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Inleiding

Als alternatief voor een HOV-tunnel onder Haarlem zijn
varianten op maaiveld mogelijk. In deze nota houden we er
zeven tegen het licht en schetsen de verwachte
vervoerwaarde. Doelstelling van deze fase van de studie is om
het aantal nader uit te werken varianten terug te brengen. In
een volgende fase wordt daarvoor een gedetailleerde studie

verricht.

In het kader van het onderzoek naar de haalbaarheid van de lange
tunnelvariant wordt de kosteneffectiviteit van (deels) bovengrondse
alternatieven onderzocht. Hiertoe zijn zeven mogelijke tracés gedefinieerd. De
routes zijn zodanig gekozen dat ze voor vertramming in aanmerking komen.
In deze nota beschrijven we de zeven tracés met aandachtspunten voor de
inpassing (hoofdstuk 2), de voor de studie gehanteerde uitgangspunten
(hoofdstuk 3) en schatten het aantal reizigers, de vervoerwaarde voor
varianten met HOV-Bus (hoofdstuk 4) en HOV-Light Rail (hoofdstuk 5).
Hoofdstuk 6 belicht de huidige verstoringen door de Spaarnekruising en
mogelijke oplossingsrichtingen. In hoofdstuk 7 worden de conclusies
getrokken over de vervoersaspecten van de maaiveldvarianten.
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De schattingen van de reizigersaantallen die in deze studie worden
gepresenteerd, zijn gebaseerd op vuistregels en dienen om de varianten
onderling te kunnen vergelijken. Daaruit volgen conclusies die leiden tot een
kleiner aantal voorkeurstracés. Deze voorkeurstracés worden in een volgende
studiefase nader uitgewerkt, onder andere door de vervoerwaarde
nauwkeuriger te berekenen met een verkeersmodel.
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Beschrijving tracés

In het hiervolgende hoofdstuk worden de deels bovengrondse
tracés beschreven. Hierbij worden aandachtspunten (inpassing,
techniek) aangegeven. Aan het slot van het hoofdstuk worden

de tracés met elkaar vergeleken.

2.1 Uitgangspunten
Uitgangspunten zoals gehanteerd voor deze studie staan hieronder genoemd.

Vrije OV-baan

Uitgegaan wordt van een vrij liggende OV-baan welke niet gebruikt wordt
door ander verkeer (calamiteiten uitgezonderd). Voor overig verkeer moet een
passende oplossing gezocht worden.

Busbaan geschikt voor latere vertramming

Uitgangspunt is dat er een busbaan aangelegd wordt. Met het alignement
wordt rekening gehouden met latere vertramming. Bij de haltelengtes wordt
uitgegaan van een lengte van 40 meter. Bij deze halte kunnen of twee bussen
of één tram halteren.

In onderstaande paragraven zijn alle bedragen investeringsniveau en prijspeil
november 2007.

2.2 Tracé A: Huidig tracé

Dit tracé volgt het huidige tracé van de Zuidtangent over de
Schalkwijkerstraat, lange brug, turfmarkt en gedempte oude gracht naar de
Nassaulaan. Vanaf hier via de Zijhuizen naar de Parklaan en vervolgens naar
het stationsgebied.

Een halte is voorzien nabij het Verwulft, net als in de huidige situatie.

Aandachtspunten bij dit tracé zijn de volgende:

e De beschikbare ruimte op de Schalkwijkerstraat. Voor de aanleg van een
vrijliggende OV-baan is niet genoeg ruimte tussen de bestaande
kademuur en de bebouwing. Ook als het parkeren en de gronezone wordt
opgeheven is er niet genoeg ruimte op sommige plekken. De kademuur
zal hier verder het Spaarne in geplaatst moeten worden. Dit gaat ten koste
van ligplaatsen voor woonboten.
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e De verkeerssituatie bij de kruisingen nabij de Langebrug. Gelet op de vele
kruisende bewegingen van diverse verkeersstromen vlak bij elkaar, is dit
een aandachtspunt. Hierbij is de vraag of de HOV voertuigen altijd met
voorrang over deze kruisingen geleidt kunnen worden.

e Naast de bestaande lange brug moet een nieuwe brug gebouwd worden
om ruimte te creéren voor een vrijliggende OV-baan.

e De ruimte op de Gedempte Oude Gracht en Nassaulaan is beperkt.
Hierdoor is het niet mogelijk om naast een vrijliggende OV-baan ook
ruimte te creéren voor bevoorradingsverkeer.

e Het pand op de de hoek Zijhuizen / Parklaan moet gesloopt worden
indien een trambaan aangelegd wordt.

Een alternatief met een tunnel is hier mogelijk. De tunnel begint dan in de
buurt van de Schipholweg en komt boven nabij de Turfmarkt / Lange brug. De
inpassing van de tunnelmond aan de centrumzijde is een aandachtspunt.

Bij aanleg van een tunnel vervalt een deel van de aandachtspunten zoals hier
boven vermeldt. Dit omdat deze punten door middel van een tunnel gekruist
worden.

De kosten voor aanleg van dit tracé worden geschat op circa 60 miljoen euro.
De meerkosten voor een tunnel onder het Spaarne bedragen circa 200 miljoen
euro.

2.3 Trace C: Houtplein — Gedempte Oude Gracht

Tracé C gaat vanaf de kruising Europaweg / Schipholweg richting de
Buitenrustbrug. Over deze brug gaat hij naar de Rustenburgerlaan —
Frederikspark naar het Houtplein waar een halte is. Vandaar gaat hij
oostwaarts via de Gasthuissingel / Kampersingel respectievelijk Gasthuisvest /
Kampervest naar Turfmarkt. Vanaf hier volgt hij de route van tracé A.

Voor dit tracé kunnen we de volgende aandachtspunten noemen:

e Uitbreiding van de Buitenrustbruggen is noodzakelijk

e Een deel van het parkeren op de Rustenburgerlaan zal opgeheven moeten
worden.

e De inpassing op het Houtplein vereist dat het Houtplein afgesloten wordt
voor overig verkeer.

e Bij de Gasthuissingel / Kampersingel en Gasthuisvest / Kampervest zullen
het parkeren en de groenstrook opgeheven worden.

e Net zoals bij tracé A geldt hier dat de ruimte op de Gedempte Oude
Gracht en Nassaulaan beperkt is. Hierdoor is het niet mogelijk om naast
een vrijliggende OV-baan ook ruimte te creeren voor
bevoorradingsverkeer.

e Het pand op de de hoek Zijhuizen / Parklaan moet gesloopt worden
indien een trambaan aangelegd wordt.

In de variant met een tunnel loopt deze van de Schipholweg onder de
Kamperlaan en Paviljoenslaan tot de Dreef. Van de Dreef verloopt de route
naar het Houtplein, waar de route uit de variant zonder tunnel wordt
opgepakt.

De aandachtspunten voor het tracé zoals hierboven genoemd voor de
Buitenrustbruggen en de Rustenburgerlaan gelden hiervoor natuurlijk niet. Wel
worden de volgende specifiek voor de tunnel geldende aandachtspunten
onderscheiden:
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e De tunnel wordt gebouwd onder een belangrijke autoroute om het
centrum van Haarlem heen. Deze route zal gedurende langere tijd
gestremd zijn.

e De inpassing van de tunnelmond nabij de Dreef wordt als lastig
beschouwd.

De kosten voor aanleg van dit tracé worden geschat op circa 70 miljoen euro.
De meerkosten voor een tunnel onder het Spaarne bedragen circa 180 miljoen
euro.

24 Tracé D: Houtplein — Raaks

Tracé D gaat vanaf de kruising Europaweg / Schipholweg richting de
Buitenrustbrug. Over deze brug gaat hij naar de Rustenburgerlaan —
Frederikspark naar het Houtplein waar een halte is. Dit gedeelte is gelijk aan
tracé C. Vanaf het Houtplein gaat tracé D westwaarts via de Raamsingel
respectievelijk Raamvest naar de Raambrug, en dan via Wilhelminastraat,
Zijlvest (waar de halte Raaks wordt gesitueerd), Kinderhuisvest en de
Stationsbuurt naar Station Haarlem.

Net als in tracé C loopt de variant met een tunnel van de Schipholweg tot de
Dreef.

Aandachtspunten bij dit tracé zijn tot het Houtplein dezelfde als bij het

voorgaande tracé. Ten noorden van het Houtplein zijn de volgende

aandachtspunten:

e Bij de Raamsingel en Raamvest zal het parkeren opgeheven moeten
worden, net als de bomenrij langs het water.

e Op de Wilhelminastraat is niet genoeg ruimte voor de OV-baan en de
huidige aanwezige functies (rijbaan 2x1 met aan twee zijden parkeren).

e Bij de kruising nabij het Raaks is onvoldoende ruimte om de OV-baan in
te passen.

Voor dit tracé worden de kosten geschat op een bedrag van 80 miljoen euro.
De meerkosten voor een tunnel onder het Spaarne zijn, net als bij tracé C 180
miljoen euro.

25 Tracé E: Slachthuisbuurt — Verwulft

Tracé E begint vlak na de bestaande halte Winkelcentrum Schalkwijk van de
Zuidtangent. Aan de westzijde van de Amerikaweg (met een halte nabij het
Kennemer Gasthuis) verloopt hij tot de Schipholweg die hij oversteekt naar
het verlengde van de Richard Holkade. Vanaf de Zomerkade (waar een halte is
gesitueerd in het midden van de Slachthuisbuurt) gaat het tracé via de
Zomerkade / Zomervaart naar een nieuwe brug over het Spaarne in het
verlengde van de Zomervaart, iets stroomopwaarts van de bestaande
Langebrug.

Vanaf de Turfmarkt volgt tracé E de route van tracé A.

Aandachtspunten zijn bij dit tracé:

e Het kruispunt Amerikaweg — Schipholweg wordt extra belast door een
extra kruisende beweging met de OV-baan
Op de Richard Holkade zal het parkeren moeten worden opgeheven.
De zomervaart wordt aanzienlijk omgebouwd. In het oostelijke gedeelte
wordt aan twee zijden de OV-baan aangelegd. Het westelijke gedeelte
wordt voorzien van een overkluizing (lange brug).
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e De bij tracé A genoemde aandachtspunten voor de Gedempte Oude
Gracht, de Nassaulaan en het pand op de hoek Zijhuizen / Parklaan.

In de variant met een tunnel onder het Spaarne verloopt de route
vergelijkbaar, alleen komt de tunnel omhoog in de Gedempte Oude Gracht
aan de westzijde van de Kleine Houtstraat.

Een aandachtspunt hierbij is de inpassing van de tunnel. In het geval van een
tunnel zal de open toerit vlak na het Nagtzaamplein beginnen. In het
westelijke gedeelte van de Zomervaart zal de tunnelbak veel ruimte vragen.
Mogelijk loopt het water niet meer door. Ook de inpassing van een
tunnelmond op de Gedempte Oude Gracht wordt als problematisch gezien,
omdat een tunnelmond hier het verkeer afsluit.

De kosten voor de aanleg van dit tracé worden geschat op 90 miljoen euro.
Meerkosten voor de aanleg van de tunnel zijn geschat op 250 miljoen euro.

2.6 Trace F: Slachthuisbuurt — Koepel

Tracé F begint vlak na de bestaande halte Winkelcentrum Schalkwijk van de
Zuidtangent en volgt de route van tracé E tot en met de halte nabij de
Zomerkade in de Slachthuisbuurt. Dan gaat het tracé via de Amsterdamstraat
respectievelijk Teylerstraat naar de Gedempte Herensingel. Indien de lijn wordt
bereden met bussen verloopt tracé F vervolgens via de Gedempte
Oostersingelgracht naar de Oude Weg, dan via de bestaande Prinsenbrug over
het Spaarne naar het Prinsenbolwerk. Via de Jansweg komt tracé F op het
Stationsplein.

Wanneer dit tracé wordt bereden door Light Rail, is als studie te bezien of
deze vanaf de Gedempte Oostersingelgracht naar de zuidzijde van de
bestaande sporen op de spoordijk kan worden gelegd. Het halteperron wordt
dan ten zuidoosten van het bestaande station gesitueerd en eventueel op het
voorplein.

Nader onderzoek heeft gebleken dat aan de zuidzijde van de spoorbaan
onvoldoende ruimte is om daar nog een HOV-baan in te passen.

Wanneer met een tunnel het Spaarne wordt gekruist, ligt deze tunnel vanaf de
Papentorenvest tot de Nieuwegracht ter hoogte van de Kruisweg. Een

laaggelegen halte om het centrum te bedienen, is voorzien ten oosten van de
Jansweg. Via de Kruisweg, Parklaan en Jansweg wordt station Haarlem bereikt.

Vanwege de niet reéel mogelijke inpassing van een HOV-lijn in de
Slachthuisbuurt (met name in de Teylerstraat en de Amsterdamstraat), is dit
tracé verder niet meegenomen.

2.7 Tracé F': Prins Bernhardlaan — Waarderpolder

Tracé F' is gesitueerd in de middenberm van de Amerikaweg. Hij volgt dan in
het verlengde daarvan de Prins Bernhardlaan. Hier is een halte voor de
Waarderpolder gesitueerd. Via de Amsterdamse Vaart bereikt tracé F' de
Gedempte Oostersingelgracht ter hoogte van de Amsterdamse Poort. Vanaf
hier verloopt de route als in tracé F via de Oude Weg respectievelijk met een
tunnel via de Papentorenvest — Nieuwegracht.

Eventueel kan met een viaduct in het verlengde van de Prins Bernhardlaan de
treinsporen gekruist worden. Dan kan een halte ten noorden van het spoor
gerealiseerd worden. Het viaduct daalt in de Jan van Krimpenweg en gaat dan
naar de Oude Weg, waar de busroute van tracé F wordt gevolgd.
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Aandachtspunten bij dit tracé zijn:

e De extra belasting van het kruispunt Schipholweg — Amerikaweg door het
OV.

e Eris een conflict met plannen om op de Amsterdamsevaart het water
terug te brengen

e De OV-baan is op het Prinsen Bolwerk niet inpasbaar, omdat hier niet
genoeg breedte is voor de aanleg van een vrije OV-baan.

Voor de tunnel zijn de volgende aanvullende aandachtspunten:

e De beperking van de diepte van het haventje nabij “de Adriaan”.

e De inpassing van de open toerit in de Nieuwe Gracht.

e Het mogelijke conflict met de te bouwen parkeergarage in de Nieuwe
Gracht

e De samenloop van twee richtingen busverkeer en de rode loper in de
Kruisweg.

De aanlegkosten van dit tracé (zonder viaduct over de sporen in het verlengde
van de Prins Bernhardlaan) zijn geschat op circa 95 miljoen euro. Meerkosten
voor een tunnel zijn 225 miljoen euro.

De variant met een viaduct over de spoorbundel om op de Oudeweg uit te
komen is geschat op 100 miljoen euro. Een tunnel onder het Spaarne is bij
deze variant niet mogelijk.

2.8 Trace G: Spaarne-oever

Tracé G volgt tot de Turfmarkt de route van tracé A. Vandaar volgt hij de
westelijke oever van het Spaarne, met een halte ter hoogte van de Damstraat,
op ongeveer 100 meter van de Grote Markt. Tracé G volgt de oever van het
Spaarne tot de Parklaan en gaat dan via deze laan in de richting van Station
Haarlem.

Bij een tunnelvariant ligt de tunnel onder de bestaande brug (Langebrug) met
toeritten in wegen naast het Spaarne.

Aandachtspunten bij dit tracé zijn:

e Conform tracé A de beschikbare ruimte op de Schalkwijkerstraat.

e De beschikbare ruimte op de westoever van het Spaarne is beperkt. De
aanleg van de HOV-baan zal tot gevolg hebben dat bereikbaarheid van de
oostzijde van het centrum, inclusief de parkeergarage aldaar, minder
wordt.

e Voor de aanleg van de HOV baan zullen de panden op de hoek van de
Parklaan met de Spaarneoever gesloopt moeten worden.

Kosten voor dit tracé zijn geraamd op circa 65 miljoen euro. De meerkosten
voor een tunnel bedragen circa 200 miljoen euro.

29 Combinatietracé H: Gedempte Oude Gracht en Prins
Bernhardlaan

In deze variant wordt zowel tracé A aangelegd via de Gedempte Oude Gracht
(de huidige route van de Zuidtangent) als tracé F' via de Prins Bernhardlaan.
De gedachte is dat reizigers met een bestemming in het centrum de route via
de Gedempte Oude Gracht nemen en reizigers naar Station Haarlem de snelle
route via de Prins Bernhardlaan. Omdat laatstgenoemde snelle route
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beschikbaar is, kan tracé A meer haltes krijgen: het rijtijdverlies dat hierdoor
optreedt, treft immers weinig gehaaste reizigers.

2.10  Veiligheid

De veiligheid van het tracé wordt voornamelijk bepaald door het aantal
conflicten met overig verkeer. Ook is het van invloed of deze conflicten met
langzaam verkeer zijn. Langzaam verkeer (fietsers, voetgangers) zijn namelijk
kwetsbaarder dan overig verkeer.

De tracés met veel kruispunten of in en rondom voetgangersgebieden scoren
daarom iets minder. Dit zijn de tracés A, C, E, F, G en H.

211  Archeologie

De archeologische verwachtingswaarde in de bodem is in het centrumgebied
groter. De tracés welke het centrum aandoen scoren daarom iets minder.
Gezien het feit dat het maaiveldtracés betreft, zal er weinig in de grond
gegraven worden, waardoor dit aspect niet onderscheidend is voor de
verschillende brugtracés. Voor de tunnel varianten is dit wel onderscheidend.
De tracés A, E, F, G en H scoren daarom iets minder

2.12  Vergelijking tracés
Gelet op de kleine verschillen tussen de tracés voor de aspecten veiligheid en

archeologie worden de tracés alleen op de aspecten inpassing en kosten
vergeleken. In onderstaande tabel is een overzicht opgenomen.

Inpassing Tunnel mogelijk Kosten

(meerkosten

Tracé tunnel)

Mio Euro (pp

2007)

Trace A: Huidig tracé 0 Ja 60 (200)

Tracé C: Houtplein — G.O.G. - Ja 70 (180)

Tracé D: Houtplein — Raaks - Ja 80 (180)

Tracé E; Slachthuisbuurt — -- Ja 90 (250)
G.0.G.

Tracé F: Slachthuisbuurt — --- Ja -
Koepel

Tracé F': Bernhardlaan — -- Ja 95 (225)
Koepel

Tracé G: Spaarneoever 0 Ja 65 (200)

Tabel 2-1: Vergelijking (deels) bovengrondse tracés op inpassing,
moagelijkheid tunnel en kosten
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Uitgangspunten
VErvoerwaarde

Voor de maaiveldvarianten is het aantal reizigers geschat.
Voor het vaststellen van deze “vervoerwaarde” is uitgegaan
van het kruisen van het Spaarne met een tunnel. De
vraagraming is bruikbaar om de tracés onderling te vergelijken
op vervoerwaarde en om te bezien of het tracé voldoende

potentie heeft om als Light Rail te worden geéxploiteerd.

3.1 Uitgangspunten

Voor het schatten van de vervoerwaarde van de tracés zijn uitgangspunten
gehanteerd die onderstaand alle worden toegelicht. In bijlage 4 worden ze
uitvoeriger toegelicht. Voor de routes is in alle varianten uitgegaan van een
korte tunnel om het Spaarne te kruisen. De lengte en locatie van deze tunnels
zijn afgestemd op de technische inpasbaarheid. De tracés zijn ingetekend op
het kaartbeeld in hoofdstuk 1. Als bijlage 3 is per tracé een beknopte
omschrijving opgenomen.

Deze methode van vraagraming is gebaseerd op vuistregels omtrent het effect
van veranderingen van vervoerkundige aspecten (rijtijd, overstappen) op het
aantal OV-reizigers. Door consequent dezelfde uitgangspunten te hanteren
zijn de uitkomsten onderling vergelijkbaar en kan de vervoerwaarde van de
tracés onderling vergeleken worden. In een later stadium is een uitgebreidere
berekening van de vervoerwaarde met een gedetailleerd verkeersmodel
voorzien. Daarin worden ook bijvoorbeeld ruimtelijke ontwikkelingen in de
regio meegewogen en effecten op het autoverkeer. In dit stadium is zo een
verkeersmodel nog niet aan de orde.

3.1.1 Voortgaande groei Zuidtangent

In de drie jaren van 2004 tot en met 2007 is het aantal reizigers op de
Zuidtangent gegroeid met 37%, waarbij echter de groei in Haarlem is
achtergebleven. De reizigersgroei is bereikt door het gereed komen van steeds
meer eigen infrastructuur en een verbeterde dienstregeling. De lage groei in
Haarlem is waarschijnlijk te wijten aan de slechte doorstroming van de bussen
van de Zuidtangent in Haarlem, waar immers op veel plaatsen gemengd met
overig verkeer wordt gereden.
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Bij de maaiveldvarianten in deze studie gaan we er van uit dat de
reizigersgroei op de Zuidtangent van 37% alleen nogmaals wordt gerealiseerd
als de rijtijd (inclusief een opslag voor de onbetrouwbaarheid die inherent is
aan het rijden op maaiveld, zie volgende paragraaf) gelijk is als in de
tunnelvariant.

3.1.2  Spaarnekruising

De kruising van het Spaarne inclusief de omliggende aansluitingen geeft
verstoring van het openbaar vervoer (zie ook hoofdstuk 6). Uitgegaan is
daarom in deze studie voor alle varianten van een tunnel onder het Spaarne.
Wanneer deze niet wordt gerealiseerd, is 3% reizigersverlies te voorzien (zie
bijlage 3) omdat de reistijd dan een additionele onbetrouwbaarheid krijgt
door brugopeningen. Ook de hinder van overig verkeer op de drukke
kruispunten aan weerszijden van het Spaarne heeft hierop invloed.

3.1.3 Light Rail

We nemen voor de varianten met Light Rail een reizigersgroei op van 10%.
Dergelijke systemen trekken, nog los van de uitwerking van kenmerken als
betrouwbaarheid, reistijd en bijvoorbeeld wachttijd, altijd meer reizigers dan
bussystemen. In lijn hiermee schatten we het reizigersverlies door het
aantakken (zie paragraaf 3.1.5) op de helft van dat bij busvarianten.

3.1.4  Zichtbaar OV op maaiveld

Vanwege het zichtbaar aanwezig zijn van het OV op maaiveld in de stad en de
kortere afstanden tussen de halte en de omgeving (er is immers geen hoogte-
verschil vanuit de tunnel te overwinnen) is uitgegaan van groei van de ritten
over korte afstanden binnen Haarlem. Dit effect is geschat op 5%
reizigersgroei voor alle maaiveldvarianten bij exploitatie met Light Rail. Ten
opzichte van een variant met bussen in een Lange Tunnel, is dus bij
exploitatie met Light Rail op maaiveld een reizigerswinst van 15% te voorzien.

3.1.5 Aantakken regiobussen

Bussen uit de regio takken op knooppunten aan de rand van de stad aan op
de HOV-lijn, zodat zo veel mogelijk reizigers profijt hebben van de kortere en
betrouwbaardere reistijden. Bovendien maken deze reizigers een hoge
frequentie op de hoofdas van het HOV mogelijk met kortere wachttijden en
dus meer aantrekkingskracht voor andere reizigers. Een ander argument voor
het aantakken van de regiobussen is dat het aantal bussen door het centrum
en dus ook de ervaren overlast vermindert. In deze studie betreft het de
aantakpunten Schipholweg voor de buslijnen uit de richting Amsterdam,
Schiphol en Schalkwijk, en aantakpunt Houtplein voor lijnen uit de
Bollenstreek en Uithoorn.

Voor aantakkende reizigers ontstaan enkele effecten. Er wordt een verplichte
overstap geintroduceerd wat negatief werkt, maar voor de bestemmingen
centrum en vooral Station Haarlem ontstaat een kortere reistijd met minder
verstoringen. De verhouding tussen negatieve en positieve effecten bepaalt
het verwachte effect op reizigersaantallen. Voor het Houtplein achten we het
overigens niet aannemelijk dat bij de maaiveldvarianten een goede inpassing
van de aantakkende bussen op het Houtplein mogelijk is, noch qua route van
en naar het Houtplein, noch qua inrichting van de overstaplocatie zelve.
Wanneer op maaiveld Light Rail rijdt, gaan we er van uit dat de bestaande
Zuidtangent niet gelijktijdig ook wordt “vertramd” over zijn gehele route vanaf
Amsterdam Bijlmer Arena. Reizigers uit de Zuidtangent uit de richting
Amsterdam, Schiphol en Hoofddorp, zullen dus te Schalkwijk moeten gaan
overstappen van de Zuidtangent op Light Rail naar het centrum en Station
Haarlem, waardoor reizigersverlies optreedt. Als bijlage 6 is voor drie tracés
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een overzicht opgenomen van het aantal bussen in en rond het centrum van
Haarlem.

3.1.6 Bedienen Houtplein

Voor het bedienen met een HOV-lijn van het Houtplein wordt reizigersgroei
opgenomen, afhankelijk van de kwaliteit van de verbinding met het centrum
en Station Haarlem. De groei ontstaat omdat het vervoer in de huidige situatie
een lage kwaliteit heeft. Om die reden ontstaat groei alleen in de variant met
een Lange Tunnel, omdat daarmee een optimale betrouwbaarheid in
combinatie met een zeer korte rijtijd wordt gerealiseerd.

3.1.7 Bedienen nieuwe halten

In enkele varianten worden halten met de HOV-lijn bediend die dat thans niet
worden. Het Houtplein is toegelicht in paragraaf 3.1.6, verder gaat het om de
halten in de Slachthuisbuurt (tracé E) en de halte Waarderpolder (tracé F).

3.1.8 Locatie centrumhalte

Tracé D bedient het centrum van Haarlem via de halte Raaks. Deze halte ligt
iets verder van het centrum waardoor een beperkt reizigersverlies optreedt. In
tracé F' wordt het centrum in het geheel niet bediend waardoor groot
reizigersverlies voorzien kan worden.

3.2 Rijtijd op maaiveld

De rijtijden van de maaiveldvarianten zijn bepaald door per trajectgedeelte de
snelheid vast te stellen, rekening houdend met langzaam rijden in scherpe
bogen en lagere snelheid bij het oversteken van kruisingen. De maximum
snelheid is afhankelijk van het wegprofiel: op brede rechte wegen met
geplande eigen bus- of trambaan (zoals de Aziéweg of bijvoorbeeld
Amsterdamse Vaart) 50 kilometer per uur, op de Gedempte Oude Gracht 40
km/ uur en op smallere wegen (zoals Gasthuisvest/-Singel en de wegen in de
Stationsbuurt) 30 km/ uur. Voor de smalle profielen in de Slachthuisbuurt is
gerekend met 20 km/ uur. Snelheden boven de 30 km/uur worden in het
rijtjdmodel alleen bereikt wanneer over een afstand van meer dan 200 meter
zonder kruising over de betrokken wegtypen wordt gereden.

Voor verkeerslichten is uitgegaan van een stilstand van 20 seconden:
weliswaar aan de lange kant voor een werkelijk hoogwaardig OV -systeem,
maar toch verkozen gelet op de verkeersdrukte in Haarlem en om irreéel
optimisme te vermijden.

Het effect van mogelijke verstoringen bij maaiveldroutes op de reistijd is
gesimuleerd door bij deze varianten de berekende rijtijd met 10% op te
hogen. Bij een tunnel die de kruisingen Schipholweg/ Schalkwijkerstraat en
rondom de Langebrug omzeilt, is de toeslag teruggebracht topt 5% omdat
daarmee grote bronnen van onregelmaat worden vermeden.

Bij deze berekening is het achterliggende uitgangspunt dat ten opzichte van
de huidige situatie er belangrijke versnellingen gerealiseerd worden. Niet voor
alle varianten is in detail uitgewerkt hoe dit dient plaats te vinden.
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De snelheid is een essentiéle factor in het uiteindelijke gebruik. De
inpassings-mogelijkheden van de routes zullen bepalen of de verwachte
snelheden ook werkelijk gehaald kunnen worden. Op sommige trajecten is
daarvoor gedeeltelijk of geheel autovrij maken van wegen nodig. De
haalbaarheid van deze maatregelen is op voorhand niet geheel te voorzien.
Daarmee kunnen echter wel de reizigersaantallen, en daarmee mogelijk ook
de conclusies per variant, anders komen te liggen.
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Analyse HOV-bussen

Met de uitgangspunten uit hoofdstuk 3 zijn de tracés
doorgerekend voor de situatie waarin de HOV-lijn op maaiveld
wordt gereden met HOV-bussen. In kaart zijn gebracht de

vervoerwaarde (het aantal

reizigers), het effect op het
aantal bussen op maaiveld en
de exploitatiekosten van het
busvervoer. Voor een goede

vergelijking tussen de tracés

presenteren we de

vervoerwaarde van de tracés

inclusief de effecten van het aantakken van de regiobussen.

41 Zelfstandige lijnen en aantakken op HOV

Op dit moment rijden de bussen via verschillende routes door de binnenstad.
Het is voorstelbaar dat deze situatie blijft voortbestaan, ook als de route van
de Zuidtangent op maaiveld verbeterd wordt conform één van de ontwikkelde
varianten. Het verschil tussen een situatie met zelfstandige lijnen en een
situatie met stamlijn en aantakkende lijnen wordt in figuur 4-1 geillustreerd
aan de hand van variant C.

Variant C, HOV Variant C, HOV, zelfstandige ljnen

Figuur 4-1: Verschil tussen zelfstandige lijnen en aantakkende lijnen (hier:
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Hier is te zien dat in de variant met een stamlijn en aantakkende lijnen de
hoeveelheid buslijnen door de binnenstad flink vermindert, terwijl in de variant
met zelfstandige lijnen alle bussen door blijven rijden (en zelfs meer, als er
sprake is van reizigersgroei). Dat is één van de gewenste effecten.

Variant A en G, HOV Variant E, HOV Variant F', HOV

Figuur 4-2: Varianten waarin niet alle busbundels aantakken

In deze studie is het bundelen van vervoersstromen op één HOV-stamlijn het
uitgangspunt. Dat wil zeggen, als er een goede overstap geboden kan worden.
Bij varianten waar de stamlijn niet langs het Houtplein komt (A, E, G en F/F,
zie figuur 3-2) zullen dus andere routes door het centrum blijven bestaan.

In de varianten F/F' rijdt de hoofdbundel niet door het centrum. Dat kan op
zich een interessante verbinding opleveren, maar wordt hier niet verder
uitgewerkt omdat hier het vervoer naar het centrum niet in mee gaat. In feite
wordt het centrum dan slechts bediend door de niet-HOV-lijnen.

In de varianten A, E en G wordt het Houtplein niet aangedaan, maar zorgt de
stamlijn wel voor bediening van het centrum. De busbundel vanaf de
Schipholweg takt aan, terwijl vanuit de richting Heemstede de busbundel zijn
huidige route blijft volgen.

Omdat de rijtijd van tracé G min of meer gelijkwaardig zal zijn als tracé A, is
geen aparte schatting opgesteld van de vervoerwaarde van tracé G, maar
wordt deze verondersteld gelijk te zijn als tracé A.

4.2 Vervoerwaarde met HOV-stamlijn-concept.

De kwaliteitswinst die voor reizigers ontstaat door aanleg van een stamlijn op
HOV-niveau kan worden vergroot door het laten aantakken van regiobussen.
Deze rijden dan niet meer door en langs het centrum van de stad naar Station
Haarlem, maar geven de reizigers op aantakpunt Schipholweg over aan de
HOV-stamlijn. Door de reizigers uit de regiobussen ontstaat een drukke lijn
die met hoge frequenties rijdt. De korte wachttijden die hiervan het gevolg
zijn, vergroten de aantrekkelijkheid van de HOV-lijn. Aantakken van
regiobussen is alleen zinvol indien de HOV-lijn het centrum bedient. In tracé
F, F en H (combinatie van de tracés A en F') is dat niet het geval. De vervoer-
waarde van de varianten F' en H is in bijlage 5 opgenomen. De vervoerwaarde
van tracé F is niet bepaald omdat het tracé ruimtelijk niet inpasbaar bleek.
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Lange A=G= C= D= E=

Stamlijn Tunnel Huidige Houtplein Houtplein Slachthuis+
route beter en en Ged.O.Gr

Aspect Ged. O.Gr Raaks
Rijtijd O] 11 15’ 13’ 16’
Huidig Zuidtangent 8200 8200 8200 8200 8200
Groei op basis van snelheid 4700 3600 1500 2500 1000
Stamlijn Schipholweg (basis 8200 7700 6700 7200 6200
8200)
Stamlijn Houtplein (basis 4400 - 4400 4900 -
5500)
Bediening Houtplein e.o. 1100 - - - -
Bediening Slachthuisbuurt = - - - 600
Bediening centrum = - - -200 -
Totaal vervoerwaarde 26600 19500 20800 22600 16000
Reizigers niet aantakkende 0) (5500) (0) 0) (5500)
bussen
Waarvan nieuwe reizigers 5800 3600 1500 2300 1600
Waarvan verlies reizigers -1100 -500 -2600 -1600 -2000
Waarvan saldo nieuwe 4700 3100 -1100 700 -400
reizigers

Tabel 4-1: Handmatig geschat aantal reizigers (werkdag, som van heen en
terug) per tracé inclusief aantakkende regiobussen, korte tunnel onder
Spaarne

Tabel 4-1 geeft de handmatig geschatte vervoerwaarde in geval van het
aantakken van de regiobussen. De als vergelijking opgenomen eerste kolom
bevat de uitkomsten uit de eerdere studie naar de Lange Tunnel (autonome
baan van Winkelcentrum Schalkwijk tot Schipholweg, dan tunnel tot Station
Haarlem).

Tegenover de hindernis van een extra overstap staat dus de winst door een
hogere kwaliteit, hogere frequentie en meer snelheid. Aantakken is alleen
interessant als het netto resultaat van deze factoren positief is. In de onderste
rij van tabel 4-1 is te lezen dat dat het geval is bij de varianten A, D en G. De
varianten C en D kennen de hoogste vervoerwaarde, maar variant C leidt wel
tot reizigersverlies. Omdat het aantrekken van nieuwe reizigers een
belangrijker doel is dan een hoge vervoerwaarde, is de voorkeur op basis van
voorgaande getallen duidelijk voor tracé A uit te spreken.

4.3 Exploitatie

Het aantakken van regiobussen houdt in dat deze niet meer door de
binnenstad rijden. De ervaren overlast neemt hierdoor af. Dit geeft een
verbetering van de leefbaarheid in Haarlem. Bovendien zullen de bussen
minder kilometers en uren binnen Haarlem maken als het tijdrovende gedeelte
door het centrum van Haarlem wegvalt. Dat vertaalt zich dan in een besparing
op de exploitatiekosten binnen Haarlem.

Om de lokale/ontsluitende functie over te nemen, gaat een Citybus rijden met
een fijnmazige route door het centrum. Deze lijn kan uitgevoerd worden met
maatgesneden (lees: kleine) en zeer milieuvriendelijke bussen. Om reizigers
van Haarlem Noord naar het centrum niet met een overstap te confronteren,
zal een deel van de bussen uit Haarlem Noord doorrijden tot een halte nabij
het centrum, bijvoorbeeld Raaks. De ervaren overlast voor bewoners en
bezoekers van de binnenstad neemt af door het lagere aantal bussen op
maaiveld. Dit geeft een verbetering van de leefbaarheid in Haarlem. Ook voor
de exploitatiekosten werkt de bundeling op een stamlijn gunstig, wat blijkt uit
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de afname van de exploitatiekosten. Deze afname bestaat uit de som van de
meerkosten (hogere frequentie op de stamlijn, Citybussen) en de besparing op
de aantakkende regiobussen.

In tabel 4-2 zijn deze effecten weergegeven. Bij de bussen op maaiveld
(werkdag, som van heen en terug) is de Citybus niet meegerekend omdat
deze door zijn karakter veel minder als overlast wordt ervaren, de bussen
tussen Station Haarlem en Raaks niet omdat deze een korte route rijden. De
uitwerking is in bijlage 9 opgenomen. Omdat in tracés F’' en de
combinatievariant geen regiobussen aantakken, zijn deze tracés niet
opgenomen. De getallen in de tabel betreffen de vergelijking van de nieuwe
situatie met een HOV-lijn en daarop aantakkende bussen met de huidige
situatie (dienstregeling 2008).

Lange A=G= C= D= E=
Stamlijn Tunnel Huidige Houtplein Houtplein Slachthuis+
route beter en en Ged.O.Gr
Aspect Ged. O.Gr Raaks
Minder bussen op maaiveld -1300 -500 -800 -700 -400
Exploitatiekosten (* 1 miljoen -2.3 -1,3 -0,7 -1,1 -1,1
euro)
Leefbaarheid itk + ++ ++ +

Tabel 4-2: Effecten exploitatie van de varianten HOV-bus

44 Medegebruik auto’s van HOV-baan

Voor een HOV-systeem zijn vrije banen onmisbaar voor een goede
doorstroming. De reizigers ervaren daarmee korte en betrouwbare reistijden.
Wanneer op delen van de HOV-baan medegebruik door auto’s wordt
toegestaan, zal het HOV langzamer rijden vanwege de kans op andere
weggebruikers op de baan. Ook is er kans op verstoringen. Zo kunnen er
wachtrijen voor verkeerslichten ontstaan, staan auto’s op de HOV-baan te
wachten op kruisend of overstekend verkeer, staat men even stil om te laden
of lossen of ontstaat een blokkade door een aanrijding. Het effect van deze
grotere kans op verstoringen is rekenkundig niet eenduidig te bepalen.
Wanneer rekenkundig het effect wordt vormgegeven door de snelheid op het
traject met medegebruik met 10 kilometer per uur te verlagen, is per werkdag
een verlies van 300 reizigers te schatten.

Een wezenlijk nadeel van beperkt medegebruik van een HOV-baan is dat
daarmee een precedent wordt geschapen. Wanneer op meerdere punten
concessies aan de hoge kwaliteit worden gedaan, verdwijnt het effect van
investeringen in kwaliteit als sneeuw voor de zon. In dat opzicht is het
totaaleffect groter dan de som der delen.

4.5 Omvang busstations

De provincie Noord-Holland bepaalt als opdrachtgever van het openbaar
vervoer de routes en frequenties. Over een busnetwerk na opening van de
HOV-lijn (hetzij in tunnel, hetzij op maaiveld) is in dit stadium niets besloten.
Niettemin is een inschatting gemaakt op basis van de dienstregeling 2008.
Voor drie situaties is het aantal bussen bepaald: Station Haarlem met de
tracés A, E en G, idem met de tracés C en D en als derde het Houtplein. Het
aantal bussen (gesplitst in doorgaande lijnen en eindigende) is weergegeven
in aantallen bussen in het drukste spitsuur. Tabel 4-3 geeft de resultaten. In
bijlage 10 is de uitwerking opgenomen.
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halte tracé | Doorgaande | Beginnende | Vertrekkende | Totaal Totaal
bussen bussen bussen aantal aantal
(aantal per |(aantal per |(aantal per aankomsten | aankomsten
uur per uur) uur) per uur per uur
richting)

Station AEG|20 45 45 85 85

Haarlem

Station CD |20 34 34 74 74

Haarlem

Houtplein |C,D |4 11 11 19 19

Tabel 4-3: aantal bussen op busstations per tracé
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Analyse Light Rail

Analoog aan de berekeningen in hoofdstuk 3 voor de situatie

waarin de HOV-lijn met bussen wordt geéxploiteerd, beziet dit

hoofdstuk de exploitatie met Light Rail voertuigen. De

vervoerwaarde van de tracés
zonder aantakkende
regiobussen is bij exploitatie
met Light Rail niet reéel
omdat dan het aantal
reizigers te laag is. Voor de

vervoerwaarde is dus alleen

de situatie met aantakkende bussen geanalyseerd.

51 Vervoerwaarde Light Rail met HOV-stamlijn-concept

V Al Variant C,
Light Rail

Figuur 5-1: Light Rail en 3
aantakkende bus-bundels, voorbeeld

In een situatie met Light Rail als
stamlijn gaan we er vanuit dat de
Light-Railverbinding vanaf het station
loopt tot in Schalkwijk en met een
korte tunnel onder het Spaarne door
gaat (zie ook de schematische
weergave in figuur 5-1).

In Schalkwijk moet ook de bestaande
Zuidtangent aantakken. Dat betekent
dat ook deze reizigers de hinder van
een overstap gaan voelen.

Doordat zij ook over de grootste
afstand gaan profiteren van de hogere
kwaliteit van de stamlijn, hoeft dit
geen negatief effect op te leveren. Dat
is vooral afhankelijk van de geboden
kwaliteit (snelheid) op de stamlijn.
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Net als in het voorgaande hoofdstuk, vermeldt tabel 5-1 de geschatte
vervoerwaarde voor de tracés van de stamlijn waarbij regiobussen aantakken.
De waarden uit tabel 4-1 (HOV-bussen) zijn als uitgangspunt genomen,
daarop zijn de wijzigingen toegepast die ontstaan door de exploitatie met
Light Rail.

Lange A=G= C= D= E=
Stamlijn Tunnel Huidige Houtplein Houtplein Slachthuis
route beter en en  Ged.O.Gr

Aspect Ged. O.Gr Raaks
Rijtijd 9 11’ 15’ 13’ 16’
Vervoerwaarde HOV-bus 26600 19500 20800 22600 16000
Extra reiz. door Light Rail +1600 +1600 +2400 +2000 +2000
Vervoerwaarde Light Rail 28200 21100 23200 24600 18000
Saldo nieuwe reiz. HOV-bus +4700 +3100 -1100 +700 -400
Nieuwe reiz. Light Rail +1600 +1600 +2400 +2000 +2000
Totaal nieuwe reizigers +6300 +4700 +1300 +2700 +1600

Tabel 5-1: Handmatig geschat aantal reizigers (werkdag, som van heen en
terug) per tracé inclusief aantakkende regiobussen.

Bij de maaiveldvarianten levert variant A de meeste nieuwe reizigers op, en
trekken de varianten C en D de meeste reizigers in de stamlijn. Variant E heeft
met afstand de laagste vervoerwaarde. De voorkeur gaat op basis van deze
schatting van vervoerwaarde duidelijk uit naar varaint A, gevolg door D en
daarna C en E.

5.2 Exploitatie

Het aantakken van alle regiobussen houdt in dat deze niet meer langs en
door de binnenstad rijden. Deze lijnen worden vervangen door een Light-
Raillijn. De ervaren overlast neemt hierdoor af. Dit geeft een verbetering van
de leefbaarheid in Haarlem, ook door de afname van de uitstoot (en in
bredere zin, CO,). Ook hier is sprake van city-busjes en doorrijden van lijnen
uit Haarlem Noord, zoals in hoofdstuk 4 bij de HOV-bus beschreven.

In tabel 5-2 zijn deze effecten weergegeven. Omdat in tracés F' en H geen
regiobussen aantakken, zijn deze niet opgenomen.

Lange A=G= C= D= E=

Tunnel Huidige Houtplein Houtplein  Slachth+

route beter en en Ged.O.Gr

Ged. O.Gr Raaks

Minder bussen op maaiveld -1300 -1000 -1300 -1300 -1000

Exploitatiekosten (* 1 miljoen -4,2 -2,9 -2,8 -3,1 -2,7
euro)

Leefbaarheid +++ ++ +++ +++ ++

Tabel 5-2: Effecten exploitatie varianten Stamlijn Light Rail

In deze tabel wijzen de cijfers richting variant C en D als gunstigste, niet
alleen voor de kosten, maar ook voor de leefbaarheid. Op maaiveld
verdwijnen bij C en D immers 300 bussen extra per dag op maaiveld.
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53 Stadsbeeld met allure

De schattingen van vervoerwaarde en exploitatiekosten gaan uit van een
concept Light Rail dat snel is. Denkbaar is een langzamer concept met meer
allure, door fraai vormgegeven materieel en halten en met een zeer zichtbare
aanwezigheid. In Frankrijk zijn hiervan diverse succesvolle voorbeelden.

Dit effect is rekenkundig te benaderen door de rijtijd te verlengen en het
allure-effect van Light Rail (in de berekeningen is tot nu toe aangenomen
10%) te verhogen. Een Strasbourg-tram is in het rekenmodel langzamer
gemaakt, het allure-effect verhoogd van 10% naar 15% en extra reizigersgroei
is in het centrum opgenomen omdat hij daar duidelijk als gast in het gebied
fungeert en meer halten kan bedienen. Dan blijkt dat het verlies door de
lagere snelheid meer dan gecompenseerd wordt door zijn grotere
aantrekkingskracht: een vervoerwaarde die 900 reizigers (4%) per dag hoger
ligt dan bij de variant met traditionele Light Rail. Met een hogere
vervoerwaarde wordt dus de uitstraling van het centrum groter, verbetert het
imago van het HOV en verbetert het verblijfsklimaat in de stad. De
exploitatiekosten nemen toe omdat meer voertuigen nodig zijn vanwege de
langere rijtijd en omdat de voertuigen duurder zijn.

Wanneer een dergelijk HOV-systeem op termijn wordt doorgetrokken naar
Haarlem-Noord ontstaat voor Haarlem een uiterst attractief vervoersysteem
dat de gehele stad onderling verbindt en zorgt voor een ruimtelijke
kwaliteitsimpuls. Als drager van een regionaal vervoersysteem is het een
goede basis voor de toekomst. Door zijn uitstraling is dit systeem zelfs voor
de niet-reiziger een verbetering.
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Kruising Spaarne

Een deel van de onvoldoende kwaliteit van de Zuidtangent in
Haarlem wordt veroorzaakt door de openingen van de
Langebrug over het Spaarne. Ook de aansluitingen van de
Spaarnebruggen op het wegennet veroorzaken hinder. Dit
hoofdstuk belicht de problematiek van de Spaarnekruising zelf

en beschouwt mogelijke oplossingen.

6.1 Inleiding

De vaarroute door het Spaarne is voor plezier- en beroepsvaart van belang.
De drukke scheepvaart over het Spaarne betekent dat de bruggen vaak
geopend worden voor de scheepvaart, wat beperkingen voor het autoverkeer
en de Zuidtangent oplevert. In de eerste paragrafen van dit hoofdstuk wordt
het karakter en de omvang van de problematiek belicht. Daarna komen
mogelijke oplossingen en hun effect aan bod. De meest toekomstvaste
oplossing, een kruising van het Spaarne met een tunnel, is overigens het
uitgangspunt geweest bij de tracévarianten die in deze nota worden belicht.
Los van het nadeel van het opengaan van de Langebrug voor de scheepvaart,
speelt de verkeershinder nabij de aansluiting van de brug op het overige
wegennet een rol (zie hiervoor paragraaf 3.2.). In dit hoofdstuk wordt alleen
specifiek ingegaan op de verstoring door de Spaarnekruising zelf en dus niet
op de aansluiting met het overige wegennet c.q. verkeersknooppunten.

6.2 Staande Mast Route

De vaarroute over het Spaarne door Haarlem is onderdeel van de “alternatieve
staande mast route” tussen llsselmeer en de Deltawateren. In bijlage 7 is dit
uitgewerkt.

Op de vaarroute door Haarlem wordt in konvooi gevaren om de
brugopeningen effectief te benutten en omdat schepen die elkaar tegemoet
komen op sommige punten elkaar niet kunnen passeren. Tussen konvooien
door worden de bruggen desgewenst voor individuele schepen bediend,
bijvoorbeeld om te vermijden dat een konvooi anders te lang wordt of (in
perioden met weinig scheepvaartverkeer) dat een schip lang zou moeten
wachten op een konvooi.

De Haarlemse bruggen worden niet bediend in de spitsuren: op werkdagen
voor 8.40 uur en van 16.00 tot 17.40 uur. Tussen 6.00 en 8.40 uur worden de
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bruggen maximaal een keer bediend, alleen voor zuidwaartse beroepsvaart,
maximaal drie schepen. Op werkdagen worden tussen 22.00 en 6.00 uur de
bruggen niet bediend. In het weekend zijn de bedieningstijden beperkt: op
zaterdag van 9.00 tot 18.00 uur (maanden november tot en met maart tot
14.00 uur) en op zondag van 9.00 tot 12.00 en van 16.00 tot 20.30 uur.

De bruggen in Haarlem zijn te smal om tijdens de brugopening schepen in
beide richtingen te kunnen laten varen. De maximale doorvaartijd van de
Haarlemse bruggen is vastgesteld op vier minuten. Voor het autoverkeer is de
maximale sluitingstijd ongeveer zeven minuten vanwege de ontruimingstijden
en het bedienen van de brug.

6.3 Langebrug

Per jaar worden de Spaarnebruggen geopend voor 4.000 tot 5.000 schepen
van de beroepsvaart en 10.000 pleziervaartuigen. De pleziervaart is zeer sterk
geconcentreerd in de maanden mei tot en met september. In die periode
schat de Havendienst van de gemeente Haarlem, die het bedienen van de
bruggen verzorgt, dat elke brug in Haarlem ongeveer dertig keer per dag
wordt geopend. Voor de maanden oktober tot en met april is de schatting
hooguit vijftien keer per dag. Registratie wijst uit dat in november 2008 de
Langebrug per dag gemiddeld acht keer open ging gedurende gemiddeld drie
minuten.

De Zuidtangent maakt gebruik van de Langebrug. Omdat deze niet in een
bocht van het Spaarne ligt en de doorvaartwijdte groot is, is de openingstijd
korter dan die van andere bruggen. De schepen kunnen snel aan komen varen
en de verliestijd tussen schepen van beide zijden is kort. Geschat wordt dat de
maximale doorvaartijd hier drie minuten bedraagt, de maximale sluitingstijd
voor het wegverkeer bedraagt in theorie zes minuten.

Het is met technische aanpassingen mogelijk om het oponthoud voor de
Zuidtangent enigszins te beperken. Wanneer bijvoorbeeld via een lus in het
wegdek of GPS de brugwachter weet dat hij binnen twee of drie minuten een
bus van de Zuidtangent kan verwachten, kan hij het openen van de brug
uitstellen. Bij een werkelijke openingstijd van maximaal zes minuten is het met
de huidige frequentie van de Zuidtangent (elke zes minuten per richting)
mogelijk om met zo een constructie de verliestijden voor de “uitgaande”
Zuidtangent te beperken tot enkele minuten voor minder dan tien ritten per
richting per dag. In het zomerseizoen zal het aantal bussen dat enkele
minuten moet wachten stijgen tot tussen de tien en twintig. Per richting
passeren dagelijks 175 bussen van Zuidtangent de Langebrug, waarvan dus
5% tot 10% (respectievelijk buiten en in het zomerseizoen) last kan
ondervinden. Daarbij is te bedenken dat het aantal busreizigers juist in de
zomermaanden laag is, zodat de grotere hinder relatief minder reizigers treft.

6.4 Kans voor reiziger op vertraging

De Langebrug gaat in de zomer (mei t/m september) tot dertig keer per dag
open, in de andere maanden maximaal 15 keer. De maximale openingstijd is
zes minuten (drie minuten doorvaart, drie minuten openen/sluiten). Buiten de
zomer gaat de brug doorgaans voor 1 passerend schip open en is hij hooguit
vier minuten open. In de zomer zijn de brugopeningen langer, in de
zomervakantie meestal zes minuten.

In tabel 6-1 staat de kans op een verliestijd van tussen de 1 en 6 minuten. De
tabel onderscheidt de winter (maanden oktober tot en met april) en
hoogzomer (zomervakantie). De maanden mei, juni en september nemen een
tussenpositie in. Het genoemde percentage is de kans dat een reiziger
verliestijd oploopt door een geopende Spaarnebrug. Meegewogen is dat
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reizigers in de spits (tot 8.40 en 16.00-17.40 uur) een kans van 0% hebben op

vertraging.

vertraging | Kans in Kans in
winter Zomervak.

0’ 94,5% 83,4%

1 1,4% 2,8%

2’ 1,4% 2,8%

3 1,4% 2,8%

4 1,4% 2,8%

5' 0% 2,8%

6’ 0% 2,8%

Tabel 6-1: kans van busreiziger op vertraging door geopende Langebrug
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6.5 Reizigersverlies door brugopeningen

In paragraaf 3.1 is berekend dat de openingen van de Langebrug en de
daardoor ontstane onregelmaat, verantwoordelijk zijn voor een reizigersverlies
van 3% (zie ook bijlage 3).

6.6 Extra exploitatiekosten onregelmaat

In de zomer is er buiten de spitsuren een kans van ongeveer 25% dat een bus
van de Zuidtangent vertraging oploopt door de openingen van de Langebrug.
De vervoerder kan overwegen om tijdens die uren een bus met chauffeur
extra in te zetten om vertragingen op te vangen.

De exploitatiekosten zijn benaderd door uit te gaan van inzet gedurende
zeven uren per dag (9.00 tot 16.00 uur) op werkdagen gedurende de maanden
mei tot en met september. De totale inzet bedraagt dan 7 (uren per dag) * 5
(maanden) * 22 (werkdagen) = 770 uren. Bij een tarief van 105 euro per dru
(dienstregelinguur) voor een HOV-bus bedragen de jaarlijkse exploitatiekosten
80.000 euro.

6.7 Oplossingsrichtingen

Er zijn verschillende oplossingsrichtingen onderzocht die bij kunnen dragen
aan een beperking van de verstoringen ter plaatse van de Spaarnekruising, te
weten een ander regime van brugopeningen, mogelijk andere vaarroute,
dubbele brug en een korte tunnel.

6.7.1  Ander regime brugopeningen

In de huidige situatie zijn er 's zomers door het concentreren van schepen in
konvooien bij hun tocht over het Spaarne, relatief weinig maar lange
brugopeningen. Men kan overwegen het varen in konvooien af te schaffen en
over te gaan tot meer maar kortere brugopeningen. Dit zal alleen effect
hebben in de maanden mei tot en met september, het seizoen met de drukke
pleziervaart.

Nog afgezien van het feit dat voor een dergelijk regime meer brugwachters
nodig zijn (in de huidige situatie verplaatsen de brugwachters zich met het
konvooi langs de bruggen), zou de totale openingstijd toenemen. Immers, per
brugopening gaat ongeveer drie minuten verloren aan bedieningstijd en
ontruimingstijd. Dit is ongeveer even lang als de effectieve openingstijd voor
de scheepvaart (vastgesteld op maximaal vier minuten). Niet te verwachten is
zodoende dat door een ander regime van brugopeningen de overlast voor het
wegverkeer zal afnemen.

Wel effectief om minder overlast voor het OV te bewerkstelligen is het
verlengen van de spitsperiode waarin de bruggen niet worden bediend. Het
maakt in zo een geval niet veel uit op welk moment van de spitsen de
verlenging plaatsvindt. Het langer laten doorlopen van het niet bedienen in de
ochtendspits tot na 8.40 uur bevoordeelt iets meer drukke ritten dan het
vroeger starten of langer laten doorlopen van het niet bedienen in de
avondspits.

Bij een optimalisatie van het regime van brugopeningen (niet openen vlak
voor een HOV-bus, langere spits, kortere openingstijden) is geschat dat het
reizigersverlies door brugopeningen daalt van 3% (paragraaf 6.5) naar 1,5%.
Afhankelijk van de variant komt dat neer op een verlies van 300 reizigers ten
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opzichte van een vertragingsvrije route, tegenover een verlies van 3% (600
reizigers) bij de huidige brugopeningen.

6.7.2 Mogelijke andere vaarroute

Oostelijk van Haarlem is een andere vaarroute mogelijk. Bij Spaarndam volgt
men dan niet het Spaarne maar de Mooie Nel, vervolgens langs Penningsveer
via de Liede, Binnen Liede (passage A 200) , Buiten Liede en de Ringvaart
Haarlemmermeer (passage A 205 en Schipholweg). Vanaf Cruquius sluit hij aan
op de bestaande “alternatieve staande mast route” over het Spaarne. In
bijlage 8 is dit uitgewerkt.

Om deze vaarroute beschikbaar te maken voor een groot deel van de
beroeps- en pleziervaart, moeten drie bruggen met hun toeleidende wegen
vijf meter worden opgehoogd, de vaargeul worden uitgebaggerd, bruggen
een grotere doorvaartwijdte krijgen en de beschoeiing aangepast worden.

In het uiterste geval bouwt men alle bruggen om tot bediende bruggen om
alle schepen te kunnen laten passeren, ook pleziervaart met hoge masten.
Spoorbeheerder ProRail zal dit alleen accepteren als een andere bediende
brug verdwijnt. Dit zou betekenen dat de Spaarne Spoorbrug niet meer
geopend kan worden en zo de staande mast route door Haarlem verdwijnt.
Het effect van het beschikbaar komen van een alternatieve vaarroute is dat
het nadelig effect van de brugopeningen op de Zuidtangent gedeeltelijk
verdwijnt. Dit geeft (afhankelijk van de variant) een reizigerswinst van 3% (600
reizigers) ten opzichte van de huidige situatie, en van 1,5 % (300 reizigers) ten
opzichte van een verbeterd regime van brugopeningen.

6.7.3 Dubbele brug

De aanleg van een extra brug uitsluitend voor bussen tussen de Langebrug en
de Buitenrustbrug, kan er voor zorgen dat een bus nooit voor een geopend
brug hoeft te wachten. De Haarlemse Spaarnebruggen zijn immers door het
varen in konvooien nooit tegelijkertijd open, zodat de bus altijd een brug kan
kiezen waar hij kan doorrijden. Met zo een oplossing wordt wel het nadeel
van de onregelmaat door brugopeningen vermeden, de knelpunten bij de
aansluitingen van de bruggen op het wegennet worden er niet minder door.

6.7.4  Korte tunnel

Een ondergrondse kruising met het Spaarne betekent dat de scheepvaart en
het HOV elkaar ongehinderd kunnen kruisen. Daarnaast kunnen, afhankelijk
van het tracé en de lengte van de tunnel, ook de verkeersknelpunten worden
gepasseerd. Dit is een belangrijk voordeel ten opzichte van de andere drie
oplossingen.
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Conclusies

De belangrijkste conclusies van de maaiveldvarianten uit de

voorgaande hoofdstukken worden samengevat.

Een aantal varianten voor een maaiveldtracé voor het Hoogwaardig Openbaar
Vervoer (HOV) door Haarlem is op een rij gezet, om te kunnen vaststellen wat
hiervoor de beste mogelijkheid is, en ook om vervolgens te kunnen worden
afgezet tegen de mogelijkheid van een lange openbaar-vervoertunnel.

Tabel 7-1 vat de relevante kentallen van deze studie samen.

Lange A=G= C= D= E=
Stamlijn Tunnel Huidige Houtplein Houtplein Slachthuis
route beter en en Ged.O.Gr
Aspect Ged. O.Gr Raaks
Rijtijd 9’ 11 15’ 13’ 16’
HOV-bus
Saldo nieuwe reiz. HOV-bus +4700 +3100 -1100 +700 -400
Vervoerwaarde HOV-bus 26600 19500 20800 22600 16000
Minder bussen op maaiveld -1300 -500 -800 -700 -400
Light Rail
Extra reiz. door Light Rail +1600 +1600 +2400 +2000 +2000
Totaal extra reizigers +6300 +4700 +1300 +2700 +1600
Vervoerwaarde Light Rail 28200 21100 23200 24600 18000
Minder bussen op maaiveld -1300 -1000 -1300 -1300 -1000

Tabel 7-1: Handmatig geschat aantal reizigers (werkdag, som van heen en
terug) per tracé en afname aantal bussen op maaiveld.

De volgende conclusies zijn hieraan te verbinden:

e Kiezen voor een stamlijn: Een concept met een stamlijn met aantakkende
buslijnen biedt voordelen ten opzichte van de huidige situatie, niet alleen
voor de vervoerwaarde, maar ook voor de kwaliteit van de binnenstad.
Voorwaarde is wel dat het om een stamlijn gaat met een (zeer) goede
doorstroming en betrouwbaarheid.

e De voorkeur van een tracé-variant is gebaseerd op de combinatie van het
aantal nieuwe reizigers, de hoogste vervoerwaarde en meerwaarde voor de
stad.

Bij exploitatie met HOV-bus valt vanuit vervoersaspecten de keuze



Goudappel Coffeng | adviseurs verkeer en vervoer Maaiveldvarianten HOV Haarlem Z /

duidelijk op tracé A of G, dus de huidige route maar dan op hoogwaardig
niveau qua rijtijd en betrouwbaarheid, of de route via de Spaarne-oever.
Een route die ook via het Houtplein gaat is niet snel genoeg om
voldoende aantrekkelijk te zijn en leidt tot reizigersverlies door het
aantakken.

Bij exploitatie met Light Rail zijn de uitkomsten ook duidelijk het meest
gunstig voor tracé A of G, gevolgd door tracé D en daarna C en E.

Bij een keuze tussen HOV-bus en Light Rail hebben de varianten met Light
Rail een hogere vervoerwaarde. Ook trekken zij meer nieuwe reizigers. De
handmatig geschatte reizigersaantallen zijn van de orde van grootte dat
bij enkele tracés de betrouwbaarheid bij exploitatie met HOV-bussen
twijfelachtig is. Dit vanwege de zeer hoge benodigde frequentie van elke
twee tot drie minuten. Door inzet van Light Rail met een hogere capaciteit
per voertuig is een frequentie van elke vier minuten mogelijk die voor de
reiziger zeer aantrekkelijk is en op maaiveld nog uitvoerbaar is. Ook maakt
dit een verdere groei mogelijk.

Het stamlijnconcept is in potentie ook geschikt voor Haarlem Noord. Dit
valt echter buiten het bereik van deze studie.

Overige aspecten

Medegebruik door auto’'s van een HOV-baan vermindert het aantal
reizigers, doet de exploitatiekosten stijgen en schept een precedent.

Een beter regime van de brugopeningen over het Spaarne kan een
beperkte verbetering bieden buiten de spitsuren. Ook aanleg van een
extra brug voor busverkeer kan dit effect bereiken. Het geschikt maken
van een alternatieve vaarroute aan de oostzijde van Haarlem via de Liede
vergt ingrijpende aanpassingen maar doet het nadeel van de
brugopeningen over het Spaarne grotendeels verdwijnen. Bij geen van
deze oplossingen echter wordt het nadeel van de verkeersdrukte bij de
aansluitingen van de Spaarnebruggen op het wegennet opgelost; dat is
alleen bij een tunnel aan de orde.
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Bijlage I: Raaks of Verwulft?

Reizigersverlies indien halte Raaks wordt bediend in
plaats van halte Verwulft.

Reizigers waarderen de tijd die ze aan de onderdelen van een reis besteden
verschillend. Als wordt uitgegaan van een weging van de rijtijd in het voertuig
met een factor 1, wordt de looptijd (of eventueel fietstijd) naar en van de
halte twee keer zo negatief gewaardeerd (factor 2 derhalve) en de wachttijd
met een factor 2,5. Bij een overstap komt er een “straftijd” van vijf minuten bij.
Deze waarden 1-2-2,5 zijn vuistregels die in onderzoeken worden bevestigd.
De exacte waarde hangt in de praktijk wel af van factoren zoals het comfort in
het voertuig, de outillage van de halte en de betrouwbaarheid van de
overstap. In deze studie wordt uitgegaan van de gemiddelde waarden.

De reistijdelasticiteit van reizigers wordt als vuistregel op —0,5 gesteld: als de
reistijd toeneemt met X %, daalt het aantal reizigers met 0,5X %. Het betreft
hier de gewogen reistijd, waarbij de weging plaatsvindt met de 1-2-2,5
vuistregel. Dit is de algemeen gangbare aanpak voor het beoordelen van
beperkte wijzigingen in OV-routes in studies.

Voor het effect van het bedienen van de halte Raaks in plaats van Verwulft,
nemen we een voorbeeldreis van Hoofddorp naar Haarlem. In Hoofddorp
nemen we de halte Toolenburg, centraal in Hoofddorp.

Hoofddorp Toolenburg — Haarlem Centrum

Route met halte Verwulft Route met halte Raaks

Component tijd  weging Gewogen tijd weging Gewogen
tijd tijd

Lopen naar halte Toolenburg 4' 2 8 4' 2 8
Wachten op Zuidtangent 3 2,5 7.5 3 2,5 7,5
Reistijd Zuidtangent 24 1 24" 24 1 24
Looptijd vanaf centrumhalte 2 2 4 4 2 8
Totale reis deur-deur 43,5 47,5’
verschil +4'

(+8%)
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Bijlage Z: Reizigersverlies bij ander
netwerk

Analoog aan bijlage 2 nemen we een reis van Hoofddorp naar het centrum
van Haarlem. In dit geval neemt de frequentie af van elke 3 minuten naar elke
6 minuten. De wachttijd stijgt van gemiddeld 1,5 minuut naar 3 minuten.

Hoofddorp Toolenburg — Haarlem Centrum

Netwerk met een lijn Netwerk met twee lijnen

Component tjd  weging  Gewogen tjd  weging  Gewogen
tijd tijd

Lopen naar halte Toolenburg 4 2 8’ 4 2 8
Wachten op HOV 15 2,5 3,75 3 2,5 7,5
Reistijd HOV 19’ 1 19’ 19' 1 19°
Looptijd vanaf Verwulft 2' 2 4 2' 2 4
Totale reis deur-deur 34,75’ 38,5’
verschil +3,75

(+11%)
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Bijlage d: Brugopening

Reizigersverlies bijf geopende brug over het Spaarne.

Analoog aan bijlage 2 nemen we een reis van Hoofddorp naar het centrum
van Haarlem. In dit geval neemt de reistijd van Hoofddorp naar Haarlem toe
met 2,5 minuten, de helft van de gemiddelde brugopening bij drukkere vaart.

Hoofddorp Toolenburg — Haarlem Centrum

Route met halte Verwulft Route met halte Raaks

Component tijd weging  Gewogen tijjld  weging  Gewogen
tijd tijd

Lopen naar halte Toolenburg 4' 2 8 4 2 8
Wachten op Zuidtangent 3 2,5 7.5 3 2,5 7.5
Reistijd Zuidtangent 24' 1 24" 26,5 1 26,5
Looptijd vanaf centrumhalte 2 2 4 4' 2 8
Totale reis deur-deur 38,5 41’
verschil +2,5'
(+6,5%)

Het berekende reizigersverlies van 6,5% geldt voor de helft van de reizigers
(immers de helft belandt voor een geopende brug op heen- of terugreis of
houdt bij zijn reisplanning rekening met de mogelijkheid), zodat voor de
gehele groep reizigers het verlies uitkomt op 0,5 * 6,5% = 3%.
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Bijlage 4: Uitgangspunten schattingen

De uitgangspunten voor het handmatig schatten van de vervoerwaarde in
deze studie zijn onderstaand opgenomen.

Voortgaande groei Zuidtangent

In genoemde rapportage is gesteld dat de groei van het aantal reizigers in de
Zuidtangent van de afgelopen jaren (37%) zich nog eens voordoet mits de
reistijd korter wordt en vooral betrouwbaarder. De aangenomen groei is
vooral gebaseerd op de kortere reistijden die de Zuidtangent in de
tunnelvarianten bewerkstelligt en de toegenomen betrouwbaarheid (geen
verstoringen door ander verkeer of brugopeningen). Wanneer de huidige
kwaliteit wordt gehandhaafd, gaan we uit van de helft van deze reizigersgroei,
dus 18,5%.

Bij de maaiveldvarianten gaan we er van uit dat de voortgaande groei van
37% wordt gerealiseerd als de rijtijd (inclusief een opslag voor de
onbetrouwbaarheid die inherent is aan het rijde nop maaiveld, zie volgende
paragraaf) gelijk is als in de tunnelvariant. Waar dit niet het geval is, is de
reizigersgroei gelijk aan het voortzetten van de huidige situatie, dus 18,5%.

Korte tunnel onder het Spaarne

Wanneer geen korte tunnel onder het Spaarne wordt gerealiseerd, wordt
reizigersverlies opgenomen omdat de reistijd dan een additionele
onbetrouwbaarheid krijgt door brugopeningen. Ook de hinder van overige
verkeer op de drukke kruispunten aan weerszijden van het Spaarne hebben
hierop invloed.

Brugopeningen treden alleen op buiten de spitsuren. Uit reizigerstellingen van
de huidige Zuidtangent blijkt dat 56% van de reizigers reist buiten de vijf
drukste spitsuren. Als we aannemen dat buiten de spitsuren de helft van de
reizigers geconfronteerd wordt met een geopende brug, en de gemiddelde
brugopening vijf minuten duurt, is een reizigersverlies van 3% buiten de
spitsuren berekend (zie bijlage 4). Omdat een reiziger niet tevoren weet of de
rit voor een geopende brug zal staan, is deze berekening een onderschatting
en stellen we het reizigersverlies buiten de spitsuren op 5%.

Dit reizigersverlies omgerekend naar het dagtotaal, dus inclusief de reizigers
in de spitsuren waarin de brug niet geopend wordt, komt op dagbasis tot een
reizigersverlies van 2,8%.

Allure Light Rail

Light Rail systemen blijken, los van de kenmerken als betrouwbaarheid, reistijd
en bijvoorbeeld wachttijd, altijd meer reizigers te trekken dan bussystemen.
Over de mate waarin dit het geval is, lopen de ervaringscijfers uiteen. In deze
rapportage is 10% groei aangenomen door introductie van Light Rail, de
ondergrens van waarden uit de praktijk. Dit effect noemen we het allure-
effect.

Aantakken regiobussen

In de tunnelvarianten is het regionale OV-netwerk vormgegeven volgens het
stamlijnprincipe. Bussen uit de regio takken op knooppunten aan de rand van
de stad aan op de HOV-tunnel, zodat zo veel mogelijk reizigers profijt hebben
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van de kortere en betrouwbaardere reistijden. Bovendien maken deze reizigers
een hoge frequentie in de tunnel mogelijk met kortere wachttijden en dus
meer aantrekkingskracht voor andere reizigers. Een ander argument voor het
aantakken van de regiobussen is dat hierdoor de ervaren overlast van de
bussen op maaiveld wordt verminderd.

Voor aantakkende reizigers ontstaan enkele effecten. Er wordt een verplichte
overstap geintroduceerd wat negatief werkt (zeker als de overstappers ver
moeten lopen of als de overstap anderszins niet goed is vormgegeven), maar
voor de bestemmingen centrum en vooral Station Haarlem ontstaat een
kortere reistijd met minder verstoringen. De verhouding tussen negatieve en
positieve effecten bepaalt het verwachte effect op reizigersaantallen.

Voor de Schipholweg is in de maaiveldvarianten een reizigersverlies
opgenomen in relatie tot de reistijd naar Station Haarlem. Indien deze gelijk is
aan de tunnelvarianten (6 minuten) bedraagt het reizigersverlies 0%, bij een
reistijd gelijk aan de huidige Zuidtangent (12 minuten) of langer 20%. Immers,
tegenover de extra overstap staat voor de reiziger dan geen voordeel in
termen van reistijd of betrouwbaarheid. Voor het Houtplein is in de
maaiveldvarianten een reizigersverlies opgenomen van 20% (gelijk als in de
tunnelvarianten) indien de rijtijd op maaiveld gelijk is als thans. Deze rijtijd is
langer dan de tunnel, maar reizigers hoeven niet af te dalen naar de
ondergrondse halte op ongeveer 18 meter onder maaiveld, waardoor zij de
overstap minder negatief zullen waarderen.

Voor het aantal reizigers dat met lijnen uit zuidelijke richting via het Houtplein
reist, is op basis van reizigerstellingen en schattingen uitgegaan van 5500
reizigers (werkdag, som van beide richtingen). Voor de Schipholweg is 8.200
reizigers als uitgangspunt gehanteerd.

In de varianten waarbij het tracé op maaiveld met Light Rail wordt
geéxploiteerd, gaan we er van uit dat de bestaande Zuidtangent niet
gelijktijdig ook wordt “vertramd”. Reizigers uit de Zuidtangent zullen dus te
Schalkwijk moeten gaan overstappen van de Zuidtangent op Light Rail,
waarvoor een reizigersverlies van 10% is gehanteerd ten opzichte van het
huidig aantal reizigers. Ook hier geldt dat bij maaiveldvarianten dit verlies
wordt gerelateerd aan de reistijd op maaiveld. Bij een reistijdwinst van zes
minuten (zoals bij de tunnel) is het verlies 10%.

Bedienen Houtplein

Het Houtplein wordt thans bediend door een veelheid aan niet op elkaar
afgestemde buslijnen, de reistijden naar het centrum en (in sterkere mate)
Station Haarlem zijn relatief lang en onbetrouwbaar door de vele congestie
onderweg. De halteaccomodatie (verspreid over Houtplein en de
Tempelierstraat) is kwalitatief onder de maat.

Clustering van alle buslijnen op een hoogwaardige as met hoge frequentie,
hoge betrouwbaarheid en korte rijtijd, leidt tot reizigerswinst. Uitgegaan is van
een winst van 1100 reizigers in geval van een HOV-tunnel met korte en zeer
betrouwbare reistijden, geen winst in de maaiveldvarianten.

Zichtbaar OV op maaiveld

Vanwege het zichtbaar aanwezig zijn van het OV op maaiveld in de stad en de
kortere afstanden tussen de halte en de omgeving (er is immers geen hoogte-
verschil vanuit de tunnel te overwinnen) is verder uitgegaan van een grotere
groei van de ritten over korte afstanden binnen Haarlem. Dit effect is geschat
op 5% reizigersgroei voor alle maaiveldvarianten. De ervaring wijst uit dat een
dergelijk effect vooral optreedt bij trams en Light Rail. Voor de busvarianten
nemen we deze groei van 5% door het aanwezig zijn op maaiveld dan ook
niet mee.
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Bedienen nieuwe halten

In enkele varianten worden halten met de HOV-lijn bediend die dat thans niet
worden. Het Houtplein is eerder toegelicht, verder gaat het om de halten in
de Slachthuisbuurt (tracé E) en de halte Waarderolder (tracé F).

Het bedienen van de halte Slachthuisbuurt levert reizen op van de lokale
inwoners. Het gebied (Slachthuisbuurt, Oude Amsterdamsebuurt,
Potgieterbuurt en Van Zeggelenbuurt) telt 12.600 inwoners. Het aantal OV -
ritten ligt bij zeer hoogwaardig OV tussen de 0,1 en 0,2 ritten per inwoner per
dag. Omdat deze buurt dicht bij het centrum ligt waardoor hier een hoog
fietsaandeel zal zijn, gaan we uit van de helft van de ondergrens, dus 0,05 rit
per inwoner per dag. Per dag zijn dit 600 ritten.

Het bedienen van de halte Waarderpolder (tracé F') nabij de Amsterdamse
Vaart levert bij de huidige structuur van het gebied weinig reizigers op. Bij
intensivering van het ruimtegebruik aldaar en op het aangrenzende
bedrijventerrein Waarderpolder, is een schatting van 800 reizigers per dag
gemaakt (gelijk aan het huidige gebruik van de halte Atlas in Amsterdam Zuid
Oost). We nemen deze reizigers verder niet mee in beschouwing omdat de
ontwikkeling van de Waarderpolder buiten het bereik van deze studie valt.

Locatie centrumbhalte

In tracé D wordt het centrum van Haarlem bediend via de halte Raaks. Deze
halte ligt op ongeveer 200 meter van de rand van het voetgangersgebied
(Zijlstraat) en op 500 meter van de Grote Markt. De huidige halte Verwulft van
de Zuidtangent grenst direct aan het voetgangersgebied en ligt op ruim 200
meter van de Grote Markt. Voor busreizigers die het centrum van Haarlem
bezoeken neemt de looptijd vanaf de halte toe met ruim 2 minuten (200
meter bij 5 kilometer per uur). We nemen hiervoor een reizigersverlies op van
8% (zie bijlage 2). Dat de loopafstand naar de Leidsebuurt vanaf de halte
Raaks korter is dan vanaf Verwulft is niet meegenomen, omdat de Leidsbuurt
aanzienlijk minder reizigers genereert dan het centrum van Haarlem. Door het
aandoen van de halte Raaks in plaats van Verwulft nemen 200 reizigers per
dag niet meer de Zuidtangent (8% van 2800).

In tracé F' wordt het centrum in het geheel niet bediend. We gaan er van uit
dat de 2800 huidige reizigers in de Zuidtangent met als herkomst of
bestemming de halte Gedempte Oude Gracht / Verwulft dan niet meer met
deze lijn reizen.



Goudappel Coffeng | adviseurs verkeer en vervoer Maaiveldvarianten HOV Haarlem 54

Bijlage a: Vervoerwaarde tracé F en H

De vervoerwaarde van de varianten F' en H is onderstaand opgenomen, met
de zelfde opbouw als de varianten uit tabel 3-1. De reizigersaantallen van
variant H zijn gesplitst in de beide tracés waaruit hij is opgebouwd.

Lange F'= H=

Stamlijn Tunnel Pr. A+F’:

Bernhardin tracé A tracé F'
Aspect en

Waarderp.
Rijtijd Of 10 13’ 10
Huidig Zuidtangent 8200 8200 4100 4100
Groei op basis van snelheid 4700 2500 600 600
Stamlijn Schipholweg (basis 8200 - - -
8200)
Overstappers Houtplein 1000 - - -
(basis 5500)
Bediening Houtplein e.o. 1100 - - -
Bediening Slachthuisbuurt - - - -
Bediening centrum = -2800 2800 -2800
Totaal vervoerwaarde 23200 7900 7500 1900
Waarvan nieuwe reizigers 5800 2500 600 600
Waarvan verlies reizigers 0 -600 0 -300
Waarvan saldo nieuwe 5800 1900 600 300
reizigers

Tabel B-1: Aantal reizigers (werkdag, som van heen en terug) per tracé
inclusief aantakkende regiobussen

De conclusie is dat de vervoerwaarde van zowel tracé F' als H veel te laag is
om in aanmerking te komen voor exploitatie met Light Rail.

Voor de schatting van het aantal nieuwe reizigers en het verlies aan reizigers
is bij tracé F' aangenomen dat bij de groep van 2800 reizigers van/naar het
centrum die moeten gaan overstappen, een reizigersverlies optreedt van 20%
(600 reizigers). Dit percentage is gelijk aan het geprognosticeerde verlies bij
het aantakken van regiobussen wanneer voor de reizigers geen voordeel
optreedt in de vorm van een kortere en/of meer betrouwbare reistijd.

Voor de schattingen van tracé H is er van uitgegaan dat de reizigers zich
gelijk verspreiden over de beide routes. Alle frequenties halveren omdat de
voertuigen zich spreiden over twee routes in Haarlem met elk de halve
frequentie. Omdat de rijtijden tussen beide routes uiteenlopen, is verder geen
sprake van een "mooi om-en-om interval” bij vertrek van Station Haarlem
richting Hoofddorp en verder. We gaan er van uit dat de reizigerswinst die per
tracé ontstaat door de snellere route gehalveerd wordt door de lagere
frequentie. Echter vanwege mogelijke extra haltes op tracé A in en rond het
centrum, gaan we er van uit dat geen reizigersverlies is op tracé A voor het
centrum. De extra rijtijd door deze extra halten is in dit stadium niet
meegenomen.
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Bijlage b: Bussen maaiveld per trace

De provincie Noord-Holland bepaalt als opdrachtgever van het openbaar
vervoer de routes en frequenties. Over een busnetwerk na opening van de
HOV-tunnel is in dit stadium niets besloten.
Op de volgende pagina’s zijn de aantallen bussen per tracé en per route
uitgewerkt tot op lijnniveau. Onderstaand overzicht geeft de samenvatting. De
getallen betreffen het aantal ritten per uur in de spits, gesommeerd over
beide richtingen (indien van toepassing).

Tracé Nassauln | Kinder- | Ged. O. | Wilhelm. |Kruis- |Jans- |Frans
- Huisv. |Gracht |-straat |weg |weg [|Halspl
Zijhuizen .
Tunnel tot CS 26 8 0 4 20 22 36
Maaiv tracé A tot CS |82 30 40 38 48 50 36
Maaiv tracé D tot CS |28 48 0 40 40 42 36

HOV tunnel tot Haarlem NS.

Indien de HOV-tunnel eindigt op Station Haarlem en dus niet doorgaat naar
Haarlem-Noord, gaan we er van uit dat de helft van de buslijnen uit Haarlem-
Noord doorrijdt naar het centrum (we gaan uit van Raaks) om te vermijden
dat reizigers met een overstap worden geconfronteerd. Het betreft de lijnen 3,
73 en 75.

Niettemin gaan we voor het rekenwerk uit van het volgende, waarbij het getal
achter de lijn het aantal ritten per uur per richting in de spitsuren weergeeft.

Nassaulaan - Zijhuizen: 26 bussen (som van beide richtingen)
Over de route Nassaulaan — Zijhuizen rijden de lijnen:

3 (helft van de ritten Raaks -) Station Haarlem — IUmuiden: 3
ritten/uur/richting

4 Haarlem Glip — Station Haarlem — IUmuiden: 2"
8 Station Haarlem — Hogeschool InHolland: 2"
73 (helft van de ritten Raaks -) Station Haarlem — Uitgeest: 2 “
75 (helft van de ritten Raaks -) Station Haarlem — Dmuiden:3 “
81 Zandvoort — Station Haarlem — Santpoort: 2"

Citybus Station Haarlem — Centrum: 4"

Op deze route gaan we er van uit dat de lijnen 3, 73 en 75 slechts in één
richting rijden: zij maken immers de eenzijdige lus Station Haarlem —
Kinderhuisvest — Raaks — Nassaulaan — Station Haarlem. Spitslijn 8 rijdt slechts
in één richting.

Het aantal bussen per uur bedraagt dus (som van beide richtingen) in de spits
26.
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Kinderhuisvest: 8 bussen (rijden slechts in één richting)

De lijnen die thans over de route Kinderhuisvest rijden (50, 51, 90, 140, 175,
176, 177) verdwijnen daar alle omdat ze aantakken op het Houtplein of de
Schipholweg. In één richting rijden er de lijnen 3, 73 en 75 (op hun lusroute
van Station Haarlem naar Raaks), samen 8 ritten per uur.

Gedempte Oude Gracht: 0 bussen

De route over de Gedempte Oude Gracht is geen busroute meer, afgezien van
de voertuigen die ondergronds in de tunnel rijden. Eventueel verloopt de
route van de Citybus over delen van de Gedempte Oude Gracht. Deze route is
in een later stadium te bepalen. Deze voertuigen rijden normaliter in een
kleine uitvoering en zijn zeer milieuvriendelijk, zodat ze goed passen in de
uitstraling van dit deel van de binnenstad.

Wilhelminastraat: 4 bussen (rijden slechts in één richting)

Van de buslijnen die rijden over de route Nassaulaan — Zijhuizen (zie
bovenstaand overzicht) rijden de lijnen 4, 8 en 81 via Raaksbrug naar de
Zijlweg (en verder). De lijnen 3, 73 en 75 zijn reeds genoemd, zij rijden een
eenzijdige lus Station Haarlem — Kinderhuisvest — Raaks — Nassaulaan — Station
Haarlem. De route van de Citybus is in een later stadium vast te stellen,
vooralsnog gaan we er van uit dat hij in een richting over de Wilhelminastraat
rijdt om het wegvallen van de andere buslijnen te compenseren. De route van
lijn 2 en 5 is niet helder: enerzijds ligt het niet voor de hand deze lijnen als
enige door het centrum te laten rijden, anderzijds komen ze op hun huidige
route niet langs aantakpunt Schipholweg of Houtplein. We nemen in deze
variant aan dat beide lijnen niet via de Wilhelminastraat rijden omdat ze via
aantakpunt Houtplein gaan rijden.

De Citybus is de enige buslijn over de Wilhelminastraat, totaal 4 ritten per uur
in een richting.

Kruisweg: 20 bussen (rijden slechts in één richting)

Over de Kruisweg (gedeelte tussen busstation en Parklaan) rijden alleen
bussen in zuidelijke richting, dus vanaf het busstation. Het betreft alle lijnen
die ook rijden via Nassaulaan — Zijhuizen (zie bovenstaand overzicht): 3, 4, 8,
73, 75, 81 en Citybus. Daarbij rijdt lijn 4 in beide richtingen via de Parklaan
(dus zowel richting Haarlem Glip als Umuiden). Het aantal bussen per uur in
de spits komt uit op respectievelijk: 3+4+2+2+3+2+4=20 bussen.

Jansweg: 22 bussen (rijden slechts in één richting)

Over de Jansweg (gedeelte tussen busstation en Parklaan) rijden alleen bussen
in noordelijke richting, dus naar het busstation. Het betreft alle lijnen die ook
rijden via de Kruisweg (zie voorgaand) en lijn 15 uit de Waarderpolder, samen
22 bussen per uur in de spits.

Frans Halsplein: 36 bussen (som van beide richtingen)

Tussen Station Haarlem en Haarlem Noord via het Frans Halsplein rijden de

lijnen 3, 5, 73 en 75. Zij rijden gezamenlijk respectievelijk 6+2+4+6=18 ritten
per uur per richting, dus gesommeerd over heen en terug 36 ritten per uur.
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HOV maaiveld, tracé A, HOV tot Haarlem NS.

Indien de HOV-baan op maaiveld is gesitueerd via tracé A (via Gedempte
Oude Gracht en Nassaulaan, niet via Houtplein), de HOV-baan eindigt op
Station Haarlem en dus niet doorgaat naar Haarlem-Noord, gaan we er (net
als bij de HOV-tunnel die eindigt bij Station Haarlem, zie voorgaand) van uit
dat de helft van de buslijnen uit Haarlem-Noord doorrijdt naar het centrum
(we gaan uit van Raaks) om te vermijden dat reizigers met een overstap
worden geconfronteerd. Het betreft de lijnen 3, 73 en 75.

We gaan uit van het volgende, waarbij het getal achter de lijn het aantal ritten
per uur per richting in de spitsuren weergeeft. Voor de frequentie van de
HOV-lijn zelf gaan we uit van twintig ritten per uur, het dubbele van de
huidige Zuidtangent. De hogere frequentie is nodig om de reizigersgroei door
de hogere kwaliteit en het aantakken van regiobussen op de Schipholweg op
te vangen.

Nassaulaan - Zijhuizen: 82 bussen (som van beide richtingen)
Over de route Nassaulaan — Zijhuizen rijden de lijnen:

2 Spaarnwoude — Station Haarlem — Delftplein: 6
ritten/uur/richting

3 (helft van de ritten Raaks -) Station Haarlem — IImuiden: 3"
4 Haarlem Glip — Station Haarlem — IJmuiden: 2"
5 Schalkwijk - Station Haarlem — Delftplein: 2"

8 Station Haarlem — Hogeschool InHolland: 2"

73 (helft van de ritten Raaks -) Station Haarlem — Uitgeest: 2 “
75 (helft van de ritten Raaks -) Station Haarlem — muiden:3 “

81 Zandvoort — Station Haarlem — Santpoort: 2"
Citybus Station Haarlem — Centrum: 4"
HOV-lijn: 20"

Op deze route gaan we er van uit dat de lijnen 3, 73 en 75 slechts in één
richting rijden: zij maken immers de eenzijdige lus Station Haarlem —
Kinderhuisvest — Raaks — Nassaulaan — Station Haarlem. Spitslijn 8 rijdt slechts
in één richting.

Het aantal bussen per uur bedraagt dus (som van beide richtingen) in de spits
82.

Kinderhuisvest: 30 bussen (som van beide richtingen)

De lijnen die thans over de route Kinderhuisvest rijden (50, 51, 90, 140, 175,
176, 177) verdwijnen daar deels. De lijnen 175, 176 en 177 takken aan op de
Schipholweg. De lijnen 50, 51, 90 en 140 blijven rijden omdat het HOV in
tracé A niet via het potentiéle aantakpunt Houtplein rijdt. De lijnen 50, 51, 90
en 140 rijden samen 11 ritten per uur per richting, dus 22 in beide richtingen
samen.

In één richting rijden er de lijnen 3, 73 en 75 (op hun lusroute van Station
Haarlem naar Raaks), samen 8 ritten per uur.

Totaal heeft het Kinderhuisvest dus 22+8=30 ritten per uur.

Gedempte Oude Gracht: 40 bussen (som van beide richtingen)
Over de Gedempte Oude Gracht rijdt alleen de HOV-lijn. Deze wordt in
frequentie verdubbeld naar 20 bussen per richting per uur, dus 40 totaal.

Wilhelminastraat: 38 bussen (som van beide richtingen)

Van de buslijnen die rijden over de route Nassaulaan — Zijhuizen (zie
bovenstaand overzicht) rijden de lijnen 4, 8 en 81 via Raaksbrug naar de
Zijlweg (en verder). De lijnen 3, 73 en 75 zijn reeds genoemd, zij rijden een
eenzijdige lus Station Haarlem — Kinderhuisvest — Raaks — Nassaulaan — Station
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Haarlem. De route van de Citybus is in een later stadium vast te stellen. Dan
resteren lijn 2 en 5. We nemen aan dat deze niet via de Gedempte Oude
Gracht blijven rijden (hier rijdt immer de HOV-lijn) maar uitwijken naar de
route Wilhelminastraat — Raaks — Nassaulaan.

Daar hebben ze gezelschap van de lijnen 50, 51, 90 en 140.

Samen zijn ze op de Wilhelminastraat goed voor 6 (lijn 2) + 2 (lijn 5) + 11
(50+51+90+140) = 19 bussen per richting, dus 38 gesommeerd.

Kruisweg: 48 bussen (rijden slechts in één richting)

Over de Kruisweg (gedeelte tussen busstation en Parklaan) rijden alleen
bussen in zuidelijke richting, dus vanaf het busstation. Het betreft alle lijnen
die ook rijden via Nassaulaan — Zijhuizen (zie bovenstaand overzicht): 2, 3, 4,
5,8, 73, 75, 81, Citybus en den HOV-lijn. Daarbij rijdt lijn 4 in beide richtingen
via de Parklaan (dus zowel richting Haarlem Glip als Imuiden). Het aantal
bussen per uur in de spits komt uit op respectievelijk:
6+3+442+2+2+3+2+4+20=48 bussen.

Jansweg: 50 bussen (rijden slechts in één richting)

Over de Jansweg (gedeelte tussen busstation en Parklaan) rijden alleen bussen
in noordelijke richting, dus naar het busstation. Het betreft alle lijnen die ook
rijden via de Kruisweg (zie voorgaand) en lijn 15 uit de Waarderpolder, samen
50 bussen per uur in de spits.

Frans Halsplein: 36 bussen (som van beide richtingen)

Tussen Station Haarlem en Haarlem Noord via het Frans Halsplein rijden de
lijnen 3, 5, 73 en 75. Zij rijden gezamenlijk respectievelijk 6+2+4+6=18 ritten
per uur per richting, dus gesommeerd over heen en terug 36 ritten per uur.
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HOV maaiveld, tracé D, HOV tot Haarlem NS.

Indien de HOV-baan op maaiveld is gesitueerd via tracé D (via Houtplein,
Wilhelminastraat en Kinderhuisvest), de HOV-baan eindigt op Station Haarlem
en dus niet doorgaat naar Haarlem-Noord, gaan we er (net als bij de HOV-
tunnel en tracé A) van uit dat de helft van de buslijnen uit Haarlem-Noord
doorrijdt naar het centrum (we gaan uit van Raaks) om te vermijden dat
reizigers met een overstap worden geconfronteerd. Het betreft de lijnen 3, 73
en 75.

We gaan uit van het volgende, waarbij het getal achter de lijn het aantal ritten
per uur per richting in de spitsuren weergeeft. Voor de frequentie van de
HOV-lijn zelf gaan we uit van twintig ritten per uur, het dubbele van de
huidige Zuidtangent. De hogere frequentie is nodig om de reizigersgroei door
de hogere kwaliteit en het aantakken van regiobussen op de Schipholweg en
Houtplein op te vangen.

Nassaulaan - Zijhuizen: 28 bussen (som van beide richtingen)
Over de route Nassaulaan — Zijhuizen rijden de lijnen:

3 (helft van de ritten Raaks -) Station Haarlem — IJmuiden: 3
ritten/uur/richting

4 Haarlem Glip — Station Haarlem — Imuiden: 2"
8 Station Haarlem — Hogeschool InHolland: 2"

73 (helft van de ritten Raaks -) Station Haarlem — Uitgeest: 2 “
75 (helft van de ritten Raaks -) Station Haarlem — muiden:3 “
81 Zandvoort — Station Haarlem — Santpoort: 2"
Citybus Station Haarlem — Centrum: 4"

Op deze route gaan we er van uit dat de lijnen 3, 73 en 75 slechts in één
richting rijden: zij maken immers de eenzijdige lus Station Haarlem —
Kinderhuisvest — Raaks — Nassaulaan — Station Haarlem. Spitslijn 8 rijdt slechts
in één richting.

Het aantal bussen per uur bedraagt dus (som van beide richtingen) in de spits
28.

Kinderhuisvest: 48 bussen (som van beide richtingen)

De lijnen die thans over de route Kinderhuisvest rijden (50, 51, 90, 140, 175,
176, 177) verdwijnen daar. De lijnen 175, 176 en 177 takken aan op de
Schipholweg, de lijnen 50, 51, 90 en 140 takken aan op het Houtplein. Wel
rijdt hier de HOV-lijn met 20 ritten per uur per richting, dus 40 ritten totaal.
In één richting rijden er de lijnen 3, 73 en 75 (op hun lusroute van Station
Haarlem naar Raaks), samen 8 ritten per uur.

Totaal heeft het Kinderhuisvest dus 40+8=48 ritten per uur.

Gedempte Oude Gracht: 0 bussen

Over de Gedempte Oude Gracht rijden geen bussen. De buslijnen 2 en 5 die
hier nu rijden en die op hun huidige route niet langs aantakhalte Schipholweg
of Houtplein komen, gaan door een rotuewijziging aantakken op het
Houtplein. Eventueel verloopt de route van de Citybus over delen van de
Gedempte Oude Gracht. Deze route is in een later stadium te bepalen. Deze
voertuigen rijden normaliter in een kleine uitvoering en zijn zeer
milieuvriendelijk, zodat ze goed passen in de uitstraling van dit deel van de
binnenstad.

Wilhelminastraat: 40 bussen (som van beide richtingen)

Van de buslijnen die rijden over de route Nassaulaan — Zijhuizen (zie
bovenstaand overzicht) rijden de lijnen 4, 8 en 81 via Raaksbrug naar de
Zijlweg (en verder). De lijnen 3, 73 en 75 zijn reeds genoemd, zij rijden een
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eenzijdige lus Station Haarlem — Kinderhuisvest — Raaks — Nassaulaan — Station
Haarlem. De route van de Citybus is in een later stadium vast te stellen. Dan
resteren lijn 2 en 5. We nemen aan dat deze op het Houtplein gaan
aantakken.

Op de Wilhelminastraat rijdt dus alleen de HOV-lijn, goed voor 20 ritten per
uur per richting, dus 40 ritten totaal.

Kruisweg: 40 bussen (rijden slechts in één richting)

Over de Kruisweg (gedeelte tussen busstation en Parklaan) rijden alleen
bussen in zuidelijke richting, dus vanaf het busstation. Het betreft alle lijnen
die ook rijden via Nassaulaan — Zijhuizen (zie bovenstaand overzicht): 3, 4, 8,
73, 75, 81, Citybus en de HOV-lijn. Daarbij rijdt lijn 4 in beide richtingen via de
Parklaan (dus zowel richting Haarlem Glip als IImuiden). Het aantal bussen per
uur in de spits komt uit op respectievelijk: 3+4+2+2+3+2+4+20=40 bussen.

Jansweg: 42 bussen (rijden slechts in één richting)

Over de Jansweg (gedeelte tussen busstation en Parklaan) rijden alleen bussen
in noordelijke richting, dus naar het busstation. Het betreft alle lijnen die ook
rijden via de Kruisweg (zie voorgaand) en lijn 15 uit de Waarderpolder, samen
42 bussen per uur in de spits.

Frans Halsplein: 36 bussen (som van beide richtingen)

Tussen Station Haarlem en Haarlem Noord via het Frans Halsplein rijden de
lijnen 3, 5, 73 en 75. Zij rijden gezamenlijk respectievelijk 6+2+4+6=18 ritten
per uur per richting, dus gesommeerd over heen en terug 36 ritten per uur.
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Bijlage 7: Vaarroute

De "grote staande mast route” voert door Amsterdam en heeft als nadeel dat
alleen in de nacht door Amsterdam (Kostverlorenvaart) gevaren kan worden in
één konvooi. Het alternatief via het Spaarne is de gehele dag beschikbaar

(juist niet in de nacht).

Volgens de Europese vaarwegclassificatie is het Spaarne van het

Noordzeekanaal tot en met de Spaarnespoorbrug van de klasse V-a. De
vaarwegclassificatie is gerelateerd aan bepaalde maximum afmetingen, zie
onderstaande tabel. Vanaf het Binnen Spaarne zuidwaarts is de vaarwegklasse
II. De "grote staande mast route” door Amsterdam behoort tot de
vaarwegklasse IV, het gedeelte vanaf de Ringvaart Haarlemmermeer (bij de
Nieuwe Meer) tot Oude Wetering klasse III.
De beperkingen van de doorgaande route door Haarlem(klasse II) ten opzichte
van die door Amsterdam (klasse III) zijn voor het grootste deel van de
pleziervaart niet van belang. Omdat de route via het Spaarne overdag te
bevaren is, verkiest een groot deel van de schepen de route via het Spaarne.

Vaarweg- | Standaard Lengte |Breedte |Diepgang |Tonnage
klasse scheepstype (meter) |(meter) |(meter) (ton)
0 Kleinere vaartuigen Variéren |Variéren |Variérend |< 250
d d

I Kempenaar 50-55 6,60 2,50 400-650
111 Dortmund Eemsk. 67-80 8,20 2,50 650-1000

schip
v Rijn-Hernekanaalschip | 80-85 9,50 2,50 1000-1500
Va Groot Rijnschip 95-110 |11,40 2,50-2,80 |1500-3000

Op de vaarroute over het Spaarne komen schepen tien bediende beweegbare

bruggen tegen, van noord naar zuid, een is er in aanbouw:

brug Bediend Doorvaart- Doorvaart-
(j=ja, n=nee) |hoogte wijdte

Schoterbrug (in aanbouw) J 6,3 meter

Waarderbrug J 2,0 meter 12,2 meter
Prinsenbrug J 3,0 meter 10,8 meter
Spaarne spoorbrug J 4,3 meter 10,5 meter
Catharijnebrug J 2,2 meter 8,5 meter
Gravestenenbrug J 3,5 meter 10,7 meter
Melkbrug J 2,0 meter 10,0 meter
Langebrug J 2,2 meter 10,8 meter
Buitenrustbrug J 2,2 meter 9,8 meter
Schouwbroekerbrug J 4,5 meter 12,2 meter

Op de alternatieve route via de Liede passeert men de volgende bruggen met
vermeld het al dan niet bediend zijn, de maximale doorvaarthoogte (wanneer
de brug niet bediend wordt) en -wijdte:
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Brug Bediend Doorvaart- Doorvaart-
(j=ja, n=nee) | hoogte wijdte

Penningsveer n 1,40 meter

Liebrug spoor Haarlem — n 1,10 meter

Amsterdam

Liebrug weg A 200 n 1,50 meter

N 205 Schipholweg n 5,30 meter 9,18 meter
N 232 Boerhaavelaan n 5,27 meter 19,0 meter

De diepgang van de wateren varieert. De Mooie Nel is plaatselijk zeer diep en
kent een minimale diepgang van 2,50 meter. De Binnen Liede (tussen
Penningsveer en de Liebrug) is 1,00 meter diep in de geul.

Deze vaarroute is tussen Mooie Nel en de Binnen Liede vaarwegklasse 0. Het
gedeelte van Buiten Liede via de Ringvaart in zuidelijke richting is
vaarwegklasse 1.

Indien men de hiervoor weergegeven andere vaarroute beschikbaar wil maken
voor een groot deel van de beroeps- en pleziervaart, zijn minimaal de
volgende aanpassingen uit te voeren:

* Uitbaggeren vaargeul over meerdere kilometers van 1,00 meter naar 2,50
meter.

* verhogen brug Penningsveer van 1,40 naar 5,27 meter inclusief op-/ afritten
weg;

* verhogen Liebrug spoor van 1,10 naar 5,27 meter inclusief op-/afritten
spoor;

* verhogen Liebrug weg van 1,50 naar 5,27 meter inclusief op-/afritten weg.
Daarnaast moet bij enkele bruggen wellicht de doorvaartwijdte worden
vergroot, moet de vaarweg breder worden of moet de beschoeiing aangepast
worden.

De ophoging van drie bruggen naar 5,27 meter betekent dat ze alle even
hoog worden als de bestaande bruggen van de N 205 en N 232 die dan niet
aangepast worden. Een doorvaarthoogte van 5 meter volstaat voor vaarwegen
van de klasse II zoals die ook op het overige deel van de route van toepassing
is.
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Bijlage 8: Bussen op maaiveld

Voor de bepaling van het aantal bussen op maaiveld per variant is gerekend
met het volgende aantal bussen dat op de mogelijke aantakpunten nu rijdt.
Deze bussen worden bij de stamlijn aldaar afgevangen, de reizigers gaan met
het HOV verder naar het centrum en het station. De aantallen zijn gebaseerd
op de dienstregeling 2008 van Connexxion voor een werkdag buiten de
vakanties.

Schipholweg: 623 bussen per werkdag
Houtplein: 349 "

De Citybus is geschat op 140 ritten per werkdag (een kwartierdienst van 6.30
tot 24.00 uur). De Citybus is niet meegenomen in het aantal bussen op
maaiveld omdat hij door zijn uitvoering (kleiner voertuig, zeer
milieuvriendelijk, stil) nauwelijks als overlast zal worden ervaren. De bussen uit
Haarlem Noord die doorrijden van Station NS tot Raaks zijn niet meegenomen
omdat zij slechts een korte route rijden.

Bij de varianten met bussen op maaiveld is de toename van het aantal bussen
van de HOV-lijn bepaald aan de hand van de reizigersprognose. Dit resulteert
in de volgende tabel met de toename van het aantal bussen op maaiveld per

werkdag.
tracé Aantak Aantak Huidig Nieuw Totaal
Schipholweg | Houtplein | Zuidtangent | HOV maaiveld

Lange -623 -349 -348 In tunnel |-1320
Tunnel

A=G -623 nvt -348 +493 -478

C -623 -349 -348 +553 -767

D -623 -349 -348 +582 -738

E -623 nvt -348 +481 -389

Wanneer de HOV-lijn op maaiveld met Light Rail wordt gereden, is de
uitkomst van het aantal bussen op maaiveld als volgt:

tracé Aantak Aantak Huidig Nieuw Totaal
Schipholweg | Houtplein | Zuidtangent | HOV maaiveld

Lange -623 -349 -348 In tunnel |-1320
Tunnel

A=G -623 nvt -348 Light Rail |-971

C -623 -349 -348 Light Rail |-1320

D -623 -349 -348 Light Rail |-1320

E -623 nvt -348 Light Rail |-971
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Bijlage d: Busstations

Het aantal buslijnen en ritten is uitgewerkt voor vier situaties:
1. Station Haarlem, tracés A, E en G

2. Station Haarlem, tracés C en D

3. Houtplein

4. Station Haarlem, dienstregeling 2008

1. Station Haarlem, tracés A, Een G

Wanneer de HOV-lijn door Haarlem in dienst is, gaan we uit van het
verdwijnen bovengronds in het centrum van diverse buslijnen. Wanneer de
HOV-lijn via tracé A, E of G rijdt, blijven de buslijnen via het Houtplein tot
Station Haarlem rijden. De regiobussen via de Schipholweg takken aldaar aan
op de HOV-lijn. De lijnen naar Haarlem Noord die nu doorrijden naar
Schalkwijk, blijven rijden tot de Raaks zodat tussen Haarlem Noord en de rand
van het centrum geen overstap ontstaat. In deze opstelling wordt uitgegaan
van het doorrijden van de helft van de bussen tot de Raaks.

Op Station Haarlem houden we de volgende lijnen over, waarbij de getallen
achter de lijn het aantal ritten (gesommeerd over beide richtingen) weergeven
per werkdag respectievelijk spitsuur:

Doorgaande lijnen:
Lijn 2 Spaarnwoude — station Haarlem - Delftplein: 180/ 12

Lijn 3 Raaks - station Haarlem — muiden: 67/ 6
Lijn 4 Heemstede — station Haarlem — Umuiden: 68/ 4
Lijn 5 Schalkwijk — station Haarlem — Delftplein: 40/ 4
Lijn 73 Raaks — station Haarlem — Uitgeest: 56/ 4
Lijn 75 Raaks — station Haarlem — IUmuiden: 90/ 6
Lijn 81 Zandvoort — station Haarlem — Santpoort: 64/ 4

Het totaal van de doorgaande buslijnen is 565 bussen per werkdag (dus 283
bussen in de ene richting en 283 in de andere richting). In het spitsuur betreft
het 40 bussen (dus 20 in de ene en 20 in de andere richting).

Eindigende lijnen:

HOV lijn 300 station Haarlem — Amsterdam ZO: 600/40
Lijn 3 (ingekort) station Haarlem — IUmuiden: 67/ 6
Lijn 8 station Haarlem — Hogeschool InHolland: 10/ 2
Lijn 15 station Haarlem — Waarderpolder: 15/ 2
Lijn 50/51 Leiden — Haarlem: 129/8

Lijn 73 (ingekort) station Haarlem — Uitgeest: 56/ 4
Lijn 75 (ingekort) station Haarlem — IUmuiden: 90/ 6
Lijn 90 Den Haag — Haarlem: 36/ 2

Lijn 140 Uithoorn — Haarlem: 184/ 12

Citybus station Haarlem — binnenstad: 140/ 8
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Het totaal van de eindigende lijnen is 1327 bussen per werkdag (dus 664
aankomende bussen en 664 vertrekkende bussen). In het spitsuur betreft het
90 bussen (dus 45 aankomende en 45 vertrekkende bussen).

2. Station Haarlem, tracés C en D

Wanneer de HOV-lijn rijdt via tracé C of D, takken de buslijnen die via het
Houtplein rijden, aldaar aan op de HOV-lijn. Op station Haarlem houden we
de volgende lijnen over, waarbij de getallen achter de lijn het aantal ritten
(gesommeerd over beide richtingen) weergeven per werkdag respectievelijk
spitsuur:

Doorgaande lijnen:
Lijn 2 Spaarnwoude — station Haarlem - Delftplein: 180/ 12

Lijn 3 Raaks - station Haarlem — Umuiden: 67/ 6
Lijn 4 Heemstede — station Haarlem — Umuiden: 68/ 4
Lijn 5 Schalkwijk — station Haarlem — Delftplein: 40/ 4
Lijn 73 Raaks — station Haarlem — Uitgeest: 56/ 4
Lijn 75 Raaks — station Haarlem — IUmuiden: 90/ 6
Lijn 81 Zandvoort — station Haarlem — Santpoort: 64/ 4

Het totaal van de doorgaande buslijnen is 565 bussen per werkdag (dus 283
bussen in de ene richting en 283 in de andere richting). In het spitsuur betreft
het 40 bussen (dus 20 in de ene en 20 in de andere richting).

Eindigende lijnen:

HOV lijn 300 station Haarlem — Amsterdam ZO: 600/40
Lijn 3 (ingekort) station Haarlem — IUmuiden: 67/ 6
Lijn 8 station Haarlem — Hogeschool InHolland: 10/ 2
Lijn 15 station Haarlem — Waarderpolder: 15/ 2

Lijn 73 (ingekort) station Haarlem — Uitgeest: 56/ 4
Lijn 75 (ingekort) station Haarlem — IUmuiden: 90/ 6
Citybus station Haarlem — binnenstad: 140/ 8

Het totaal van de eindigende lijnen is 978 bussen per werkdag (dus 389
aankomende bussen en 389 vertrekkende bussen). In het spitsuur betreft het
68 bussen (dus 34 aankomende en 34 vertrekkende bussen).

3. Houtplein

Wanneer de HOV-tunnel een halte heeft nabij het Houtplein, zullen daar
regiobussen die nu nog naar Station Haarlem rijden, gaan aantakken op de
HOV-tunnel. Ook is hier een doorgaande lijn waarop de HOV-tunnel geen
invloed heeft. Het betreft de volgende lijnen, waarbij de getallen achter de lijn
het aantal ritten (gesommeerd over beide richtingen) weergeven per werkdag
respectievelijk spitsuur:

Doorgaande lijn:
Lijn 80 Zandvoort — Haarlem — A'dam Marnixstraat: 128/ 8
Lijn 80 heeft thans zijn halte in de Tempelierstraat.

Eindigende lijnen:

Lijn 50/51 Leiden — Bollenstreek — Houtplein (ingekort): 129/ 8
Lijn 90 Den Haag — Noordwijk — Houtplein (ingekort): 36/ 2
Lijn 140 Uithoorn - Aalsmeer — Houtplein (ingekort): 184/ 12
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Het totaal van de eindigende lijnen is 349 bussen per werkdag (dus 175
aankomende bussen en 175 vertrekkende bussen). In het spitsuur betreft het
22 bussen (dus 11 aankomende en 11 vertrekkende bussen).

4. Station Haarlem, dienstregeling 2008

In de dienstregeling 2008 doen de volgende buslijnen Station Haarlem aan,
met daarachter aangegeven het aantal ritten per werkdag (som van heen en
terug). In de zomer, op zaterdag en zondag rijden er minder bussen.

Doorgaande lijnen:

Lijn 2 Spaarnwoude — station Haarlem - Delftplein: 180
Lijn 3 Heemstede — station Haarlem — IJmuiden: 134
Lijn 4 Haarlem Glip — station Haarlem — Umuiden: 68
Lijn 5 Schalkwijk — station Haarlem — Delftplein: 40

Lijn 73 Schalkwijk — station Haarlem — Uitgeest: 127
Lijn 75 Schalkwijk — station Haarlem — IUmuiden: 180
Lijn 81 Zandvoort — station Haarlem — Santpoort: 64

Het huidige totaal is 793 bussen per werkdag (dus 397 bussen in de ene
richting en 397 in de andere richting).

Eindigende lijnen:

Lijn 8 station Haarlem — Hogeschool InHolland: 10

Lijn 15 station Haarlem — Waarderpolder: 15

Lijn 50/51 Leiden — Lisse — Haarlem: 129

Lijn 90 Den Haag — Noordwijk — Haarlem: 36

Lijn 140 Haarlem — Hoofddorp — Uithoorn: 184

Lijn 175 Haarlem — Amstelveen — Amsterdam ZO: 98

Lijn 176 Haarlem — Amsterdam Zuid: 132

Lijn 300 Zuidtangent Haarlem — Schiphol — Amsterdam ZO: 348

Het huidige totaal is 952 bussen per werkdag (dus 476 aankomende bussen
en 476 vertrekkende bussen).



