeluk, brugopening of zeer drukke spits) 
een extra route waardevol als alternatieve of ondersteunende route. Het feit dat op de 
kruispunten op het OHT in de gemiddelde werkdagspits nog voldoende restcapaciteit 
bestaat, betekent dat het OHT nog extra verkeer kan opvangen. De varianten zijn hierin niet 
onderscheidend. 
 
Met de aanleg van het Oosterhamriktracé wordt het wegennetwerk in het oosteljike 
stadsdeel robuuster en kan het verkeer beter afgewikkeld worden. De varianten bundeling, 
splitsing en circuit zijn hierin niet onderscheidend. 
 
�&�R�Q�F�O�X�V�L�H�����R�S���K�H�W���F�U�L�W�H�U�L�X�P���³�U�R�E�X�X�V�W�K�H�L�G���Q�H�W�Z�H�U�N�´���V�F�R�U�H�Q���D�O�O�H���Y�D�U�L�D�Q�W�H�Q���S�R�V�L�W�L�H�I���������� 
 
�&�U�L�W�H�U�L�X�P���´�$�X�W�R�Y�H�U�N�H�H�U�����U�H�L�V�W�L�M�G���H�Q���U�H�L�V�W�L�M�G�E�H�W�U�R�X�Z�E�D�D�U�K�H�L�G���L�Q���G�H���V�S�L�W�V�´ 
Voor de doorstroming van het autoverkeer is de afwikkeling in de ochtend- en avondspits 
maatgevend. De zes belangrijkste routes in de spits in het oostelijke stadsdeel van 
Groningen (Bedumerweg, Sumatralaan-Kapteynlaan, Oosterhamriktracé, Petrus 
Campersingel, Damsterdiep, Europaweg) zijn in onderstaande afbeelding weergegeven.  
 
Voor deze routes zijn de reistijden in de ochtend- en avondspits berekend. Hieruit blijkt dat 
de aanleg van het Oosterhamriktracé (en diverse verkeersmaatregelen die mogelijk worden 
gemaakt door het OHT) leidt tot kortere reistijden op enkele van deze trajecten. In de 
ochtendspits zijn er kortere reistijden stad in op de Bedumerweg, Europaweg en het 
Damsterdiep, en in de avondspits zijn er kortere reistijden stad uit op het Damsterdiep en op 
de Europaweg. Er is hierbij geen onderscheid tussen de varianten.  
 
De reistijdbetrouwbaarheid neemt ook toe. Doordat het netwerk met de aanleg van een 
OHT robuuster wordt (zie hieronder) zal het verkeersnetwerk minder gevoelig zijn voor 
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verstoringen kan en daardoor ook in dergelijke situaties een betere reistijdbetrouwbaarheid 
zal opleveren dan in de Referentie.  
 
�&�R�Q�F�O�X�V�L�H�����R�S���K�H�W���F�U�L�W�H�U�L�X�P���³�U�H�L�V�W�L�M�G���H�Q���U�H�L�V�W�L�M�G�E�H�W�U�R�X�Z�E�D�D�U�K�H�L�G�´���V�F�R�U�H�Q���D�O�O�H���Y�D�U�L�D�Q�W�H�Q���S�R�V�L�W�L�H�I��
(+). 
 

 
Belangrijke routes in de spits 
 
�&�U�L�W�H�U�L�X�P���´�$�X�W�R�Y�H�U�N�H�H�U�����J�H�E�U�X�L�N���Z�H�J�H�Q�Q�H�W�����E�X�Q�G�H�O�L�Q�J���R�S���K�R�R�I�G�Z�H�J�H�Q���´ 
Als indicator om de bundeling op hoofdwegen te beschouwen, geldt de verkeersprestatie: 
het aantal gereden voertuigkilometers, onderscheiden naar wegcategorie. Dit is een 
zogeheten geaggegeerde indicator, een optelling van bijdragen van alle wegvakken van het 
beschouwde netwerk, maar wel apart opgeteld voor de volgende onderscheiden 
categorieën: 
�x Hoofdnet auto. 
�x Wijkverzamelstraten. 
�x Woonstraten.  
 
In de drie OHT-varianten neemt het hoofdnet auto een groter aandeel van deze 
verkeersprestatie voor zijn rekening dan in de Referentie. In de drie OHT-varianten worden 
in het onderzochte gebied ca 10% meer voertuigkilomers gereden op het hoofdnet (74% 
versus 64%).  
 
Een belangrijke component daarin is de aan het hoofdnet toegevoegde 
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nieuwe autoverbinding Oosterhamriktracé, die ruim 14% van de voertuigkilometers voor zijn 
rekening neemt. Op het overige hoofdnet voor de auto is er een lichte afname (van in totaal 
4%), waarin o.a. de afname van verkeer op het Damsterdiep een belangrijke component is. 
 
De toename van het aandeel op het hoofdnet betekent uiteraard een even zo grote afname 
van het aandeel in de wijken. We zien een afname (in de OHT-varianten ten opzichte van 
de referentiesituatie) van het aandeel op de wijkverzamelstraten. Deze afname wordt voor 
een deel, maar niet geheel, verklaard door de categorie-wijziging van Oosterhamrikkade NZ 
en Korreweg. Er is een toename van het aandeel verkeer op de woonstraten, die slechts 
voor een deel voor rekening komt van de aan deze categorie toegevoegde Korreweg en 
Oosterhamrikkade NZ. Enkele mogelijke verklaringen voor deze ongunstige verdeling 
binnen de wijken zijn: 
�x In de wijken zijn langere routes gecreëerd door met parallelstructuren te werken 

(bijvoorbeeld Oosterhamrikkade NZ en Vinkenstraat). Ook het afsluiten van de E. 
Thomassen à Thuessinklaan van het Wouter van Doeverenplein leidt tot 
omrijdbewegingen. 

�x De bundelende werking van de Korreweg wordt gereduceerd door de 
snelheidsverlaging, wat leidt tot meer voertuigkilometers door de wijk. 

 
Deze effecten hangen samen met de gekozen (mogelijke) verkeerscirculatie. In het 
vervolgtraject dient daarom onderzocht te worden of andere oplossingen voor de 
verkeerscirculatie tot een meer gewenst resultaat leiden. 
 
Conclusie: er is sprake van bundeling op hoofdwegen, met name op de hoogste categorie. 
Daar staat tegenover dat de verdeling binnen de wijken nog niet voldoet aan het streven om 
het verkeer daar op de wijkverzamelstraten te bundelen. De beoordeling is daarom beperkt 
positief (0/+). 
 
3.2.3 Overzicht beoordelingen 
In de onderstaande tabel zijn de beoordelingen samengevat weergegeven. 
 
Autoverkeer  Bundeling  Splitsing  Circuit  
Robuustheid netwerk + + + 
Reistijd en reistijdbetrouwbaarheid in 
de spits 

+ + + 

Gebruik wegennet (bundeling op 
hoofdwegen) 

0/+ 0/+ 0/+ 

 
3.3 Overig verkeer  
 
3.3.1 Referentiesituatie 
 
Openbaar vervoer 
In de basisstructuurkaart in par. 3.2.2. is ook de Hoogwaardig Openbaar Vervoer (HOV)-
route over het Oosterhamriktracé aangegeven. In het oostelijke stadsdeel is dit de enige 
HOV-route. Over het Oosterhamriktracé rijden naast HOV-bussen (Q-link 3 en 4) ook 
reguliere bussen (basisnetwerk), waarvan de lijnen 61 en 65 eveneens via de busbaanbrug 
naar en van Kardinge rijden. Ook over de Zaagmuldersweg (lijnen 61 en 65) en de 
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Korreweg (lijn 10) rijden reguliere bussen. In de onderstaande tabel zijn de aantallen 
busbewegingen op het Oosterhamriktracé in de referentiesituatie 2030 weergegeven.  
 
Prognose aantal busbewegingen 2030 per werkdag (etmaal) ( bron : Qbuzz ) 

Locatie Aantal busbewegingen 

Oosterhamrikbaan tussen Wouter van Doeverenplein en 

Zaagmuldersbrug 

404 

Oosterhamrikbaan tussen Kardinge en Zaagmuldersbrug 553 

Zaagmuldersweg 149 

 
Fiets 
In de basisstructuurkaart in par. 3.2.2. zijn ook de hoofdfietsroutes aangegeven. In de 
omgeving van het Oosterhamriktracé liggende de volgende hoofdfietsroutes: 
�x Vrydemalaan (in verlengde Oosterhamriktracé).   
�x Petrus Campersingel-Kapteynlaan-Sumatralaan (kruist Oosterhamriktracé). 
�x Oosterhamriklaan-Oliemuldersweg-Oostersluis (kruist Oosterhamriktracé). 
�x Korreweg (parallel aan Oosterhamriktracé). 
 
Scheepvaart 
Het Van Starkenborghkanaal is onderdeel van de landelijke vaarweg Lemmer-Delfzijl.  
Het kanaal valt in CEMT-klasse IV (schepen tot 1350 ton) en wordt opgewaardeerd tot 
CEMT-klasse Va (schepen tot 2.500 ton).  
 
3.3.2 Beoordeling varianten 
 
�&�U�L�W�H�U�L�X�P���´�5�H�L�V�W�L�M�G�������E�H�W�U�R�X�Z�E�D�D�U�K�H�L�G���+�2�9���2�9�´ 
Voor de reistijd van HOV en OV is van belang om te beoordelen in hoeverre de bus 
ongestoord kan doorrijden. Hieronder wordt eerst ingegaan op het tracé van de busbaan. 
Vervolgens worden locaties behandeld waar de bus te maken zou kunnen krijgen met 
vertragende factoren (dit is een samenvatting van de analyse in het verkeersplan). 
 
Tracé busbaan 
Alleen in de variant Splitsing zal de HOV-lijn een ander tracé krijgen dan in de 
referentiesituatie, namelijk een door de Oosterparkwijk. Dit tracé heeft dezelfde lengte als 
het busbaantracé in de referentiesituatie en in de varianten Bundeling en Circuit.  Ook bevat 
het tracé van de variant Splitsing één bajonetbeweging voor de bus, namelijk bij de 
Oliemuldersweg (in referentiesituatie, Bundeling en Circuit ligt de bajonetbeweging op het 
Wouter van Doeverenplein). Het tracé van de variant Splitsing kruist de Zaagmuldersweg in 
de Oosterparkwijk, de bus zal hier voorrang hebben, zodat er geen sprake is van een 
belemmering van de doorstroming van de bus.  
 
Resumerend is het nieuwe tracé van de busbaan in de variant Splitsing qua lengte, situering 
en vormgeving niet wezenlijk onderscheidend ten opzichte van de referentiesituatie en ten 
opzichte van de varianten Bundeling en Circuit.  
 
 
Locaties waar vertraging kan optreden 
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I. Gemengd over de busbaanbrug 
In alle varianten gaan de auto�¶s die over het Oosterhamtriktracé gaan rijden gebruik maken 
van de bestaande busbaanbrug. Er wordt voor gezorgd (te) worden dat er geen nadelige 
effecten optreden door menging van de bus met autoverkeer op de busbaanbrug. De 
�U�L�M�V�W�U�R�R�N�F�D�S�D�F�L�W�H�L�W���L�V���U�X�L�P���Y�R�O�G�R�H�Q�G�H���Y�R�R�U���G�H���D�X�W�R�¶�V�����L�Q���G�H���V�S�L�W�V���P�D�[�L�P�D�D�O���F�D�������������D�X�W�R�¶�V 
per uur per richting) en de bussen; de rijstrookcapaciteit is daarvoor met ongeveer 1.500 
�D�X�W�R�¶�V���S�H�U���X�X�U�����R�R�N���P�H�W���H�H�Q correctie voor de helling, ruim voldoende. De aandacht gaat 
daarom uit naar de kruispunten aan de west- en oostzijde van het Van Starkenborghkanaal. 
Deze kruispunten worden voorzien van aparte opstelstroken voor bussen, zodat de bussen 
�J�H�H�Q���K�L�Q�G�H�U���R�Q�G�H�U�Y�L�Q�G�H�Q���Y�D�Q���Z�D�F�K�W�U�L�M�H�Q���Y�D�Q���D�X�W�R�¶�V���Y�R�R�U���G�H���N�U�X�L�V�S�X�Q�W�H�Q�� 
 
II. Kruispunten 
Extra kruispunt Oosterhamrikkade NZ-Oosterhamriklaan-Oliemuldersweg: de bus krijgt 
prioriteit in de verkeerslichtenregeling op dit kruispunt. Toch is het mogelijk dat de bus hier 
(ten opzichte van de referentiesituatie) enkele seconden verliest. Er is geen onderscheid 
tussen de varianten.   
Kruispunt Oosterhamrikkade NZ-Zaagmuldersweg-Heymanslaan: de bus heeft hier prioriteit 
in de regeling van de verkeerslichten. Hierdoor is de doorstroming van de bus gewaarborgd. 
Bij Splitsing kruist de bus de Zaagmuldersweg in de Oosterparkwijk. De bus heeft hier 
voorrang dus ook hier is de doorstroming gewaarborgd. 
Kruispunt Wouter van Doeverenplein: de bus zal prioriteit krijgen in de regeling van de 
verkeerslichten. Hierdoor is de doorstroming van de bus gewaarborgd. 
 
III. Gescheiden over de Vrydemalaan 
Voor alle varianten is het een pluspunt dat de gescheiden infrastructuur voor het HOV in de 
Vrydemalaan verder doorgetrokken kan worden. Hier wordt autoverkeer en busverkeer dus 
gescheiden, wat ten opzichte van de referentiesituatie gunstige effecten kan hebben. 
 
Conclusie  
De reistijd en betrouwbaarheid van het HOV/OV neemt eventueel slechts  in zeer beperkte 
mate af door het toevoegen van de extra kruising Oosterhamrikkade-Oosterhamriklaan-
Oliemuldersweg. Deze afname is dermate klein dat het totale effect op HOV/OV wordt 
beoordeeld als neutraal (0).  
 
�&�U�L�W�H�U�L�X�P���´�.�Z�D�O�L�W�H�L�W���I�L�H�W�V�´ 
 
Fietsbrug 
Door het aanleggen van een fietsbrug over het Van Starkenborghkanaal (tegen de 
bestaande busbaanbrug aan) ontstaat een extra fietsverbinding over het kanaal. Het 
fietsverkeer krijgt hiermee een rechtstreekse route tussen centrum en de stadsdelen ten 
oosten van het Van Starkenborghkanaal (o.a. Ulgersmaborg, Kardinge, Lewenborg). Dit is 
een waardevolle aanvulling op het bestaande fietsnetwerk. 
 
Fietsroute(s) Van Starkenborghkanaal-Centrum 
Tussen het Van Starkenborghkanaal en het centrum kunnen fietsers gebruik maken van 
meerdere woonstraten, zoals de Oosterhamrikkade NZ, Oosterhamrikkade ZZ en de 
Vinkenstraat - E. Thomassen à Thuessinklaan. Al deze woonstraten zijn voor auto´s 
éénrichtingsstraten waar 30 km/u mag worden gereden. De breedte van de woonstraten is 
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ca 3,5 meter breed. Een langsrijdende auto heeft ongeveer 2 meter van de woonstraat 
nodig, dus voor fietsers is altijd ca 1,5 meter vrij beschikbaar. In deze ruimte kunnen 2 
fietsers in tegengestelde richting elkaar net passeren naast een rijdende auto. Het aantal 
�D�X�W�R�¶�V���R�S���Z�R�R�Q�V�W�U�D�W�H�Q���L�V���R�Y�H�U�L�J�H�Q�V���E�H�S�H�U�N�W�����D�O�O�H�H�Q���E�H�V�W�H�P�P�L�Q�J�V�Y�H�U�N�H�H�U����  
 
Fietsroute Van Starkenborghkanaal-Oostelijke Ringweg 
Aan de oostkant van het Van Starkenborghkanaal kan de fietsverbinding worden 
aangesloten op de bestaande fietsstructuur. Fietsers richting Kardinge kunnen gebruik 
maken van een bestaand vrijliggend fietspad tussen de Ulgersmaweg en de Pop 
Dijkemaweg en vervolgens door de wijk Ulgersmaborg richting Kardinge fietsen.  
 
Conclusie 
De extra fietsverbinding tussen het centrum en Kardinge leidt tot een fijnmaziger 
fietsnetwerk. Dit is een positief effect en draagt bij aan het gemeentelijk fietsbeleid. Er is 
geen relevant verschil tussen varianten. 
 
�&�U�L�W�H�U�L�X�P���´�6�F�K�H�H�S�Y�D�D�U�W�´ 
De beroepsvaart heeft voorrang op het overige verkeer. Vanuit het oogpunt van de 
beroepsvaart is het daarom niet van belang of er over de busbaanbrug wel of geen 
autoverbinding wordt aangelegd, omdat de brug toch geopend zal worden. Voor de 
recreatievaart is dit anders, deze schepen zullen wel moeten wachten op het bus- en 
autoverkeer.  
 
Het effect is in alle varianten neutraal (0). 
 
3.3.3 Overzicht beoordelingen 
In de onderstaande tabel zijn de beoordelingen samengevat weergegeven. 
 
Overig verkeer  Bundeling  Splitsing  Circuit  
Reistijd / betrouwbaarheid 
HOV/OV 

0 0 0 

Kwaliteit fiets + + + 
Scheepvaart 0 0 0 
 
3.4 Verkeersveiligheid   
 
3.4.1 Referentiesituatie 
In de referentiesituatie wordt de wegenstructuur niet aangepast ten opzichte van de huidige 
situatie. De verkeersveiligheidssituatie op de wegen Oosterhamrikkade NZ en ZZ en E. 
Thomassen à Thuessinklaan-Vinkenstraat blijft in grote lijnen zoals in de huidige situatie.  
Uitzondering hierop is de situatie op de kop van de Vinkenstraat. In de huidige situatie is 
hier een school gevestigd; deze zal in de toekomst verdwijnen. Overige voorzieningen die 
van belang zijn voor de verkeersveiligheid  blijven gehandhaafd: de school aan de Star 
Numanstraat, de kerk aan de Vinkenstraat/Zaagmuldersweg, de kerk aan het Wouter van 
Doeverenplein en de winkelvoorzieningen aan het Wielewaalplein.  
 
3.4.2 Beoordeling varianten 
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Principes  Duurzaam Veilig 
�'�H���L�Q�S�D�V�V�L�Q�J���Y�D�Q���G�H���Y�D�U�L�D�Q�W�H�Q���L�V���Y�R�U�P�J�H�J�H�Y�H�Q���Y�D�Q�X�L�W���µ�'�X�X�U�]�D�D�P���9�H�L�O�L�J�¶�����R�S�J�H�E�R�X�Z�G���X�L�W���G�H��
principes: 
�x Functionaliteit (monofunctionaliteit van wegen in een hiërarchisch opgebouwd 

wegennet). 
�x Homogeniteit (gelijkwaardigheid in snelheid, richting en massa). 
�x Herkenbaarheid (vormgeving van de weg; voorspelbaarheid van wegverloop en gedrag 

van weggebruikers). 
�x Vergevingsgezindheid (van omgeving en van weggebruikers onderling). 
�x Statusonderkenning (door verkeersdeelnemer). 
 
Met name het principe van homogeniteit is van belang in onderstaande beoordeling van de 
verkeersveiligheidseffecten. In een verblijfsgebied (woonomgeving) met een 
snelheidsregime van 30 km/u ligt het onderlinge snelheidsverschillen tussen verschillende 
verkeersdeelnemers lager dan op een 50 km/u weg, zoals een gebiedsontsluitingsweg, of 
een busbaan. Daarnaast is er een relatie tussen de rijsnelheid en de mogelijkheid om te 
corrigeren. Hoe hoger de rijsnelheid, hoe kleiner de mogelijkheden om te corrigeren.  
 
�&�U�L�W�H�U�L�X�P���´�9�H�U�N�H�H�U�V�Y�H�L�O�L�J�K�H�L�G�´ 
 
Variant Bundeling 
 
Oosterhamrikkade 
Op de Oosterhamrikkade NZ ontstaat een breed profiel met meerdere rijbanen (50 km/u) 
�Y�R�R�U���E�X�V�V�H�Q�����S�H�U�V�R�Q�H�Q�D�X�W�R�¶�V���H�Q���Y�U�D�F�K�W�D�X�W�R�¶�V�����2�Y�H�U�V�W�H�N�H�Q���L�V���Y�R�R�U���Y�R�H�W�J�D�Q�J�H�U�V���H�Q���I�L�H�W�V�H�U�V��
alleen mogelijk ter plaatse van de drie met verkeerslichten geregelde kruispunten. 
Voetgangers steken de vijf rijstroken (twee bus, drie auto) over via een tussenberm tussen 
de nieuwe autoverbinding en busbaan. Via deze berm zijn ook de bushaltes bereikbaar. 
Oversteken op met verkeerslichten geregelde kruisingen kan als veilig worden beschouwd. 
Er is in deze variant geen sprake van andere oversteekmogelijkheden voor langzaam 
verkeer langs de Oosterhamrikkade NZ. De fysieke barrière van het kanaal zorgt ervoor dat 
tussen deze oversteekpunten niet zal worden overgestoken. 
 
E. Thomassen à Thuessinklaan/Wielewaalplein/Vinkenstraat 
De situatie in de E. Thomassen à Thuessinklaan wijzigt van wijkverzamelstraat naar 
woonstraat, met een daarbij passende inrichting met een smallere rijbaan. Dit betekent dat 
de E. Thomassen à Thuessinklaan (en daaraan gerelateerd ook het Wielewaalplein) 
rustiger wordt, wat de verkeersveiligheid ten goede komt. In de Vinkenstraat zijn er geen 
veranderingen. 
  
Wijkverzamelstraten en woonstraten 
Vanuit de omliggende delen van de Oosterparkwijk en de Korrewegwijk zal het verkeer over 
woonstraten zijn weg zoeken naar de wijkverzamelstraten en vervolgens naar het 
Oosterhamriktracé. De woonstraten en wijkverzamelstraten hebben een 30 km/u regime en 
de inrichting wordt op deze functie afgestemd.  
  






































































