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Voorontwerp Structuurvisie Openbare Ruimte

DOEL.: Besluiten
Het college stelt de Voorontwerp Structuurvisie Openbare Ruimte vast.

Het vaststellen van een structuurvisie (inclusief de plan-MER) is ingevolge artikel 2.1.1 van de Wet
ruimtelijke ordening (Wro) een bevoegdheid van de raad. Het college is belast met de voorbereiding van
beslissingen van de raad. Vaststelling van het voorontwerp behoort tot die voorbereiding.

Voor de volgende fase geldt dat het ter inzage leggen van een ontwerpstructuurvisie en het vrijgeven
daarvan voor het indienen van zienswijzen tevens onderdeel is van de voorbereiding. Op grond van
artikel 3, lid 1 Protocol actieve informatieplicht wordt het ontwerp vooraf met de commissie
Ontwikkeling besproken.

B&W

1. Het college stelt het voorontwerp Structuurvisie Openbare Ruimte vast.

2. De betrokkenen ontvangen daags na besluitvorming informatie over dit besluit.

3. Dit besluit wordt ter informatie aan de commissie Ontwikkeling en Beheer gezonden.



Collegebesluit

Onderwerp: Voorontwerp Structuurvisie Openbare Ruimte
Reg.nummer: 2013/243920

1 Inleiding

De Raad van de gemeente Haarlem heeft op 20 april 2005 het Structuurplan Haarlem 2020
vastgesteld. Met het inwerkingtreden van de Wet ruimtelijke ordening medio 2008 is dit
structuurplan van rechtswege een structuurvisie geworden.

Deze structuurvisie omvat voornamelijk een visie op de bebouwde omgeving van Haarlem
en de ontwikkeling daarvan.

Voor de onbebouwde omgeving is op het schaalniveau van een structuurvisie
onvoldoende richtinggevend kader beschikbaar. Daarnaast is de druk op de openbare
ruimte groot, hetgeen tot dilemma’s leidt bij herinrichtingopgaven. De openbare
ruimte/het publiek domein is beperkt in een dichtbebouwde stad als Haarlem. De ambitie
is groot en ieder gewenste of wettelijk opgelegde functie kent haar eigen ruimteclaim.
Door de commissie Beheer en Ontwikkeling van de gemeenteraad is begin 2010 gesteld
dat een integrale visie op de openbare ruimte gewenst is. De Structuurvisie Openbare
Ruimte wordt, naast de Nota Ruimtelijke Kwaliteit, opgesteld om aan dit verzoek te
kunnen voldoen.

Als deelherziening van de bestaande structuurvisie zal de nieuwe Structuurvisie Openbare
Ruimte het kader bieden voor de ruimtelijke ontwikkeling, herstructurering en het beheer
& onderhoud van het publiek domein in de stad.

In de eerste fase is een Hoofdlijnennotitie als vertrekpunt voor de Structuurvisie Openbare
Ruimte opgesteld (collegebesluit 10 juli 2012).

Van deze fase (fase 2) is het resultaat een VVoorontwerp Structuurvisie Openbare Ruimte.
Dit Voorontwerp is een uitwerking van de Hoofdlijnennotitie en omvat:
- De hoofdkoers en doelstelling tot 2040, die leidend zijn voor de ontwikkeling en
inrichting van de openbare ruimte. (hst. 1)
- De opgaven en uitgangspunten tot 2040. (hst.2)
- De essentie uit het bestaande beleid, aangegeven op de Waardenkaart. (hst.2)
- Economische en ruimtelijke potenties en voorstellen voor kwaliteitsverbetering,
aangegeven op de Vitaliteitskaart. (hst.2)
- Het bestaand en gewenst programma voor de openbare ruimte, waarbij op de
Netwerkenkaart is aangegeven waar dit programma past en waar niet. (hst.2)
- De afwegingsmethode op basis van de hoofdkoers en doelstellingen voor de te
maken keuzes. (hst.3)
- De beschrijving van het programma en de ambities, inclusief kaartmateriaal.
(hst.4)
- Het gedachtegoed voor de Structuurvisie Openbare Ruimte (SOR), aangegeven op
de Visiekaart. (hst.4)
- De samengevatte blik op de uitvoering in korte en lange termijn. (hst.5)
- De Participatienota. (bijlage).

2 Besluitpunten college

1. Het college stelt het voorontwerp Structuurvisie Openbare Ruimte vast.
2. De betrokkenen ontvangen daags na besluitvorming informatie over dit besluit.



3. Dit besluit wordt ter informatie aan de commissie Ontwikkeling en Beheer
gezonden.

3 Beoogd resultaat

Het voorontwerp is de tweede stap op weg naar een integrale visie op de openbare ruimte
in de vorm van een Structuurvisie Openbare Ruimte.

De verwachting is dat met de nieuwe Structuurvisie Openbare Ruimte gemeentelijke
projecten (in de openbare ruimte) integraler, sneller en efficiénter zullen verlopen doordat
complexe keuzes in de voorfase gemaakt zijn.

4  Argumenten

Waarom een Structuurvisie Openbare Ruimte?

Bij het opstellen van sectoraal beleid en de uitvoering van projecten is een actuele
structuurvisie van groot belang. Als eerste omdat de structuurvisie als argumentatie kan
worden gebruikt bij de afstemming met andere of hogere overheden, subsidieaanvragen,
gemeentelijke participatie- en inspraaktrajecten. Als tweede omdat de SOR de vertaling
van ontwikkelingen in de bestemmingsplannen vergemakkelijkt en als ruimtelijke
onderbouwing kan fungeren. Als derde omdat de SOR keuzes naar voren haalt die,
wanneer niet gemaakt, op projectniveau leiden tot discussie en stagnatie.

Een kader stellende overheid

De SOR geeft kaders en richtingen aan m.b.t. tot de openbare ruimte voor alle
betrokkenen (stakeholders en bewoners) om vervolgens samen vorm te kunnen geven aan
Haarlem als een veerkrachtige stad, waar het in 2040 ook nog goed toeven is. Dit leidend
principe heeft zich vertaald in de hoofdkoers: behouden en ontwikkelen van een stedelijk
en hoogwaardig woonmilieu. Samengevat is de uitdaging voor de SOR aan te geven hoe
de openbare ruimte dienstbaar kan worden ingericht en bijdraagt aan deze hoofdkoers. De
gewenste toekomstbestendigheid wordt gerealiseerd door te sturen op de onderliggende
doelstelling: een meer Vitale Stad met een Metropolitane Economie en ruimte voor
Duurzame Mobiliteit. Deze drie thema’s vormen het kader voor de afweging die leidt tot
keuzes en prioriteren in de ruimteclaims voor de openbare ruimte.

Het net en de mazen

Uitvoering van de opgaven van de SOR leidt uiteindelijk tot de gewenste ontwikkeling
van Haarlem tot 2040. Om te komen tot die ontwikkeling moeten bestuurlijke keuzes
gemaakt worden. VVoor de openbare ruimte richten die keuzes zich op twee niveaus: de
grote doorgaande structuren (het net) en de lokale buurtgebonden opgaven (de mazen).
Voor het net levert de SOR de opgaven en ambities. Hierbij geeft het voorontwerp aan
waar deze opgaven en ambities knellen, waar het niet past, en biedt ze een
afwegingsmethodiek aan om keuzes te kunnen maken. VVoor de mazen pleit de SOR voor
ruimte voor het lokaal initiatief. Leg de keuzes voor aan de buurt, geef daarbij
aandachtspunten en spelregels mee en zoek vervolgens als overheid en bewoners samen
naar methoden om de opgaven uitgevoerd te krijgen.

Leefbaarheid en mobiliteit

Om een stedelijk en hoogwaardig woonmilieu te kunnen blijven bieden, ook in de
toekomst, is ingrijpen noodzakelijk. Met de verwachte groei van Haarlem en de groei in
vraag naar mobiliteit (OV en/of autogebruik) de komende dertig jaar neemt de druk op de
openbare ruimte (ruimte voor het water, groen, spelen en fietsen) alleen maar toe. De
leefbaarheid of kwaliteit van de leefomgeving, die hoort bij een hoogwaardig woonmilieu,
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staat op het spel. Om deze leefomgevingskwaliteit te waarborgen stelt de SOR vast dat
een goed werkend en duurzaam mabiliteitsysteem randvoorwaardelijk is. Dit houdt in dat
de SOR inzet op meer ruimte voor (H)OV, fiets en voetganger. Minder doorgaand
autoverkeer in de stad is daarbij voorwaarde. VVoor een goede doorstroming wordt als
alternatief de huidige infrastructuur ingericht als een goed functionerende autoring en
worden aanvullende maatregelen getroffen om de automobilist te ontmoedigen om de stad
te doorkruisen. Ook het parkeerbeleid zal op termijn wijzigen, in de wijken en het centrum
zal de geparkeerde auto een minder dominante plek in het straatbeeld krijgen.

5. Kanttekeningen

Het opstellen van de plan-MER is onderdeel van de derde fase van de SOR (de fase van
de ontwerp Structuurvisie). Voor deze fase zal in september 2013 een Plan van Aanpak
met een nieuwe raming gemaakt worden en ter besluitvorming worden voorgelegd aan het
college.

6. Vervolg

Plan-MER

Als een ruimtelijk plan, zoals een structuurvisie, het kader vormt voor een m.e.r.-plichtige
activiteit, moet een plan-MER (Milieu Effect Rapportage) worden opgesteld (conform het
Besluit milieueffectrapportage). Voor de SOR is een m.e.r.-plicht aan de orde, vanwege
het voornemen de ringweg te completeren. Mogelijk andere m.e.r.-plichtige activiteiten
zullen nog nader gespecificeerd moeten worden. Naast m.e.r.-plichtige activiteiten, dient
een plan-MER volgens de wet ook in te gaan op niet m.e.r.-plichtige activiteiten, die
mogelijk effecten hebben op milieu, landschap of natuur. Naast de wettelijke verplichting
levert een plan-MER meerwaarde omdat, bij voorkeur zo vroeg mogelijk in het
Planproces, de MER een belangrijke bijdrage biedt aan zowel het ontwerpen als het
zorgvuldig afwegen van oplossingen en het maken van integrale keuzes.

Fasering
Fase 1 van de SOR bestond uit het opstellen van de Hoofdlijnennotitie (collegebesluit

2012). Dit collegebesluit heeft betrekking op het resultaat van de tweede fase; het
opstellen van het VVoorontwerp. Na vaststelling van dit VVoorontwerp door het college kan
worden gestart met de derde fase. Deze fase bestaat uit het opstellen van het Ontwerp,
inclusief de vrijgave voor inspraak door het college en het opstellen van de Plan-MER.
Voor de derde fase zal een nieuw financieringsplan en plan van aanpak moeten worden
opgesteld dat ter goedkeuring aan het college zal worden voorgelegd. Fase vier behelst het
gereed maken voor vaststelling van de definitieve SOR door de gemeenteraad.

Participatie
Tijden het opstellen van de SOR vindt in elke fase externe participatie plaats, waarbij

onder andere nieuwe media wordt ingezet. Doel van de participatie is om alle wijkraden,
belangengroepen en burgers actief te betrekken bij de totstandkoming van de
structuurvisie. In de eerste participatieronde (fase 1) is discussie gevoerd over hoofdlijnen,
thema’s en principes uit de structuurvisie. Hiervoor is in de periode van 27 juni t/m 24 juli
2012 een interactieve website gelanceerd. Het onlinetraject werd ondersteund door enkele
fysieke bijeenkomsten. Met de leden van de raadscommissie Ontwikkeling en Beheer zijn
tijdens deze eerste participatieronde een ABC-sessie en twee inloopbijeenkomsten
georganiseerd. Op 19 juli 2012 is voor alle raadsleden een raadsmarkt gehouden.

In de tweede fase is geparticipeerd via de website van 7 januari tot 4 februari 2013 en van
27 maart tot 24 april 2013. Er hebben tevens twee ontwerpsessies met stadsbewoners en
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belangenverenigingen/wijkraden plaatsgevonden in die periode. De raad is geinformeerd
tijdens een raadsmarkt op 4 april 2013.

Tijdens fase drie van het opstellen van de SOR zal opnieuw via de website worden
geparticipeerd met de stad. De onderwerpen en vorm waarop dit gebeurt, zullen nog nader
worden bepaald. Nadat het college de Ontwerp Structuurvisie aan het eind van de derde
fase vrijgeeft voor de wettelijke inspraakprocedure kunnen zienswijzen worden ingediend.
Na verwerking van deze zienswijzen zal de Structuurvisie Openbare Ruimte gereed
worden gemaakt voor vaststelling door de gemeenteraad (fase 4).

7. Bijlagen (Ter inzage)

1. Voorontwerp Structuurvisie Openbare Ruimte
2. Participatienota Structuurvisie Openbare Ruimte

Het college van burgemeester en wethouders

de secretaris de burgemeester
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Voorwoord

Voor u ligt het voorontwerp van de Structuurvisie Openbare Ruimte: de SOR. Dit docu-
ment is een aanvulling op de Structuurvisie uit 2005. Waar de Structuurvisie zich vooral
richt op de toekomst van bebouwing in Haarlem, richt de SOR zich op de onbebouwde
openbare ruimte. De SOR schetst een beeld van Haarlem in 2040 en om dat te realise-
ren moeten we nu keuzes maken. De SOR is niet alleen een stip aan de horizon, maar
een concreet handvat om claims op de openbare ruimte te kunnen wegen. In Haarlem is
openbare ruimte schaars. We kunnen niet én spelen én parkeren én bouwen én recreéren
én autorijden op één en dezelfde plek, maar er moeten duidelijke keuzes gemaakt worden
wat we waar doen. Daarvoor is de SOR.

We kiezen in de SOR voor een meer terughoudende rol van de overheid bij de inrich-
ting van de openbare ruimte. We geven bewoners meer zeggenschap over hun directe
leefomgeving als dat kan. Als gemeente zetten we de hoofdlijnen uit; de invulling van de
zijpaden is aan de Haarlemmers.

Deze ontwerp SOR is tot stand gekomen door de inbreng van velen. Alle relevante
vakdisciplines van de gemeente brachten hun expertise in. Er is gebruik gemaakt van
alle beleidsdocumenten die er op het terrein van de openbare ruimte en toekomst van
Haarlem zijn. Via (digitale) participatie hebben Haarlemmers hun stem laten horen. Er is
gedacht, geschetst en gediscussieerd.

De discussie zal nog even doorgaan. Het komend jaar moeten keuzes immers definitief
worden gemaakt. Dat blijft een boeiende en spannende exercitie omdat het gaat om dat
waar we ons allen zo betrokken bij voelen: de toekomst van Haarlem!

Ewout Cassee
(wethouder Ruimtelijke Ordening)

Structuurvisie Openbare Ruimte - voorontwerp juli 2013
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1. De SOR in het kort

1.1. Aanleiding

Haarlem wil een stad zijn waar de kwaliteit van wonen en leven hoog is. Belangrijk onder-
deel daarvan is de ‘huiskamer van de stad’: de openbare ruimte. Deze is van iedereen en
er mag een goede kwaliteit van worden verwacht. Om daarvoor te zorgen zijn onderhoud
en investeringen in de openbare ruimte nodig en keuzes bij het toestaan van ontwikkelin-
gen en activiteiten. Het beschikbare oppervliak aan openbare ruimte zal niet of nauwelijks
veranderen; de manier waarop we haar gebruiken en inrichten kan wel worden beinvloed.
Het gebruik van de openbare ruimte is de afgelopen jaren toegenomen en groeit gestaag.
De toenemende druk uit zich door vraag naar onder andere meer parkeergelegenheid,
meer oppervlaktewater en meer groen- en verblijfsgebied. De ruimteclaims en ambitie
voor de openbare ruimte nemen toe, terwijl de opgave voor de toekomst van de openbare
ruimte afneemt. Het past niet langer, keuzes moeten gemaakt worden. Dit vraagt om een
(integraal) afwegingskader voor alle claims op en opgaven voor de openbare ruimte. De
Structuurvisie Openbare Ruimte (SOR) biedt dit integrale afwegingskader.

Het gemeentebestuur wil dat de bijdrage van de openbare ruimte aan het woongenot van
inwoners meer centraal komt te staan en meer toekomstbestendig wordt. Dat kan en wil
de gemeente niet alleen doen. Zij doet daarom graag een beroep op partners en de inwo-
ners van de stad om dit doel te bereiken. Het doel is er samen voor te zorgen dat mensen
nu en in de toekomst graag in Haarlem willen (blijven) wonen. Leidraad voor uiteindelijke
keuzes in gebruik en inrichting is het gezamenlijk belang en de mogelijkheid de openbare
ruimte gezamenlijk in stand te houden. Om daar richting aan te geven is een integraal
en strategisch plan opgesteld: de Structuurvisie Openbare Ruimte (SOR). Deze visie
is een deelherziening van de Structuurvisie Haarlem 2020, zoals in het coalitieakkoord
afgesproken. De beleidspunten van de Structuurvisie, veelal uitgedrukt in structuren en
netwerken op de kaart uit 2005, worden nader onderzocht in de SOR. De SOR verdiept
deze beleidspunten specifiek voor de openbare ruimte door met oplossingen te komen
op de plekken waar structuren elkaar ‘in de weg zitten’ en niet passen.

De SOR geeft op hoofdlijnen aan welke ontwikkelingen de gemeente wenst in de open-
bare ruimte, conform vastgesteld beleid, en welke opgaven daaruit voortvioeien (zie
hoofdstuk 2).

Structuurvisie Openbare Ruimte - voorontwerp juli 2013



Om de reikwijdte van die opgaven uit de SOR te typeren zijn de volgende vragen relevant:

. Hoe bilijft de openbare ruimte bijdragen aan de kwaliteit van de vermaarde
Haarlemse woonomgeving?

. Wat vragen Haarlemmers en bezoekers van de openbare ruimte en wat kan deze
stad ze bieden?

. Waar zijn kwaliteit en gebruik van de openbare ruimte goed en waar liggen
verbeteropgaven?

. Hoe houden we de kwaliteit van de leefomgeving of de leefbaarheid ook in de
toekomst op peil?

. Nodigt de openbare ruimte voldoende uit tot ontmoeting?

. Waar mag langzaam verkeer de overhand hebben en waar het OV en/of de auto?

. Waar kan de openbare ruimte bijdragen aan wateropgaven, vergroening, ecologie
en verbetering milieukwaliteit?

. Hoe kan de groene omgeving beter worden benut en bereikt?

. Hoe kan de openbare ruimte bijdragen aan duurzaamheidsambities (Haarlem
Duurzaam en Klimaatneutraal)?

. Welke ontwikkelingen vinden plaats in een ruimer verband, op het niveau van de

Metropoolregio Amsterdam, die invloed hebben op Haarlem en haar openbaar
gebied (bijvoorbeeld bereikbaarheid en aantrekken nieuwe inwoners en

werknemers)?
. Welke betrokkenheid bij de openbare ruimte mag van burgers worden verwacht?
. Welke trends en prognoses beinvloeden het openbare ruimte-beleid?
. Hoe kan de openbare ruimte eraan bijdragen de identiteit van Haarlem te
versterken?

Waar opgaven of structuren niet passen en elkaar in de weg zitten, geeft de SOR het
afwegingskader om tot nadere prioritering te komen en maakt de SOR in de ontwerpfase
de afweging. Dit afwegingskader heeft betrekking op de hoofdkoers, de doelstellingen
en de belangrijkste ruimteclaims (voetgangers/fietsers etc.). Aan de hand van de kaarten
biedt de SOR vervolgens handvatten om veranderingen in gang te zetten.

n Gemeente Haarlem - Stadszaken / Wijkzaken
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1.2. Hoofdkoers: behouden en ontwikkelen van een stedelijk en
hoogwaardig woonmilieu

Vanuit o.a. de Toekomstvisie (1999)', Structuurvisie Haarlem 2020 (2005), Woonvisie
(2012), Nota Ruimtelijke Kwaliteit (2012) en afspraken in MRA-verband? is voor de SOR
een hoofdkoers benoemd die leidend is voor de rol en inrichting van de openbare ruimte.
Die hoofdkoers luidt: behouden en ontwikkelen van een stedelijk en hoogwaardig
woonmilieu. Haarlem wil hiermee uitdrukken dat zij een stad wil (blijven) zijn waar ont-
moeting en stedelijk leven centraal staan. Een kwalitatief hoogwaardige leefomgeving
en een stedelijke economisch-culturele diversiteit zijn grondslagen voor een prettige en
toekomstbestendige stad. Haarlem zal haar kenmerk als hoogwaardige woonstad verder
uitbouwen door zich bijvoorbeeld sterker te gaan richten op het verbeteren van de wo-
ningkwaliteit en leefomgeving. Door ook ‘stedelijkheid’ als kernbegrip in de hoofdkoers
op te nemen, wordt benadrukt dat de essentie van de stad niet verloren moet gaan. Door
stedelijkheid te noemen, wordt onderstreept dat er ook ruimte is voor woningen in elk
segment, voor haar functie als centrumgemeente en provinciehoofdstad, voor de stad als
motor voor economische ontwikkeling en het stimuleren van passende werkgelegenheid.
De grootste opgave is de aantrekkelijkheid van Haarlem binnen en voor de Metropool-
regio Amsterdam (MRA) slim te benutten en zo mogelijk uit te bouwen. Zo ontstaan er
mogelijkheden voor toekomstige ruimtelijke ontwikkelingen. Haarlem staat op nummer
5 van de landelijke woonaantrekkelijkheidindex.® Haarlem biedt een aanlokkelijk en ge-
differentieerd woonmilieu, zowel op binnenstedelijke locaties als wat betreft randstedelijk
wonen. De regio biedt een interessante arbeidsmarkt en een goed ondernemersklimaat.
Op het gebied van het aanbod van cultuur en metropolitaan landschap heeft Zuid-Ken-
nemerland veel te bieden en trekt zij aanzienlijke aantallen bezoekers.

Hoogwaardig wonen houdt ook in een hoge kwaliteit van de leefomgeving. Daarmee
wordt bedoeld dat Haarlem wil toewerken naar een stad met een betere luchtkwaliteit,
minder lawaai, veilige kruisingen en meer ruimte voor buitenspelen, bewegen, lopen en
fietsen. Haarlem wil haar keuzes in de openbare ruimte scherper laten leiden door deze
aspecten. Daar komt een spanning in beeld tussen de huidige structuur van de stad voor
autoverkeer (rijdend en geparkeerd) en een gewenste hoge leefomgevingskwaliteit. De
auto behoort haar plek te hebben in een goed functionerende stad, maar de vraag is of
haar ‘vanzelfsprekende’ dominantie en fijn vertakte inzetbaarheid houdbaar blijft.

Samengevat is de uitdaging voor de SOR aan te geven hoe de openbare ruimte dienst-
baar kan worden ingericht en bijdraagt aan de brede hoofdkoers van Haarlem. De
gewenste toekomstbestendigheid van (de openbare ruimte van) Haarlem wordt gereali-
seerd door te sturen op een meer vitale stad, met een metropolitane economie en ruimte
voor duurzame mobiliteit. Deze drie thema’s zijn de doelstellingen van de SOR en zijn
leidend bij de uiteindelijke toewijzing van functies aan de openbare ruimte. Voor de doel-
stellingen worden de volgende definities gehanteerd:

De medio 2013 beschikbaar komende Toekomstvisie 2020 wordt opgenomen in de Ontwerp SOR.
Ontwikkelingsbeeld Noordvleugel 2040 (2007) en Gebiedsagenda Noordwest-Nederland (2009).

Atlas voor Gemeenten (2013).
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Vitale stad:

Een vitale stad is een stad die gekenmerkt wordt door levendigheid die
voortkomt uit de mogelijkheid tot ontmoeting, werkgelegenheid, een goed
functionerende woningmarkt, hoge kwaliteit van de leefomgeving, de moge-
lijkheid tot creativiteit, diversiteit van de bevolking en een stabiele of groeiende
economische situatie.

Metropolitane economie:

De metropolitane economie is het geheel van economische activiteiten in een
verstedelijkt ‘daily urban system’ rond een grote stad. Haarlem richt zich als
onderdeel van de metropoolregio Amsterdam op versterking van de interna-
tionale concurrentiepositie ten opzichte van de andere economische regio’s.

Duurzame mobiliteit:

Onder mobiliteit wordt in de SOR verstaan alle manieren voor personen (en
vervoerders van goederen) om van locatie A naar locatie B te komen, op
grond van eigen keuzes in vervoerswijze. Mobiliteit drukt de (persoonsgebon-
den) mogelijkheid tot verplaatsing uit. Dit in tegenstelling tot bereikbaarheid,
wat uitdrukking geeft aan de mogelijkheid tot het aandoen van een locatie.
Duurzame mobiliteit is mobiliteit die daarnaast aandacht heeft voor begrippen
als digitale bereikbaarheid (telewerken), gezondheid en veiligheid, efficiént
gebruik van ruimte en natuurlijke hulpmiddelen en een zo beperkt mogelijke
milieuhinder genereert.
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1.3. Twee niveaus: het net en de mazen

De SOR richt zich op twee niveaus: de grote doorgaande structuren en de lokale buurt-
gebonden opgaven. Dit wordt omschreven als ‘het net’ en ‘de mazen’. Het net is het
raster van sterke lijnen en plekken. Het gaat om water, bomenrijen, fietsroutes, voet-
paden, OV-lijnen, stadsstraten en verkeerswegen. In de komende 30 jaar worden deze
aangeheeld, verlegd of verbeterd tot robuuste lijnen en plekken. Vanwege het algemeen
belang neemt de gemeente daarin het voortouw en houdt daar in haar meerjarenopgave
rekening mee.

De ‘mazen’ zijn plaatsen tussen het netwerk, veelal buurten en wijken. In de mazen
spelen lokale opgaven voor de openbare ruimte: speelruimte, parkeersituaties, groen-
voorzieningen (waaronder bomen en geveltuinen) en verblijfsveiligheid. Allerlei zaken die
de kwaliteit van de directe leefomgeving uitdrukken. De gemeente wil daar ruimte geven
voor lokaal initiatief. Niet opleggen hoe een wijk zou moeten zijn, maar de prioritering bij
de wijk zelf leggen en samen zoeken naar methoden om dat ook uitgevoerd te krijgen.
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1.4. Vier kaarten

De opgave van de SOR (benoemd in hoofdstuk 2) wordt weergegeven aan de hand van
vier kaarten: een waardenkaart, een vitaliteitskaart, een (samengevoegde) netwerken-
kaart en de visiekaart. De visiekaart, de vierde kaart, is het eindresultaat na voorlopige
afweging. Deze geeft een voorschot op de te maken keuzes en prioriteiten voor gewenste
veranderingen van de openbare ruimte richting 2040.

netwerken

kaart

schema 01 vier kaarten

Waardenkaart

De openbare ruimte van Haarlem is geen blanco situatie. De stad kent een lange en
interessante ontstaansgeschiedenis. Hierdoor zit Haarlem vol waarden in zowel het ge-
bouwde als ongebouwde. In de SOR is daarom een ‘waardenkaart’ opgenomen. Op die
kaart staan bijzondere plekken en unieke structuren in de openbare ruimte waar geen
concessies aan worden gedaan. Ze bepalen de fysieke identiteit van de stad en dienen
daarom te worden behouden of te worden versterkt. Dat kan betekenen dat ‘sectorale’
claims vanuit verkeer, groen of water zich zullen moeten voegen naar de kwaliteitsfacto-
ren van zijn omgeving. De diverse waarden zijn grotendeels afkomstig uit gemeentelijk
vastgesteld beleid. De Nota Ruimtelijke Kwaliteit (2012) vormt hierbij een stevig toet-
singsinstrument.

Vitaliteitskaart

Een optimaal vitale stad is een stad die je herkent, waarin de openbare ruimte helderheid
uitstraalt over verkeersbewegingen en waarin je je prettig voelt. In een vitale openbare
ruimte zijn de begrippen kwaliteit, flexibel, toekomstbestendig, verbinden en faciliteren
verenigd. In de SOR is een kaart opgenomen die uitdrukking geeft aan de actuele vitaliteit
van gebieden aan de hand van beleving van de bewoners en experts. Op de kaart wordt
aangegeven in welke gebieden de openbare ruimte goed functioneert, ondermaats func-
tioneert of waar potenties niet worden benut. Ook blijkt waar geluid en de luchtkwaliteit
aandachtspunten zijn.

Samengevoegde netwerkenkaart

Om alle bestaande ambities (in reeds vastgesteld beleid) en nieuwe wensen naast elkaar
te kunnen leggen is een ‘samengevoegde netwerkenkaart’ opgenomen. Hierop is over-
zichtelijk, per onderdeel van het ‘net’, de druk op de openbare ruimte verbeeld als aan alle
bestaande ambities en wensen, in de vorm van ruimteclaims, gehoor zou worden gege-
ven. Op de kaart is aangeduid waar de claims passen en waar nadere prioritering nodig
is. Ook is een blik over de gemeentegrenzen opgenomen voor de doorlopende netwerken.
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Visiekaart

In dit voorontwerp SOR bevat de visiekaart de veranderintenties van de gewenste ruim-
telijke ontwikkeling van Haarlem. Ten behoeve van de ontwerpfase wordt een nadere
afweging gemaakt. Immers niet alle ruimteclaims en -wensen kunnen een plek krijgen.
Bijvoorbeeld omdat het afbreuk doet aan stedelijke waarden, of omdat het letterlijk niet
past. Neem een stadsstraat die zowel van belang is voor auto, bus, voetganger, fietser,
parkeren, bomen als voor winkels, maar daar te krap voor is. Dan zal er een prioritering
moeten komen in wat er voor gaat op die plek en waarom. Op de visiekaart staan alle
keuzes inzake de ‘netwerken’. De keuzes worden gemaakt met behulp van een afwe-
gingskader. Leidend zijn de doelstellingen van de SOR: een vitale stad, metropolitane
economie en duurzame mobiliteit. Deze thema'’s zijn een vertaling van de hoofdkoers.

Spelregels voor de mazen (couleur locale)

Voor de ‘mazen’ zal de SOR zich in definitieve vorm beperken tot een onder-
bouwde constatering per buurt. Deze constatering geeft aan wat volgens de
gemeente de knelpunten of verbeterpunten zijn in de openbare ruimte op die
plek. Behalve deze aandachtspunten wordt in de SOR zo min mogelijk vast-
gelegd voor de mazen; er is veel ruimte voor latere inbreng door bewoners.
ledere wijk heeft haar eigen karakteristiek en maatvoering. In lokale buurtge-
bonden plannen en programma’s kan concreter worden gemaakt wat bewo-
ners graag willen en hoe dit kan worden uitgevoerd. Dit wordt dan vergeleken
met eventuele stedelijke collectieve doelen (bijv. klimaatadaptatie of bepaalde
voorzieningen). Voor deze op te stellen ‘buurtplannen’ gelden wel spelregels.
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1.5. Belangrijke gewenste uitkomsten van de SOR

. Veel voorstellen in de SOR dragen bij aan de verbetering van Haarlem als vitale
stad met een hoogwaardig woonmilieu en dragen bij aan de uitvoering van beleid,
zoals de Regionale bereikbaarheidsvisie, Economische agenda 2012-2016, de
Woonvisie en de Nota Ruimtelijke Kwaliteit. Uitvoering van de SOR, zoals verbeeld
op de visiekaart, heeft als resultaat een toekomstbestendige stad waar de kwaliteit
van de leefomgeving hoog is. Dit is in aansluiting op de doelstelling van de
Woonvisie; het verduurzamen en de aanpak van de bestaande woningvoorraad,
regionale samenwerking, doorstroming van de woningmarkt en toevoeging van
woningen waar behoefte aan is (vraaggericht bouwen).

. Door een aantal voorname en goed bereikbare routes aan te duiden als ‘stadsstraat’
wordt het accent duidelijk voor geintegreerde economische ontwikkeling,
beeldkwaliteit en bereikbaarheid.

. In de openbare ruimte liggen diverse ‘lange lijnen’ en markante plekken. Ze
geven de stad cachet. Ze zijn belangrijk voor oriéntatie en identiteit en hebben
vaak een historisch en/of aantrekkelijk karakter. In de SOR zijn die lijnen
opgespoord en herkenbaar gemaakt. Voor delen van de lijnen waar kwaliteit en
verblijfsklimaat slecht scoren worden oplossingen benoemd.

. Haarlem kan groener; met partners en lokaal georganiseerde groepen zoeken we
naar kwaliteitsverbetering en waar mogelijk voegen we groen met gebruikswaarde
en/of ecologische waarde toe. Dichtbebouwde buurten gaan beter aansluiten op
aantrekkelijke groen-recreatieve routes naar het buitengebied. Met het oog op
waterbeheersing zijn nieuwe watergangen geprojecteerd. Doel is om met de water-
lopen tevens de beeldkwaliteit van de openbare ruimte te verhogen en de
woonomgeving te verrijken.

. De SOR toont ingrepen voor een verschuiving naar meer fiets- en HOV-gebruik
(inclusief een verbetering van de ketenmobiliteit) en ‘omstroming’ in plaats van
doorstroming van de stad door autoverkeer. In de stad zal de (rijdende en
geparkeerde) auto minder dominant aanwezig zijn. De kwaliteit van de
leefomgeving in de stad verbetert door automobilisten te stimuleren en te
faciliteren om gebruik te maken van een ringweg. De ring moet geen anonieme
verkeersgoot worden, maar een karakteristieke weg die zich aanpast aan zijn
omgeving en waar doorstroming en omgevingskwaliteit hand in hand gaan.

. De opgaven binnen de Waarderpolder zijn vooral gericht op effectief ruimtegebruik
en stimuleren tot verblijven. Dat wil zeggen het toevoegen van functies die
intensiever gebruik van de openbare ruimte mogelijk maken, mits die het
ondernemen niet belemmeren. Hierbij past ook een grotere rol in de stadsdistributie
en een betere aansluiting op de naastliggende stadsdelen Oost en Noord.

. De SOR geeft invulling aan het belang van ruimte voor de voetganger en voor
informele speelmogelijkheden in de openbare ruimte.

1.6. Splitsing lange termijn - korte termijn (uitvoering)

De SOR is een veranderplan voor de komende 30 jaar. Van lang niet alles is nu in te
schatten of dat haalbaar is. Welke (delen) van netwerken kunnen ‘naar voren’ worden
gehaald in de uitvoering (komende twee coalitieperiodes) en welke zijn in te plannen in
de periode daarna: 2022-2040? Het naar voren halen van keuzes en formuleren van
duidelijke kaders levert diverse efficiencyvoordelen op. Voor de onderdelen die pas op
lange termijn aan de orde komen, is het vooral van belang deze planologisch ‘niet on-
mogelijk’ te maken.

Voor de eerste acht jaar wordt vooruit gekeken naar de ‘netwerken’ die realistisch zijn
om als investeringsopgave op te nemen. Aan die eerste acht jaar wordt een globaal uit-
voeringshoofdstuk toegevoegd, op basis van een analyse op maatschappelijke baten in
relatie tot investeringen. Ook is een interventielijstie opgenomen: plekken waarvoor het
voorstel is die op korte termijn aan te pakken, omdat de baten (opwaarderingen) zo hoog
zijn dat de kosten acceptabel worden geacht.
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1.7. Status

Een structuurvisie is een instrument uit de Wet ruimtelijke ordening (Wro). In algemene
zin bevat een structuurvisie de hoofdlijnen van voorgenomen ruimtelijke ontwikkelingen
en de hoofdzaken van door de gemeente te voeren ruimtelijk beleid. Een structuurvisie
is globaal om integraal de verbanden tussen de gewenste ontwikkelingen in de verschil-
lende delen van het gebied in beeld te brengen.

De SOR is een structuurvisie op het onderdeel openbare ruimte van de stad (een partiéle
herziening). De SOR geeft richting aan de gewenste ruimtelijke inrichting, waardoor voor
een ieder in algemene zin duidelijk is of bepaalde initiatieven daarbinnen passen. Voor
andere overheden kan de structuurvisie duidelijk maken hoe de gemeente Haarlem het
beleid van rijk en provincie uitwerkt op gemeentelijk schaalniveau. Voor het gemeentelijk
bestuur is de structuurvisie een belangrijk kader voor de afweging van concrete ruimtelijke
beslissingen en voor de inzet daartoe van bestuurlijke uitvoeringsinstrumenten, zoals het
vaststellen van bestemmingsplannen, het nemen van projectbesluiten, het beschikbaar
stellen van financiéle middelen en het sluiten van bestuursovereenkomsten.

Aan de hand van kaarten biedt de SOR tevens handvatten om veranderingen in gang
te zetten. De SOR is daarmee een sturend en richtinggevend document voor allerlei
uitwerkingsplannen.

De Structuurvisie Haarlem 2020 (2005) geeft de integrale ruimtelijke koers voor Haar-
lem aan, benoemt welke kwaliteiten behouden moeten worden en waar kansen kunnen
worden gegrepen voor verbetering. In de Structuurvisie Haarlem 2020 zijn veel beleids-
punten aangaande de openbare ruimte vastgelegd, middels gewenste netwerken voor
water, bomen, ecologie, fiets, HOV en verkeerswegen. Deze zijn via een eigen participa-
tietraject in beeld gebracht, breed afgewogen en zijn (vigerend) vertrekpunt voor de SOR.
Die beleidspunten, veelal uitgedrukt in structuren en lijnen op de kaart uit 2005, worden
nader onderzocht in de SOR. De SOR verdiept de (vaak nog) globale onderdelen van dit
beleid specifiek voor de openbare ruimte, door met oplossingen te komen waar structuren
elkaar ‘in de weg zitten’. De SOR is een partiéle herziening van de Structuurvisie Haarlem
2020 en een uitgelezen instrument om conflicten in de openbare ruimte en eventuele
hiaten over het voetlicht te brengen. De SOR biedt het kader om structuren nader aan
te helen of gemotiveerd te onderbreken of om andere structuren of functies voorrang te
geven. Daarmee is de SOR een aanvulling op (en daarmee een partiéle herziening van)
de Structuurvisie Haarlem 2020.

Structuurvisie
Haarlem 2020

Structuurvisie Nota
Openbare Ruimtelijke

Ruimte Kwaliteit

Sectoraal
beleid

schema 02 structurerend beleid
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De SOR staat ook in nauwe relatie met de Nota Ruimtelijke Kwaliteit (NRK) (2012)
en de daarin opgenomen ‘Gouden Regels’. De NRK is een integrale stadsbrede visie
op ruimtelijke kwaliteit en een instrument voor kwaliteitstoetsing bij veranderingen in de
stad. De twee structuurvisies zijn structurerend en agenderend van aard en geven aan
‘waar’ en ‘welk soort’ veranderingen beoogd zijn, terwijl de Nota Ruimtelijke Kwaliteit de
‘hoe’ vraag beantwoordt.

De drie plannen fungeren gecombineerd, met elk hun eigen nadruk, als overkoepelend
beleidsstuk. Samen met het sectoraal beleid voor bijvoorbeeld wonen, milieu, economie,
groen en verkeer zijn ze kader en vertrekpunt voor toekomstige ruimtelijke ontwikkelingen
en initiatieven in Haarlem.

1.8. Participatie, inspraak en vervolgproces

De SOR is van belang voor de toekomst van Haarlem. Daarom zijn stadsbewoners,
gebruikers en belanghebbenden uitgenodigd om mee te werken aan het maken van
de SOR. Tijdens participatiebijeenkomsten en via de website www.sorhaarlem.nl heeft
men allereerst aangegeven welke thema'’s in de SOR men belangrijk vindt. Dit is gedaan
via de interactieve website sorhaarlem.nl en participatie-bijeenkomsten. Doel van de
bijeenkomsten was betrokkenheid en draagvlak te vergroten, creativiteit aan te boren en
gezamenlijk te zoeken naar verbeteringen. Deze eerste participatiegesprekken dienden
als opmaat voor een Hoofdlijnennotitie (vastgesteld door het college in juni 2012), waarin
de ideale toekomstige structuren geschetst werden, afzonderlijk voor de thema’s water,
groen, spelen, auto, fiets en openbaar vervoer.

Over de onderwerpen water, groen, openbaar vervoer, voetgangers, parkeren, ‘mijn
ideale straat’ en mobiliteit (auto en fiets) is vervolgens op twee bijeenkomsten (januari en
maart 2013) en via de website doorgesproken. Doel was het aftasten van het draagvlak
voor de voorstellen, mensen mee te nemen in de complexiteit van de keuzes en het geza-
menlijk komen tot verbeteringen, alternatieven en mogelijke oplossingen voor knelpunten.

Centraal stond het gegeven van een beperkt beschikbare openbare ruimte en (gevolgen
van) keuzes. Waar kan bijvoorbeeld water worden toegevoegd en ten koste van wat mag
dit gaan? Hoe kan de kwaliteit van het groen verbeteren? Wat moet verdwijnen als de
voetganger meer ruimte moet krijgen? Zowel via de website als op de participatiebijeen-
komsten hebben veel mensen hun ideeén laten weten. Uit de participatie, bleek onder
andere, dat:

. ‘Meer groen’ een belangrijke wens is en als prioriteit wordt gezien, maar dat hier
tegelijkertijd niets voor mag wijken. Men ziet kansen in het verbeteren van de kwa-
liteit van het groen door het vergroten van de variatie (naast bomen en gras ook
struiken en bloemen) en er zijn voorstellen gedaan voor een gedeelde verantwoor-
delijkheid van bewoners en gemeente voor de aanleg en het onderhoud van groen.

. Het idee om meer water toe te voegen (waaronder het heropenen van gedempte
grachten) positief wordt ontvangen.

. Men vindt dat spelende kinderen en voetgangers meer ruimte moeten krijgen door
bijvoorbeeld meer obstakelvrije en bredere trottoirs.

. Er iets gedaan moet worden aan mobiliteit en de auto binnen de stad.

. Het idee van een ringweg om de stad als afvang van doorgaand verkeer door de

stad positief wordt ontvangen, maar dat over de uitwerking en flankerend beleid
nog discussie bestaat.

. Men enthousiast is over het voorstel om het OV te intensiveren.

. Men niet direct enthousiast is over het voorstel om meer bruggen te bouwen.

. De ideale straat een groene straat is met weinig (geparkeerde) auto’s en veel ruimte
voor spelende kinderen en voetgangers.

. Dat men bereid is een aantal minuten te lopen van huis naar de auto als dit minder

‘blik’ op straat oplevert.
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. Het parkeren een moeilijk thema is. Dat wil zeggen: iedereen snapt de verstorende
werking van het stilstaand blik op de weg en weet dat geparkeerde auto’s veel
ruimte in beslag nemen, maar het weghalen van een parkeerplek voor de deur blijft
evengoed gevoelig.

1.9. Leeswijzer

Nadere duiding van de hoofdstukken:

. Hoofdstuk 2: hierin worden de belangrijkste uitgangspunten voor de, veelal
vastgestelde, opgaven in de openbare ruimte tot 2040 benoemd. Dat gebeurt
‘sectoraal’ per functie en is dus nog zonder afweging ten opzichte van andere
functies.

. Hoofdstuk 3: hier vindt een confrontatie plaats tussen de sectorale wensen en
opgaven. Een prioritering middels zorgvuldige bestuurlijke afweging wordt
voorgesteld. De afwegingsmethodiek wordt in dit hoofdstuk geintroduceerd, dit vindt
plaats aan de hand van de doelstellingen: vitale stad, metropolitane economie en
duurzame mobiliteit. Er wordt een voorschot genomen op de oplossingsrichtingen
voor de dilemma’s. Welke functie krijgt waar de prioriteit, ten koste van welke andere
functie(s) en waarom?

. Hoofdstuk 4: dit hoofdstuk legt het voorschot op de oplossingsrichtingen uit en
verbeeldt dit in de visiekaart. Dit hoofdstuk beschrijft het geintegreerde voorlopige
eindresultaat.

. Hoofdstuk 5: dit hoofdstuk beschrijft hoe van visie tot uitvoering kan worden
gekomen; het hoofdstuk formuleert de opmaat naar de rol- en taakverdeling tussen
gemeente, partners en stadsbewoners.

Het geheel aan gemaakte ruimtelijke keuzes op hoofdstructuurniveau wordt in de Ontwerp
SOR (de volgende fase) vertaald in een Structuurvisiekaart voor de openbare ruimte
van Haarlem. Deze is van groot belang omdat de SOR in de praktijk vooral als kaart met
legenda geraadpleegd zal worden. De Visiekaart in dit Voorontwerp is daar de voorloper
van.

Een aantal aspecten van de openbare ruimte is in de SOR niet opgenomen. Deze kun-
nen aandacht krijgen in deelplannen en uitwerkingen van de SOR, in de volgende fase
van de SOR, of zijn al afdoende vastgelegd in sectoraal beleid. Voorbeelden zijn: sociale
veiligheid, kunst in de openbare ruimte, waterrecreatie, stadslandbouw, benutten van
privéterreinen / hofjes, kades en beschoeiingen, duurzaam energienetwerk, maatschap-
pelijk-economische onderbouwing (bijv. MKBA) van de SOR. Dit laatste is een nadere
verantwoording voor keuzes, vanuit de vraag: wat is het voordeel voor de stad van deze
visie?

De participatie is als bijlage toegevoegd.
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2. Opgaven en uitgangspunten SOR

In de SOR wordt onder openbare ruimte verstaan: alle ruimten in stad en het buitengebied
die voor het collectief vrij toegankelijk zijn. Binnen deze benadering vallen alle wegen,
straten, pleinen parken, plantsoenen, speelterreinen en waterlopen in en aan de randen
van de stad, inclusief de ondergrondse infrastructuur. Een greep uit belangrijke beteke-
nissen van de openbare ruimte:

. functioneert als drager van het stedelijke leven: ontmoeting, uitwisseling, handel,
vervoer, verblijf en spelen,

. bepaalt de identiteit, herkenbaarheid en beleving van de leefomgeving,

. is medebepalend voor de waardering van een plek en het omliggende vastgoed en
daarin sterk afhankelijk van de inrichting en het beheer ter plekke,

. bepaalt in belangrijke mate het imago van de stad,

. draagt bij aan het woongenot,

. toont de historie en identiteit van de plek,

. zorgt voor oriéntatie in de stad,

. maakt ontmoetingen tussen mensen mogelijk, waardoor wordt bijgedragen aan een
thuisgevoel, veiligheidsgevoel en aan sociale cohesie,

. geeft de mogelijkheid om te ontspannen en tot rust te komen,

. biedt een plek om te rennen, te wandelen, te voetballen of voor andere bewegings-
activiteiten,

. heeft invloed op de keuze van vervoersmiddel voor korte afstanden,

. maakt mede mogelijk dat flora en fauna kunnen leven en verplaatsen in de stad,

. draagt functies die invloed uitoefenen op de kwaliteit van de leefomgeving en dient
voor opslag (parkeren), voedselvoorziening en verzamelen (afval),

. bergt ondergrondse kabels, leidingen voor nutsvoorzieningen en biedt mogelijkhe-

den voor duurzame energievoorzieningen.

faciliterend

verbindend kwaliteit

uitwisseling

schema 03 eigenschappen en rollen van de openbare ruimte

In dit hoofdstuk worden de belangrijkste, veelal vastgestelde, Haarlemse opgaven en
ambities voor de openbare ruimte benoemd. Dat gebeurt ‘sectoraal’ (per functie) en is
dus nog zonder afweging ten opzichte van andere functies.
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2.1 Stedelijke waarden en zichtlijnen; kip met de gouden eieren

De openbare ruimte van Haarlem kent geen blanco situatie. De stad heeft een
lange en interessante ontstaansgeschiedenis. Daardoor zit Haarlem vol waar-
den in zowel het gebouwde als het ongebouwde. Bijvoorbeeld ‘lange lijnen’
met betekenis op stadsniveau en beeldbepalende plekken met betekenis op
wijkniveau. Wat zijn de waardevolle kenmerkende elementen van Haarlem?
Waaruit bestaat het als typisch Haarlems ervaren woonmilieu? Wat zijn de
unieke elementen waarmee Haarlem zich onderscheidt van andere steden?
Welk aspect of (cultuurhistorische) betekenislaag van de openbare ruimte
moet (waar) worden benadrukt of zichtbaar worden gemaakt? In de Structuur-
visie Haarlem 2020 en Nota Ruimtelijke Kwaliteit zijn de essenties daarvan al
beschreven. De SOR borduurt daarop voort en vult nader aan.

In het (her)gebruik en de (her)inrichting van de openbare ruimte zullen de
stedelijke waarden als uitgangspunt gelden. Dat wil zeggen behoud of ver-
betering van de continuiteit van lange lijnen, de intrinsieke betekenis van de
bijzondere plekken en de samenhang tussen bebouwing, inrichting en gebruik
van de openbare ruimte. Aan de bijzondere plekken en unieke structuren op
de ‘Waardenkaart’ worden geen concessies gedaan. Ze vormen mede de
identiteit van de stad en worden behouden of meer tot hun recht gebracht.
Dat kan betekenen dat ‘sectorale’ claims (vanuit verkeer, groen, water e.d.)
zich soms zullen moeten voegen naar de kwaliteitsfactoren van de omgeving.

Essenties uit Structuurvisie Haarlem 2020 en Nota Ruimtelijke Kwaliteit (NRK)*

In de Structuurvisie Haarlem 2020 zijn in het hoofdstuk ‘Stedelijke Waarden’ de waarde-
volle elementen gekozen op basis van hun cultuurhistorische waarde. De visie onder-
scheidt daarom een cultuurhistorische basisstructuur, waarvan behoud en herstel centraal
staan. Ten aanzien van de water-, groen-, straat- en gebouwde structuren die buiten de
cultuurhistorische basisstructuur vallen, streeft Haarlem naar meer samenhang, beleving
en herkenbaarheid. Een aantal reserveringen voor water, groen, autoverkeer en bebou-
wing is uitgewerkt. Voor nieuwe en nieuwere structuren is de kwaliteit van de historische
voorbeelden de inspiratiebron.

In de NRK wordt het kwaliteitsbeleid nog een stapje verder uitgewerkt. Centraal daarbij
staat de synergie van toekomstwaarde, belevingswaarde en gebruikswaarde. De Nota
Ruimtelijke Kwaliteit bestaat uit een integrale stadsbrede Visie op Ruimtelijke Kwaliteit en
een Beoordelingskader voor de bebouwde en onbebouwde omgeving. Het eerste deel,
de Visie op Ruimtelijke Kwaliteit, is gebiedsgericht gedifferentieerd. Hierbij is aandacht
besteed aan verschillende thema’s waaronder; stedenbouw, architectuur, cultuurhisto-
rie, monumentenzorg, openbare ruimte, infrastructuur, groen en water. Uit de visie zijn
gouden regels gevormd. Deze regels geven aan wat echt belangrijk is en leggen de
prioriteit vast. Ze vormen de basis voor deel twee van de nota. In deel twee, het Beoorde-
lingskader voor Ruimtelijke Kwaliteit, worden deze regels vertaald in concrete toetsings-
criteria. De criteria worden onderscheiden in criteria voor de bebouwde en criteria voor
de onbebouwde omgeving.

Met betrekking tot de cultuurhistorie van Haarlem geeft de NRK met beschermende regie
mogelijkheden tot extra bescherming. Daarnaast is in de Structuurvisie Haarlem 2020
in het hoofdstuk ‘Stedelijke Waarden’ het behoud en herstel van cultuurhistorie gewaar-
borgd. Deze uitgangspunten zijn verwerkt in de Structuurvisie Openbare Ruimte en terug
te vinden op de waardenkaart. De gemeente Haarlem stelt momenteel de nota Erfgoed en
Ruimte op, waarin een voorstel voor uitgebreidere bescherming van het cultuurhistorisch
erfgoed wordt gedaan.

In de volgende fase Ontwerp SOR worden ook de beleidslijnen uit (concept) Nota Erfgoed en Ruimte toegevoegd.
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Lange lijnen: een herkenbare hoofdstructuur van Haarlem

De lange lijnen vormen de DNA-structuur van de stad. Het zijn veelal historische lijnen,
waarlangs de stad op natuurlijke wijze gegroeid is en die de stad in het omliggende land-
schap verankeren. De lange lijnen zijn vaak waterlopen of historische wegen en zijn her-
kenbare dragers van het stedelijk leven. In de Nota Ruimtelijke Kwaliteit is een overzicht
opgenomen. De lange lijnen vervullen meerdere functies: het zijn veelgebruikte routes
voor auto’s of fiets, er grenzen winkels, scholen en voorzieningen aan, ze zorgen voor
oriéntatie, vertellen iets over het verleden en dragen bij aan de identiteit van de stad. De
continuiteit van de lijnen kan daarbij visueel tot uitdrukking komen in de inrichting en in
de aard van het gebruik (verkeer, economisch).

’/.-

afbeelding 02 lange lijn Rijksstraatweg afbeelding 03 lange lijn Spaarne

De lange lijnen in de stad zijn gebiedsoverschrijdend. Ze hebben een gecompliceerd
karakter: ze verbinden, begrenzen woonwijken of snijden stukken stad ogenschijnlijk
af (bijv. spoortalud). Maar het zijn altijd routes die oriéntatie bieden en veel gebruikers
kennen. In de loop der jaren is op veel lange lijnen het verkeer dusdanig toegenomen
dat de inrichting van de openbare ruimte niet meer in evenwicht is: zwakkere functies
zijn weggedrukt en de auto domineert het beeld. De Amsterdamsevaart en Schipholweg
zijn daar voorbeelden van. Een andere constatering is dat bij sommige lange lijnen de
continuiteit niet meer herkenbaar is.

De ambitie is om de lange lijnen zodanig in te richten dat alle functies goed aan bod
komen en de (vergeten) lange lijn weer als belangrijke structuur in de stad herkenbaar
is. Daarmee zijn lange lijnen over hun volle lengte weer herkenbaar en onderdeel van
de stad. Hoe het profiel precies wordt ingericht varieert per lange lijn: elke lijn heeft een
eigen geschiedenis, betekenis en karakteristiek. Lange lijnen krijgen waar mogelijk ook
betekenis vanuit cultuurhistorie, voor ruimtelijke kwaliteit, ruimte voor wandelen en spelen,
koppeling aan de hoofdbomenstructuur en de verblijfsfunctie. De extra aandacht geldt
ook voor de ondersteuning met economische, sociale en maatschappelijke functies en
wonen. De kwaliteit van een lange lijn straalt af op de aangrenzende buurten, wat op zijn
beurt weer bijdraagt aan een positief imago van de stad. De lange lijnenstructuur van
Haarlem is een samenspel van stadsstraten, hoofdontsluitingen, historische structuren
en recreatieve routes. Lange lijnen worden alleen daar hersteld of toegevoegd, waar dit
een verbetering voor de herkenbaarheid van de structuur van de stad oplevert.
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Meer aandacht voor zichtlijnen en panorama’s

Statische zichtlijnen

Zichtlijnen spelen in het dagelijks gebruik van de stad bewust en onbewust een grote rol;
ze zorgen voor oriéntatie en herkenning. In de structuurvisie zijn enkele grote zichtlijnen
geinventariseerd die van ver het zicht bieden op bekende Haarlemse iconen, zoals de
oude en nieuwe Bavo, Bakenessertoren, de Koepel, molen de Adriaan en de Mariastich-
ting. Vaak gaat het om (oude of moderne) bouwwerken waarmee de stad zich identificeert
en die beeldend zijn voor Haarlem of voor een stadsdeel. Deze statische zichtassen in
Haarlem vallen over het algemeen samen met wegen. Ook moderne bouwwerken doen
mee in deze oriéntatie zoals de KPN-toren, het voormalig VNU-gebouw (Schalkwijk) en
de Oostpoort. Kenmerkend op wijkniveau zijn veelal (voormalige) kerkgebouwen.

afbeelding 05 Spaarne

Pittoreske zichtlijnen

De hierboven beschreven zichtlijnen zijn statisch te noemen: vanaf een vast punt in de
stad biedt het zicht op een vast object ergens anders in Haarlem. Het opsommen van lou-
ter deze zichtlijnen doet geen recht aan de ruimtelijke kwaliteit van Haarlem en met name
die binnen het beschermd stadsgezicht. Het stratenpatroon op de oude strandwallen en
de loop van het Spaarne langs dezelfde strandwallen kenmerken zich door hun mean-
derende verloop. Dit wordt nog eens versterkt wanneer de randen worden begeleid door
aaneengeschakelde gevels. Deze opzet biedt een bijzonder rijke zichtervaring. De ori-
entatiepunten kunnen de bekende iconen zijn, maar ook aparte panden of bouwkundige
accenten op bepaalde panden in binnenstadstraten. Deze zichtkwaliteit hangt samen met
het stratenpatroon binnen het beschermd stadsgezicht. Het beschermd stadsgezicht is
daarom ook op de waardenkaart opgenomen. Beschermen van deze Haarlemse kwaliteit
hangt samen met een beheersing van de bouwhoogte en het vrijwaren van de openbare
ruimte van storende objecten.

-

afbeelding 06 filmische beleving afbeelding 07 Ruisdael, Zicht op Haarlem
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Panorama’s rond Haarlem

Dit aspect heeft met name betrekking op de landschappen rond Haarlem en hun veelzijdig
belang. Vraagstukken die hier spelen zijn bijvoorbeeld het uitbouwen van het recreatienet-
werk?, behoud van productiefunctie, behoud van openheid en eenheid en het brengen van
samenhang tussen de verschillende deelgebiedjes. Haarlem groeit niet meer en profileert
zich als compacte stad in een landschappelijk rijke setting. Het landschap meer betrekken
bij de compacte stad is het uitgangspunt, hierbij is het denkbaar dat de stadsrand zich
op aangewezen plekken opent naar het buitengebied en het groen de stad inwaaiert
als soepele overgang. Dit heeft gevolgen voor (nieuwe) stadsrandfuncties. Die moeten
passen als onderdeel van het open landschap en niet opnieuw een buffer vormen tussen
stad en land. Het buitengebied en enkele krachtige zichtlijnen vanaf het buitengebied op
Haarlem zijn daarom opgenomen op de waardenkaart.
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afbeelding 08 Marsmanplein afbeelding 09 Elzenplein

Bijzondere plekken

Elke wijk kent één of meer beeldbepalende plekken (‘fambassadeurs’ van de wijk). Die
plekken dragen sterk bij aan de waardering van de wijk en verdienen een bijzondere
inrichting. In aanvulling op de NRK brengt de SOR die plekken in beeld. Markante plek-
ken hebben een collectief karakter door hun bijdrage aan de identiteit van en trots op
de stad of wijk. Het gaat in de SOR niet om objecten maar om plekken. Ruimtes in de
stad die door hun eigen inrichting, afmeting of functie van speciale waarde zijn voor de
wijk. Ze hebben een robuust en toekomstbestendig karakter. Op de waardenkaart staat
aangegeven waar ze liggen; op de vitaliteitskaart staan locaties met potentie voor nieuwe
beeldbepalende plekken. De afweging tussen ruimteclaims in de openbare ruimte is op
beeldbepalende plekken specifieker. Voor de SOR is het van belang daar een extra
‘waardelaag’ toe te kennen. Dat heeft gevolgen voor ruimteclaims, die de beleving of
ruimtelijke kwaliteit van de plek omlaag halen.
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afbeelding 10 Leidseplein afbeelding 11 Stuijvesantplein

5 Zie Intergemeentelijke Structuurscan Zuid Kennemerland (2012) en Binnenduinrandstudie in het kader van de MRA (2013).

6 Vergelijk met opgave voor aanleg Liedepark uit de Gebiedsvisie Oostradiaal in Haarlem Oost (2011).
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2.2 Trends in de openbare ruimte; stedelijke renaissance

De stad in zijn geheel is een dynamische plek: in alle gebouwen en open
ruimten vinden ontwikkelingen plaats: groot, klein, snel, geleidelijk, zichtbaar
of nauwelijks waarneembaar. De betekenis van de openbare ruimte is de
laatste jaren gegroeid. Werd tot nu toe de functie als bewegingsruimte altijd
benadrukt; nu komt ook de verblijfsfunctie naar voren. De afgelopen 50 jaar
heeft de auto steeds meer ruimte gevraagd ten koste van de voetganger. De
laatste tijd is er sprake van een verschuiving: de voetganger, maar ook de fiet-
ser, gaat steeds meer een eigen plek opeisen. Ontwikkelingen kunnen elkaar
bijten of versterken en zijn vaak een gevolg van trends. Om de opgaven in
de SOR beter te kunnen duiden, wordt op een rij gezet welke trends invioed
hebben op de (Haarlemse) openbare ruimte.

Maatschappelijke trends

Stedelijke renaissance

Sinds de jaren ‘80 van de vorige eeuw is er een belangrijke trendbreuk geweest in de
waardering van de stad. De traditionele rol van steden als plek van uitwisseling, menging
en vernieuwing wordt herbevestigd. Gold de stad na de oorlog nog als vergaarbak van
vervuiling, overlast en verval in brede zin; door wetgeving en investeringen zijn steden de
afgelopen decennia schoner, gezonder en weer interessant geworden. Deze ‘stedelijke
renaissance’ uit zich onder meer in een sterk toegenomen economisch belang en het feit
dat gezinnen zich er weer thuis voelen.

De economie in Nederland is over de hele linie kennisintensiever geworden. Bedrijven zijn
zich meer gaan vestigen op plekken, waar de grootste concentratie aan kennis ‘woont’: de
steden. Daarbij hebben verandering van welvaart, technologie en economie zich vertaald
in een andere verdeling van functies in de stad. Het traditionele onderscheid van aparte
bedrijfsgebieden, woongebieden en recreatiegebieden is aan het vervagen en er zijn
nieuwe en onverwachte combinaties ontstaan.

Naast (traditionele) productie en ambachten, kenmerkt de economie zich door losse
werkverbanden, grote uitwisseling en sterkere vermenging van wonen en werken. Ook
hiervoor bieden de steden de meeste kansen. In de loop der tijd zijn steden de motor van
de (nationale) economie geworden. Steden, en zeker metropoolregio’s, kenmerken zich
als gebieden met een relatief hoog bruto regionaal product per hoofd van de bevolking
en een relatief hoge arbeidsproductiviteit. Metropoolregio’s groeien sneller dan landelijk
gemiddeld. Belangrijke oorzaken hiervan zijn specialisatievoordelen, een groot innovatief
vermogen, uitstekende mogelijkheden voor opleidingen en scholing en schaalvoordelen
van clustervorming.

afbeelding 12 Stedelijke Renaissance
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Belang van de leefomgeving

De investeringen en maatschappelijke herwaardering hebben ertoe bijgedragen dat
veel steden inmiddels aantrekkelijke en populaire vestigingsplaatsen zijn. In de woon-
plaatskeuze is niet uitsluitend de aanwezigheid van woningen en werkgelegenheid van
belang; een stad is meer dan alleen wonen en werken. Voor bewoners wordt de keuze
voor woonplaats in belangrijke mate bepaald door het leefklimaat. Naast de kwaliteit
van de woning en de wijksamenstelling is de openbare ruimte een steeds belangrijker
aspect voor bewoners bij hun afweging een huis te kopen. Op makelaarssites zijn, naast
woninggegevens, ook omgevingsfactoren een criterium geworden.

Mobiliteit

De afgelopen decennia is de mobiliteit sterk gegroeid. In hoeverre zich dat voortzet of
afvlakt is afhankelijk van veel factoren. De verwachting is dat de mobiliteitskeuze flexibeler
zal worden, met meer spreiding in gebruik en tijd van de diverse vervoerssystemen als
gevolg. Dit zal mede onder invioed staan van onzekere brandstofprijzen” en de accep-
tatie van een systeem dat uitgaat van betalen voor gebruik. Ook het ‘nieuwe werken’ zal
invioed hebben op de behoefte aan mobiliteit. Waar senioren langer mobiel blijven, is
het de vraag welke trend zich onder jongeren voortzet; nu is binnen die groep interesse
voor een rijbewijs of bezit van een eigen auto dalende. Mobiliteit wordt 'slimmer’ (ICT);
in steden is sprake van de opkomst van ‘auto on demand‘ en auto delen. De auto wordt
meer als keuze en minder als noodzakelijk bezit gezien.

afbeelding 13 Greenwheels ~ W afbeelding 14 Fietsparkeergarage Stationsplein

Het hoogwaardig openbaar vervoer (HOV) zit in de lift. Deze opkomst hangt sterk samen
met de mogelijkheid van ketenverplaatsingen. Bij HOV wordt een aantal haltes knooppun-
ten. Landelijk uit deze tendens zich bijvoorbeeld in de sterke groei van het HOV-gebruik
van en naar intercitystations.

Er wordt steeds meer aandacht gevraagd voor duurzame mobiliteit. Het is tijd de ruimte
aan fiets- en voetganger in het centrum terug te geven. De fiets vervult een onmisbare
rol binnen de bebouwde kom, bij afstanden tot 7,5 km. In dezelfde ontwikkeling past ook
de groei van het aantal brom- en snorfietsen. Het gebruik van de fiets vertoont een flinke
toename, onder andere doordat de fiets steeds belangrijker wordt als voortransport naar
OV. De toename in gebruik en de concentratie op bepaalde plekken vragen om oplos-
singen voor de stalling van fietsen.

Schaalsprong voorbij de gemeentegrens

Gemeentegrenzen zijn voor bedrijven en inwoners nauwelijks nog van belang. Daardoor
gaan lokale overheden vanuit een regionale blik en gezamenlijk opgaven onderzoeken en
aanpakken. Naar verwachting zal de komende decennia de Metropoolregio Amsterdam
nieuwe inwoners blijven aantrekken uit andere delen van Nederland. Dit leidt tot verjon-
ging en vlakt de lokale vergrijzing af.

Binnen de Metropoolregio hebben Haarlem en Zuid-Kennemerland een goed imago (zie
een uitgebreide analyse in de “Intergemeentelijke Structuurscan Zuid-Kennemerland”,

7 Toenemende geopolitieke onzekerheid over brandstof en toenemende zorg over het broeikaseffect maken de opmars van de auto allerminst zeker. Een
teken aan de wand is de sterke relatie tussen stijgende brandstofprijzen en leegstand in autoafhankelijke buitenwijken in de USA. Bron: Center for
Neighborhood Technology (cnt.org)
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september 2012). Dankzij dit imago heeft en behoudt Haarlem de rol van goede woonstad
binnen de Metropoolregio. Steeds meer gezinnen kiezen voor Haarlem of blijven ‘plakken’
in de stad. Ook is Haarlem een goede woonstad voor tweeverdieners en senioren. Werk-
gelegenheid in Haarlem houdt geen gelijke tred met de populariteit van de woonstad. De
Metropoolregio als geheel kent veel gespecialiseerde werkgebieden waar Haarlemmers
werken: Schiphol, IUmond en Amsterdam. Als gevolg daarvan is Haarlem steeds meer
een forensenstad, met een ochtendspits de stad uit en een avondspits de stad in.

Effecten op de openbare ruimte in Haarlem

De stedelijke ontwikkeling van de afgelopen decennia heeft de druk op de openbare
ruimte verhoogd. Meer verkeer en gebruikers claimen ruimte op straat en nieuwe functies
eisen hun plek op. Denk daarbij niet alleen aan de traditionele gebruikers, maar ook aan
ondergrondse afvalberging en glasvezelnetwerken. Bij toenemende claims en gelijkblij-
vende ruimte komt de openbare ruimte vast te zitten in normenconcurrentie. Duidelijke
keuzes over het wel of niet accommoderen van ruimteclaims zijn vaak uitgebleven, zodat
steeds meer gebruikers elkaar in de weg zitten en zwakkere functies worden weggedrukt.

—— bt -~
afbeelding 15 ondergrondse afvalberging § _‘:. |
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De toegenomen druk op de openbare ruimte heeft geleid tot meer regels. Het resultaat is
een straat die niet wordt gedeeld door gebruikers maar die wordt verdeeld tussen de ge-
bruikers. Een situatie die voorbij gaat aan het feit dat veel openbare ruimte gedurende de
dag op verschillende tijdstippen door verschillende gebruikers op verschillende manieren
wordt gebruikt. Het resultaat is een gebrek aan uitwisseling of ‘flexibel gebruik’ - €én van
de intrinsieke kwaliteiten van de openbare ruimte in stedelijk gebied.

Niet overal is sprake van een toenemende druk op de openbare ruimte. In sommige
buurten (met name Schalkwijk) is nog steeds sprake van een ‘ondergebruik’ van de
openbare ruimte. De openbare ruimte wordt hier schaars gebruikt of alleen op een klein
moment van de dag.

Het collegeprogramma en ‘Motie 71’8 roepen op tot verbetering van groen in de stad,
met name in een aantal versteende en dichte delen. De toegenomen waardering voor
‘wonen in de stad’ laat de behoefte aan groen in de nabijheid onverlet. De aanwezigheid
en de kwaliteit van groen vormen een stevige factor in de waardering van de woonom-
geving. In het landelijk gebied rondom Haarlem is veel en hooggewaardeerd groen te
vinden. De recreatieve druk is daar groot. Met de aanhoudende bevolkingsgroei in de
Metropoolregio zal de druk op de groene omgeving van Haarlem en Zuid-Kennemerland
verder toenemen.

afbeelding 16-17 flexibel gebruik Barteljorisstraat: overdag winkelstraat, ‘s avonds fietsroute

Motie 71: voorstel voor het planten van bomen in de versteende wijken van Haarlem. (Gemeente Haarlem)
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Uitgangspunten en opgaven voor de SOR, gerelateerd aan de beschreven trends

1.

10.

1.

Profiteren van de (hernieuwde) maatschappelijke belangstelling voor steden. Het
biedt Haarlem als onderdeel van de Metropoolregio Amsterdam een prima houvast
om zich te profileren als aantrekkelijke (woon)stad, als plek van uitwisseling,
functiemenging en vernieuwing.

Verzilveren van de economische potenties die de stad biedt. Voor Haarlem zijn
dat het aan zich binden van bewoners, het aantrekken van kennis en het creéren
van meer gemengde gebieden in de stad.

Het vestigingsmotief van bewoners centraal stellen in het ruimtelijk beleid van de
stad. Voor Haarlem zijn daarin onder andere belangrijk de leefbaarheid en de
aanwezigheid van een groen-recreatieve omgeving.

Loslaten van de strikte functiescheiding in de ruimtelijke ordening en aansluiting
zoeken bij de maatschappelijke tendens naar functiemenging en daar de
mogelijkheid voor bieden.

Haarlem en Zuid-Kennemerland hebben veel treinstations en twee HOV-lijnen. De
te verwachten sterke vraag naar HOV biedt voor Haarlem goede kansen om via
ketenvervoer het gebruik te stimuleren.

Met de toename van het fietsgebruik kan Haarlem de groeiende mobiliteitsvraag
goed opvangen. De stallingscapaciteit van fietsen bij grote concentratieplekken zal
dan wel moeten worden vergroot.

De verkeersdruk is hoog, mede door de relatief hoge in- en uitgaande
(auto)pendel van het woon-werkverkeer. Elke maatregel om dat meer in balans te
brengen geeft verlichting. Meer kansen bieden voor de ontwikkeling van
werkgelegenheid binnen de bestaande stad draagt daar aan bij, evenals mensen
volwaardig alternatief vervoer bieden (HOV) en het stimuleren van regionaal
fietsgebruik.

Ontlasten van de druk op de openbare ruimte is ook mogelijk door het maken van
duidelijke keuzes: niet alles accommoderen, prioriteiten stellen tussen de
verschillende claims en meer mogelijkheden bieden aan flexibel gebruik van de
openbare ruimte.

Belangen van de zwakkere gebruiksfunctie (voetgangers, spelen, groen) meer
onderkennen en meewegen in het beleid voor de openbare ruimte.

Doorbreken van het gevoel van een versteende stad met gebrek aan groen. Er-
kennen dat Haarlem is opgebouwd uit heel verschillende wijken met ieder hun eigen
karakteristieken. Op basis van deze typologie per gebied het groenvraagstuk
benaderen, waarbij de gebiedsgebonden kansen en potenties worden
aangesproken.

Geletop een toenemende vraag naar recreatief gebruik, aandacht voor het beter
benutten van de rijke cultuurhistorie, het water en de in- en externe verbindingen.
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2.3 Economische potenties; de gemeenschappelijke metropool

Welke economie draagt bij aan een stedelijk hoogwaardig woonmilieu en vice
versa? Welke rol spelen functiemenging en transformatie (van bijvoorbeeld
leegstaande panden) hierin? Hoe past dit in de MRA-ambities? Waar kan
nog worden geintensiveerd en met welke bedrijvigheid? Kunnen bestaande
woongebieden licht verkleuren met passende werkfuncties (aan huis)? En
welke rol heeft de openbare ruimte om dat allemaal te bevorderen? Welke
eisen stellen Haarlem winkelstad en de economische groeisector toerisme
aan de openbare ruimte?

Analyse

Beleidskader

Op basis van het coalitieakkoord 2010-2014 zijn in de programmabegroting 2011-2015
nieuwe economische accenten zoals duurzaamheid, arbeidsmarkt en de rol van Haarlem
in de Metropoolregio Amsterdam (MRA) vastgelegd. In de Economische Agenda Haar-
lem 2012-2016 is dat nader uitgewerkt. De focus ligt op groeikansen bij de topsectoren
en een arbeidsmarkt die op deze topsectoren aansluit. Haarlem kiest ervoor om binnen
de MRA-opgaven haar economisch beleid vooral te richten op groei van de sectoren
toerisme, zakelijke dienstverlening, creatieve industrie en zorg. Daarnaast is er een be-
perkte ontwikkeling mogelijk van gemengde bedrijvigheid (inclusief passende industriéle
activiteiten) in de Waarderpolder. De omvang van de detailhandel in de binnenstad zal
niet veel meer groeien, er is alleen nog substantieel extra ruimte in Schalkstad.

Bedrijven binden, bereikbaarheid verbeteren

De uitgaande pendel woon-werkverkeer is nu vrij hoog; veel Haarlemmers werken buiten
de stad. Haarlem wil meer bedrijven en banen aan zich binden om de pendel meer in
balans te brengen. Door te investeren in een voor werknemers prettig woon- en werkkli-
maat, voldoende parkeergelegenheid en een goede bereikbaarheid wordt dat doel dich-
terbij gebracht. Tegelijkertijd hebben veranderingen in bedrijfsvoering, de opkomst van
het nieuwe werken en de regionale economische samenhang invioed op vestigingseisen
van bedrijven.

Niettemin blijft de ruimere regio (IJmond, Amsterdam, Schiphol) van essentieel belang
als werkgebied. Haarlem is daardoor voor veel inwoners een forensenstad. Voor de
dagelijkse pendel is een goede aansluiting op werkgelegenheid in de regio van groot
belang. Het is daarom belangrijk om de verbindingen binnen Zuid-Kennemerland en de
aanknoping met de MRA goed te verzorgen. Vanuit alle economische ontwikkelplannen
wordt daarop gehamerd. Daarbij wil Haarlem vervoersalternatieven bieden. Vertramming
van R-net, een HOV-lijn richting de Zuidas en fietssnelwegen richting Amsterdam en
Schiphol vormen daar een onderdeel van.

Jaarstatistiek Haarlem 2010, Verkeer en vervoer, p. 143 (Gemeente Haarlem)
Omnibus Haarlem 2012, Werk, verkeer en vervoer (Gemeente Haarlem)
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De pendel toegelicht

“In 2007 reden er van zeven uur tot tien uur ‘s morgens en van vier uur tot
zes uur ‘s avonds bijna 49.000 auto’s Haarlem binnen. Het aantal auto’s dat
Haarlem verliet was nog hoger: ruim 56.000. Vanaf 1986 tot 2000 neemt de
verkeersintensiteit ‘stad in’ en ‘stad uit’ toe, daarna daalt het in 2003. Wel
moet men rekening houden met wisselende weersomstandigheden die deze
tellingen beinvioeden. In 2005 zijn andere telpunten opgenomen; tussen 2005
en 2007 neemt vooral de verkeersintensiteit ‘stad uit’ toe.” °

Uit de Omnibus 2012 blijkt dat ruim 40% van de Haarlemmers werkt binnen de
gemeente Haarlem."® Dit aantal is sinds 2006 langzaam aan het afnemen. In
2006 was dat nog 44% en in 2012 41%. De jaarstatistiek Verkeer en Vervoer
2010 laat zien dat vanaf 2005 de auto-intensiteiten stad uitwaarts toenemen.

Wisselwerking tussen openbare ruimte en economie

De openbare ruimte speelt een rol in de aantrekkelijkheid voor ondernemers om zich hier
te vestigen. Niet alleen een sociaal veilige en schone openbare ruimte; ook keuzes in
inrichting van de openbare ruimte, de wijze van ontsluiting, de mate van bereikbaarheid
met auto, OV en fiets en de nabijheid van andere functies bepalen welk type bedrijf zich
hier thuis voelt. Daarnaast gaat het om aantrekkelijke kansenzones waar bedrijven zich
kunnen vestigen, gemengd in woongebieden of nabij knooppunten. Vanuit economisch
perspectief is het belangrijk dat werkgebieden, stadscentrum en de stadsstraten voor alle
verkeerssoorten bereikbaar blijven.

Aandachtspunt:

De Kadernota ‘Minder regels, meer service 2010-2014’ moet het aantal regels voor on-
dernemers verkleinen. Er zijn inmiddels vergunningen afgeschaft en vergunningstelsels
zijn omgezet in algemene regels, al dan niet met meldingsplicht. Een aantal ‘versoepe-
lingen’ heeft gevolgen voor beleving en benutting van de openbare ruimte: het toestaan
van terrassen, uitstallingen en reclame, het innemen van openbare grond en openbre-
ken van de openbare weg. De SOR lost dat niet op; via maatwerk zal onder regie van
gebiedsmanagement (GOB) locatieafhankelijk (met name in de binnenstad) bekeken
worden wat prevaleert.

Bijdrage aan stedelijk hoogwaardig woonmilieu

De groeisectoren zakelijke dienstverlening en creatieve industrie verhouden zich heel
goed tot de hoofdkoers: behoud en ontwikkeling van een stedelijk hoogwaardig woonmi-
lieu. Sterker nog, het grootste deel van deze economische sectoren is letterlijk mengbaar
en vraagt niet om aparte bedrijfsterreinen. Zowel in het centrum, als in de woonwijken,
als langs ontsluitingsroutes, als bij knooppunten kan ruimte worden gevonden voor één
of meer van deze sectoren.

Bij de beoogde groei van toerisme wordt ook gekeken naar de meer zakelijke bezoekers
(bijv. congressen). Met een brede toegankelijkheid voor verschillende vervoersmiddelen,
een uitgebreid netwerk van geconcentreerde parkeervoorzieningen en aantrekkelijke
(loop)routes kan deze groei worden ondersteund.

De zorgsector is van oudsher sterk aanwezig in Haarlem/Zuid-Kennemerland. De sector
vormt, met op termijn 3.500 nieuwe banen, een duidelijk groeisegment. De regio kent
een bovenmatige vergrijzingtendens en zal voor haar eigen behoefte extra woonruimte,
zorgvoorzieningen en werknemers nodig hebben om aan de toenemende zorgvraag te
voldoen. Nu al omvat de zorg een vijfde van alle banen in Zuid-Kennemerland en dat
aandeel zal verder gaan toenemen''. Hieruit volgt een vraag naar nieuwe zorgfuncties in
de wijk, die voor ouderen makkelijk bereikbaar zullen zijn.

11 Bron: Intergemeentelijke Structuurscan Zuid-Kennemerland, sept 2012
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Kansenzones

De gewenste economische ontwikkeling van Haarlem past thematisch bij de MRA-ont-
wikkelingen en verhoudt zich zeer goed tot een stedelijk hoogwaardig woonmilieu. Er zit
wel een grens aan de opnamecapaciteit van Haarlem. In de Waarderpolder, in Schalk-
wijk en in Oost (langs de entreeroutes N200 en N205) is nog ruimte voor (gebouwde)
veranderopgaven.

Toelichtingskader: herstel van oorspronkelijke stadsstraten en
introductie van moderne stadsstraten

De stadsstraat is de Haarlemse variant van een boulevard: wegen die vanuit
de binnenstad naar de stadsdelen uitwaaieren, wegen waarlangs het stedelijk
leven zich concentreert. Langs deze wegen verplaatsen de meeste mensen
zich en zijn winkels, bedrijven en voorzieningen ontstaan. Deze functies ver-
sterken de levendigheid en zijn economische en multifunctionele aanjagers
van de stad. In goed ontworpen stadsstraten staat een doorgaand karakter
een hoge verblijfskwaliteit niet in de weg. Een speciale rol is weggelegd voor
het trottoir: dit is de overgangszone tussen openbaar en privé, waar verkeer
en verblijven samenkomen en waar uitwisseling van functies plaatsvindt.
Voorbeeld van goede stadsstraten zijn de Zijlweg, de Wagenweg en de
Rijksstraatweg.

afbeelding 18-19 Stadsstraten (Zijlweg en Rijksstraatweg)

De naoorlogse buurten kennen weinig stadsstraten. Routes zoals de Eu-
ropaweg, Amerikaweg en Prins Bernhardlaan kennen weinig voorzieningen
en winkels. Deze functies zijn ondergebracht in geisoleerde buurtcentra met
weinig uitstraling naar de omgeving.

De stadsstraten van Haarlem worden meer en meer hoofdverkeerswegen
in plaats van dragers van levendigheid en economische potentie, zoals de
Rijksstraatweg.

Met de opkomst van het nieuwe werken, het aantrekken van stedelijk wonen
en de vraag naar meer gemengde woonmilieus ligt voor de stadsstraat een
tweede jeugd in het verschiet. Met name nieuwe zorgfuncties en de creatieve
industrie vragen om een vestigingsmilieu midden in de wijk, zichtbaar en goed
bereikbaar. Voor een stadsstraat heeft snelle doorstroming voor de auto geen
prioriteit. Bedrijven en voorzieningen moeten juist zichtbaar en bereikbaar zijn.
De stadsstraten kunnen een diversiteit aan stedelijke functies herbergen en
kunnen eerder genoemde wensen helpen verwezenlijken, maar ook de lokale
economie helpen stimuleren, bestaande OV-assen beter helpen gebruiken,
geisoleerde buurtcentra verbinden, leegstaande gebouwen revitaliseren en
de sociale veiligheid laten toenemen. In de Structuurvisie Haarlem 2020 is
op het principe van stadsstraten al voorgesorteerd met de aanduiding van
woon-werk-assen. In de SOR is dit verder uitgewerkt.
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Traditionele zware industrie in de Waarderpolder heeft de afgelopen decennia plaats-
gemaakt voor gemengde bedrijvigheid en verzakelijking. De Waarderpolder ontwikkelt
zich van industrieterrein naar modern bedrijvenpark. Dit betekent minder milieuhinder
en natuurlijke kansen voor menging en verdichting (een hogere werkgelegenheids-dicht-
heid (meer werknemers per hectare) wordt al gehanteerd als sturend beleidsprincipe).
Onder invloed van deze beweging zullen de hoofdwegen door de Waarderpolder een
meer representatieve functie krijgen voor de gevestigde bedrijven. Door bijvoorbeeld de
komst van nieuwe werkvormen, werkateliers, ontmoetingsruimten, een businesshotel en
een boulevard naar Schoteroog, stijgt de diversiteit in de Waarderpolder en wordt het
gebied levendiger, veiliger en interessanter en meer geént op een ‘24-uurs verblijf'. De
opgave is vooral gericht op effectief ruimtegebruik en het stimuleren tot verblijven door het
toevoegen van een aantal passende ‘stadse faciliteiten’. Dat wil zeggen, het toevoegen
van functies die intensiever gebruik van de openbare ruimte mogelijk maken, mits die
het ondernemen niet belemmeren. Voorbeelden daarvan zijn koffiecorners, flexplekken,
ruimte voor praktijkonderwijs bij bedrijven, detailhandel, industriéle musea, een event-ter-
rein, recreatie en sport. Tegelijk kan de Waarderpolder via nieuwe verbindingen, zoals
bruggen of een tunnel, beter gebruik maken van de stadse faciliteiten en ondersteunende
bedrijvigheid in Haarlem-Noord en -Oost.

In het westelijk deel van Haarlem zullen bij incidentele ontwikkelingen kansen zijn voor
een (gemengd) economisch programma. Een voorbeeld van een mogelijke kans is de
Westelijke Randweg: als deze anders ‘ingepakt’ kan worden met overbouwingen/verdie-
pingen, ontstaat ook hier ruimte voor een stedelijk programma, waaronder economische
functies en wonen. Daarnaast hebben stadsstraten (zie toelichtingskader) de potentie om
economische, sociaal-maatschappelijke en woonfuncties te concentreren en zich verder
te ontwikkelen. De hele binnenstad blijft een domein waar functiemenging van wonen en
werken wordt gestimuleerd.

Uitgangspunten en opgaven voor de SOR, geredeneerd vanuit economische
potenties

De openbare ruimte heeft vanuit economische potenties een aantal sleutelkenmerken.
Deze zijn te omschrijven als de toegankelijke stad, de gemengde stad en de gebruiks-
vriendelijke stad. Meer specifiek gaat het om:

1. De kwaliteit van de openbare ruimte is mede bepalend als vestigingsfactor. Daarom
zijn vanuit economisch perspectief alle algemene kwaliteitsverbeteringen van de
openbare ruimte welkom.

2. Goede bereikbaarheid - in een aantal gevallen goede zichtbaarheid - is een zeer
onderscheidend criterium voor bedrijven. Daarom zijn zones met een brede
bereikbaarheid goed en bij uitstek interessant voor (nieuwe) bedrijfsvestigingen.
Voor de huidige economische kerngebieden die ook op lange termijn levensvatbaar
zijn, moet de bereikbaarheid goed op peil blijven.

3.  Bijhet optimaal benutten van de economische potenties is het van groot belang dat
werkgebieden, stadscentrum en de stadsstraten toegankelijk blijven voor alle
verkeerssoorten: auto, fiets, voetganger en OV. Daarnaast heeft toegankelijkheid
te maken met de dimensionering en vormgeving van de openbare ruimte voor deze
vervoersstromen. Gebieden en straten worden toegankelijker naarmate zij
comfortabeler in gebruik en vormgeving zijn.

4.  Uitgaande van een vervolmaking van een Haarlems ringmodel zijn er geen speciale
andere ontsluitingsstructuren nodig, behalve waar doorstroming nu al een
probleem is. Nieuwe of aanvullende economische invullingen van de stad kunnen
zich voegen naar de ontsluitingsstructuur die wordt ontworpen ten dienste van
verbetering van het stedelijk hoogwaardig woonmilieu.
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11.
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Een aantrekkelijke openbare ruimte en goede (langzaam verkeer) verbindingen
met de stad ondersteunen de verbrede insteek voor de Waarderpolder:
ontwikkelen tot modern bedrijvenpark met een aantal passende stadse faciliteiten.

Groei van zakelijke dienstverlening is vooral te verwachten in een binnenstad
milieu of op knooplocaties (bijv. verdichten volgens bestaande plannen bij station
Haarlem-Spaarnwoude).

De transformatie van enkele doorgangsroutes naar stadsstraten vormt een
beproefd concept om economische vestiging en levendigheid te bevorderen. De
structuur van stadsstraten daarmee versterken en aanvullen en in verbinding stellen
met werk- en winkelcentra van de stad. De combinatie met lange lijnen ligt voor de
hand.

Groei van een meer diffuse economie en kleinschalige bedrijven in de wijken
en de binnenstad is kansrijker in een leefomgeving van hoge kwaliteit. Zeker
kenniseconomie kan hierin gedijen. Dit brengt ook een vraag naar werkruimte in of
nabij de woning met zich mee: door meer flexibele dubbelbestemmingen toe te
staan - en een openbare ruimte die daarin faciliteert - wordt dit mogelijk gemaakt.

Groei in zorg(wonen) kan vragen om specifiekere eisen aan haar omgeving: brede
trottoirs, meer straatmeubilair, betere verlichting en nabijheid van voorzieningen.

Locaties of panden die economisch niet courant zijn, komen in aanmerking voor
hergebruik voor of transformatie met nieuwe functies. Tijdelijke inrichting als
‘kraamkamer’ voor startende bedrijven is een goede tussenoplossing. De openbare
ruimte zal de slagingskans van die (tijdelijke en) nieuwe functies moeten
ondersteunen.

Als werkgelegenheid en zorg zich meer verspreiden over de stad en de wijken zal
dat tot meer voetgangers en fietsers op straat leiden. Met een toenemend gebruik
van de openbare ruimte door toeristen en ouderen vormt dit reden voor de aanleg
van brede(re) trottoirs, makkelijke oversteken en fietsstroken.

Uitwerkingspunt: buiten kijf staat dat een verzorgde openbare ruimte aantrekkelijk
is voor toeristen en winkelend publiek. Echter, hoe passen (het economisch belang
van) terrassen, uitstallingen en het reclamebeleid (uithang- en verplaatsbare
borden) hierin?
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2.4 Ruimtewinst; opgaven voor Qost

In de stadsdelen ten oosten van het Spaarne is ruimtewinst mogelijk door anders om te
gaan met de openbare ruimte bij stedelijke vernieuwingsimpulsen. Alleen herwaardering
en herinrichting van de openbare ruimte volstaat daar niet. Verandering in functie en
dichtheid, meer variatie en contrast en een sterkere relatie met de bebouwing, kunnen
worden ingezet om de (verblijfs)kwaliteit van de openbare ruimte te verhogen. Een aantal
wegen met ‘overmaat’ kan bijvoorbeeld worden ingezet voor extra groen en water of voor
bebouwd programma voor wonen en economische potentie. Vooral in Schalkwijk ontstaan
daarmee flinke kansen voor meer woondifferentiatie, kwaliteitsverbetering van de wonin-
gen en functiemenging. Leidraad voor de SOR is plekken te benoemen waar bebouwing
een rol heeft in verbetering van de kwaliteit van de openbare ruimte.

Deze aanpak heeft mede tot doel de waardering van de oostelijke stadsdelen van Haarlem
te verbeteren. Oost scoort lager in ruimtelijke kwaliteit, leefbaarheid en toekomstwaarde
dan de westelijke en noordelijke stadsdelen. Dit is opmerkelijk omdat de woondichtheid
in de stadsdelen van Haarlem ten westen van het Spaarne doorgaans substantieel hoger
ligt. Hogere dichtheden gaan daar samen met een hoge waardering van de leefbaarheid.
In Oost zijn plekken en routes aan te wijzen waar de openbare ruimte als onpersoonlijk
of marginaal wordt ervaren (zie vitaliteitskaart). De maatschappelijke waardering van die
delen in Oost stagneren of lopen terug. Bewoners omschrijven sommige gebieden als
karakterloos, sleets en anoniem. Dit gaat gepaard met een lagere waarde en kwaliteit
van het vastgoed. En waar de waardering terugloopt, lopen ook de investeringen terug.
Het doel is om met ingrepen in de openbare ruimte, in combinatie met binnenstedelijk
bouwen, een bijdrage te leveren aan een opwaardering van de kwaliteit van Oost. Er zijn
al belangrijke verbeterplannen uitgevoerd in bijvoorbeeld Europawijk-Zuid, Meerwijk Cen-
trum en Delftwijk (Haarlem-Noord). Hier heeft een combinatie van renovatie, nieuwbouw,
groen en extra water voor een kwaliteitsimpuls aan de woonomgeving en openbare ruimte
gezorgd. De inzet is om deze trend door te zetten en afspraken in het kader van de MRA,
RAP en de uitgangspunten van de Woonvisie (Haarlem, 2012) uit te voeren. Op basis
van bestaande kwaliteiten, gebouwd of ongebouwd, de woonomgeving te verrijken, meer
dichtheid en contrast te geven.

-

* -~‘ \ :“"--.__‘
\ ™

afbeelding 20 Europaweg huidige situatie
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Uitgangspunten en opgaven voor de SOR, geredeneerd vanuit ruimtewinst

1.  Bij wijziging van de openbare ruimte in het kader van ruimtewinst, zal vooraf een
inventarisatie van het bomenbestand worden gemaakt. Hierin wordt duidelijk wat
de kwaliteit en levensverwachting van de bomen is.

2. Ingrepen in of verkleining van de openbare ruimte zal altijd moeten bijdragen aan
een substantiéle verbetering van de verblijfskwaliteit.

3. Ook voor het toekomstige groen en de nieuwe waterlopen geldt dat ze bij zullen
dragen aan meer contrast en afwisseling in het stadsdeel, een versterking van de
identiteit, de waardering van de woonomgeving en het woongenot van bewoners.

4, Leidend daarin is de beleving van de voetganger en fietser in de openbare ruimte.

5.  Openbare ruimte is vormgegeven en ruimtelijk begrensd. De openbare ruimte
valt te herkennen als een van de bekende prototypen, zoals straten, pleinen,
singels, grachten, plantsoenen, hoven enz.

6. Goede overgang van publiek- naar privédomein.

7.  Deinvulling van de plint, d.w.z. de begane grond en de eerste laag van een gebouw,
is van het grootste belang voor het verblijfsklimaat op straat. De functie en het
ontwerp van de begane grond ondersteunen het karakter en de inrichting van de
openbare ruimte. Gebouwd parkeren en bergingen worden daarom ook onder de
bebouwing gesitueerd of uit het zicht.

8.  Bij zware geluidsbelasting kan nieuwbouw worden gebruikt als afscherming voor
achter gelegen gebieden. Uiteindelijk is er dan sprake van kalme woongebieden en
drukkere straten.

7 LU

afbeelding 21 Europaweg impressie
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2.5 Groen-blauw netwerk; kwaliteit en verbinding

Het groen-blauwe netwerk is een zeer centraal thema in de SOR. Het omvat
ook de thema’s spelen, bewegen, recreatieve routes en ecologie. Welke
bijdrage levert groen in de stad aan het karakter van Haarlem als prettige
woonstad? Hoe kan groen worden ingezet als reactie op de klimaatveran-
deringen? Welke maatregelen moeten er worden getroffen om de bomen
in de hoofdbomenstructuur mooi oud te kunnen laten worden? Hoe kan het
denken in kwantitatief groen/water worden omgezet naar kwalitatief groen/
water? Welke rol spelen de landschappen rond Haarlem in de groenbeleving
en het recreatieve gebruik en hoe zou dit kunnen worden verbeterd? Hoe
gaan we om met de claims voor wijkparken in dichtbebouwde wijken? Wat is
de relatie tussen ecologie en het groen-blauwe netwerk van Haarlem? Wat
is de relatie tussen groenvoorzieningen en spelen? Welke bijdrage levert het
groen-blauwe netwerk aan de herkenbaarheid van de stad?

Groen netwerk

Beleidskader

Haarlem is de groene stad van de MRA (Metropoolregio Amsterdam). Dit komt door
de prachtige ligging van Haarlem, ingebed tussen duinen, bos, weide en polder en de
stedelijke groenstructuur (parken en lanen), met name langs de hoofdinfrastructuur. In
regionaal verband wordt grote waarde gehecht aan het metropolitane landschap: de
variéteit aan landschappen buiten (en tussen) de steden.'? Landschap is benoemd als
één van de vijf impulsen van de MRA, die bijdragen aan versteviging van de internati-
onale economische concurrentiepositie van de regio. De inzet is de ruimtelijke kwaliteit
voor de toekomst veilig te stellen, de gebruiks- en recreatiewaarde van het landschap te
versterken en meer in te zetten op recreatieve routes die vanuit de stad het buitengebied
inlopen. Dit laatste is ook als beleidslijn opgenomen in de Structuurvisie Haarlem 2020,
maar nog niet tot uitvoering gebracht.

Het Coalitieakkoord 2010-2014 wijst op het belang van groen in de stad. Meer groen,
bomen en water zijn belangrijk voor de stad uit oogpunt van duurzaamheid en leefbaar-
heid. Het coalitieakkoord wijst ook op de (soms gespannen) relatie met de bouwopgave,
het groener maken van versteende wijken (0.a. ten koste van parkeerplaatsen) en op de
ondersteuning van Haarlemmers die hun straat groener willen maken.

De groene beleving van Haarlem draagt in belangrijke mate bij aan het prettige woon- en
verblijfsklimaat van de stad, maar kan op veel punten nog verdere versterking gebruiken.
Dit is aangegeven in diverse beleidsdocumenten:

. Haarlems Groenstructuurplan (GSP) uit 1991 legt de hoofdgroenstructuur vast; het
geheel van buitengebied, stadsparken, volkstuinen, begraafplaatsen,
sportcomplexen, lanen, singels en andere waterlopen, hoofdbomenstructuur en
wijkgroen. Voor dichtbebouwde wijken wordt een claim gelegd voor de aanleg van
wijkparken.

. In het Bomenbeleidsplan (2009) is de hoofdbomenstructuur nader uitgewerkt,
inclusief bepaling van de toe te passen boomsoorten. De titel van de nota “Geef
bomen de ruimte” verwoordt de opgave kernachtig. Het gaat hierbij overigens niet
alleen om de bovengrondse ruimte die voor bomen moet worden gecreéerd, maar
ook om ondergrondse ruimte voor de boomwortels.

. In de nota Visie en Strategie Beheer en Onderhoud (2012) is benoemd dat het
ambitieniveau wordt verlaagd, behalve in de binnenstad, op de knooppunten en in
de monumentale parken. Een continuiteit in beheer en onderhoud van de openbare
ruimte vraagt om een toename in onderhoudsbudget. Eventuele areaaluitbreidingen
moeten worden geborgd in de onderhoudsbegroting.

12 Structuurvisie provincie Noord-Holland (2011), De Kracht van het Landschap (2007) en Intergemeentelijke Structuurscan Zuid-Kennemerland (2012)
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. Op het Ecologisch Beleidsplan (2013) wordt in het kader hieronder nader ingegaan.

. Anno 2013 is nog een aantal groenbeleidsstukken in ontwikkeling: de nota
“stadslandbouw”, de nota “samenwerken in het groen” (bewonersparticipatie in het
groenonderhoud) en de nota “gevelgroen in Haarlem” (spelregels voor bewoners).

. Het Groenstructuurplan 2020 (2009, niet vastgesteld) is erop gericht om de hoofd-
groenstructuur van Haarlem vast te leggen en te versterken. In de SOR zijn uit dit
groenstructuurplan de volgende doelen overgenomen: het benoemen en vaststellen
van de hoofdgroenstructuur van Haarlem, het in stand houden en verbeteren van
de hoofdbomenstructuur, een betere bereikbaarheid en toegankelijkheid van het
groen in en om de stad realiseren door middel van recreatieve routes, de hoe-
veelheid bestaand groen behouden (ook in de buurten), het kwalitatief verbeteren
van bestaand groen, het versterken van ecologische verbindingszones en het ver-
beteren van de recreatiemogelijkheden in de stadsrandgebieden.

. Tot slot heeft Haarlem in 2012 geparticipeerd in het pilotproject “TEEB in de stad”
(TEEB staat voor The Economics of Ecosystems and Biodiversity). Dit rekenmodel
toont dat de maatschappelijke baten van verbetering van groen en water in de stad
1,5 tot 2 keer hoger zijn dan de (maatschappelijke) kosten. Het model is nog in
ontwikkeling, maar markeert wel een omslag in het denken over de kosten-baten
balans van investeringen in groene en blauwe netwerken (zoals het tegengaan van
hitte eilanden in de zomerperiode).

Kwaliteit en continuiteit groene netwerk op orde brengen

In de SOR wordt vertaald wat het ruimtebeslag is van alle bovengenoemde beleidslijnen.
Bij groen in de stad gaat het om zowel de belevingswaarde, de gebruikswaarde, de
ecologische waarde als de waarde die groen heeft voor klimaatadaptatie. De hoofdbo-
menstructuur wordt versterkt door voor de bomen goede groeiplaatsomstandigheden te
creéren: zowel bovengronds in het straatprofiel, als ondergronds (met bijvoorbeeld een
ruimtereservering in bestemmingsplannen). In de SOR heeft het ondersteunen en aan-
helen van de lange lijnen met een doorlopende hoofdbomenstructuur hoge prioriteit. Het
is de bedoeling dat de bomen in de hoofdbomenstructuur mooi oud kunnen worden. De
SOR spreekt de ambitie uit om in de hoofdstructuur te streven naar een boomleetftijd van
minimaal 80 jaar. Omdat een groot deel van de hoofdbomenstructuur is gekoppeld aan
de hoofdinfrastructuur en de lange lijnen, draagt de hoofdbomenstructuur in belangrijke
mate bij aan de herkenbaarheid en de groene belevingswaarde van de stad.
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afbeelding 22 wortelruimte
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Toelichtingskader Haarlem bomenstad

Haarlem heeft een grote verzameling straatbomen en bomen in parken. Velen
daarvan zijn monumentaal of ontwikkeld tot fraaie bomenlanen. Bomen geven
een positieve beleving van de openbare ruimte, een gevoel van welbevinden,
en dragen bij aan de herkenbaarheid van de stad. Ze verbeteren het lokale
leefklimaat onder andere door schaduw, temperatuurdemping, windbreking en
het opvangen van fijnstof en vormen een biotoop voor vele levende organis-
men. In het Bomenbeleidsplan uit 2010 is de gewenste Hoofdbomenstructuur
opgenomen, onderscheiden in een stadsniveau en wijkniveau. De structuur op
stadsniveau bestaat uit bomen van de eerste grootte en van één boomsoort
per straat. De bomenstructuur op wijkniveau heeft geen voorkeursoortenlijst.
Afhankelijk van de beschikbare ruimte, de directe omgeving en de voorkeur
van bewoners wordt een keuze gemaakt.
Vooral de oude structuurlijnen in de stad
worden begeleid door bomen: langs be-
langrijke verkeerswegen, grachten, vaarten
en singels. Het ondersteunen en aanhelen
van de lange lijnen met een doorlopende
hoofdbomenstructuur krijgt in de SOR hoge
prioriteit.

afbeelding 24 bomenstad

Groeiruimte voor straatbomen

Door de toegenomen drukte onder- en bovengronds en het vaker openleggen
van straten, komen bomen in de verdrukking. Mede hierdoor is de gemiddelde
levensduur van bomen in Haarlem slechts 30 jaar. De gemiddelde leeftijd kan
fors omhoog door het reserveren van voldoende wortelruimte. Voor bomen
geldt de vuistregel: de grootte van het wortelstelsel komt overeen met de om-
vang van het takkenstelsel. In het Bomenbeleidsplan staan normen voor de
minimaal benodigde groeiruimte. In het juryrapport Entente Florale, uit 2012,
wordt Haarlem gewezen op de gebrekkige vitaliteit van haar bomen. Volgens
het rapport is er sprake van een onderhoudsachterstand. Dit verklaart de
matige staat van veel bomen in de stad. Bescherming en standplaatsverbe-
tering van straatbomen vragen blijvend aandacht. In de toekomst zijn betere
afspraken nodig over de bescherming van het wortelstelsel en de nabijheid
van leidingen en andere groeiverstorende elementen.

Naast de stadsparken en de landschappelijke structuren in de stad, is voor de dagelijkse
beleving het groen in de wijken van groot belang. Anders dan in de hoofdgroenstructuur
(het ‘net’, waar de gemeente verantwoordelijk is voor inrichting en beheer) is voor het
groen in de wijken (de ‘mazen’) een grotere rol weggelegd voor de bewoners (groene
initiatieven, participatie in onderhoud en beheer); hiervoor zal in de definitieve SOR een
aantal spelregels worden opgesteld (zie hoofdstuk 4).

Haarlem kent een grote verscheidenheid aan typen wijken. Er zijn wijken met lommerrijke
straten, wijken met veel pleintjes en plantsoenen, na-oorlogse wijken met veel doorlopend
groen en dichtbebouwde wijken met enkele buurtplantsoentjes. Voor de dichte wijken
zijn in het Groenstructuurplan (1991) claims gelegd voor wijkparken. Realisatie van deze
wijkparken is echter een bijzonder lastige opgave. Daarom wordt in de SOR ingezet op
het kleinschaliger vergroenen van de dichte buurten door het stimuleren van bewonersi-
nitiatieven, het openstellen van particuliere terreinen (indien relevant en aanwezig) en het
opwaarderen van de aanwezige plantsoenen en pleintjes. Kleine ingrepen kunnen al grote
effecten hebben: randen van plantsoenen worden gevrijwaard van geparkeerde auto’s.
De speelfunctie ter plaatse zal meer in evenwicht worden gebracht met het karakter van
groene ontmoetingsruimtes: meer speelaanleidingen en flexibel te gebruiken inrichting.
Geen extra belasting van het schaarse groen ten behoeve van glasbakken, electrakasten,
ondergrondse containers, fietsenstallingen e.d..
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Toelichtingskader ecologie

Ecologie onderzoekt de samenhang van levende wezens met elkaar en met
hun omgeving. Het stadsgroen biedt onderdak aan vele planten en dieren. De
ecologische structuur van Haarlem bestaat uit plekken en lijnen.

In het Ecologisch Beleidsplan (2012) zijn voor Haarlem de ecologisch waarde-
volle plekken benoemd als hotspots. Dit zijn gebieden van minimaal 1 hectare
groot, waar meer dan 5 bijzondere soorten voorkomen (en die dus een hoge
intrinsieke ecologische waarde hebben). Daarnaast zijn er plekken aange-
geven die waardevol zijn en die potentie hebben een ecologische hotspot te
worden: dit zijn de ecologische potenties.
Voor de komende 10 jaar is budget gereser-
veerd om de ecologische potentiegebieden
middels inrichting en beheer tot ecologische
hotspot om te vormen. Daarom hebben de
ecologische hotspots een plaats gekregen
op de Waardenkaart. De belangrijke eco-
logische lijnen in oost-westrichting prikken —— ‘
vanuit het buitengebied de stad binnen en afbeelding 25 Ecologie

zorgen ervoor dat flora en fauna zich binnen

het stedelijk netwerk kunnen verspreiden. Hier ligt een combinatie met de
recreatieve routes (in een groene setting) voor de hand. Met name de combi-
natie van waterloop (met ecologische oever) en groenstructuur is waardevol.
Ecologische noord-zuidlijnen lopen met name in Schalkwijk en Haarlem-Oost,
langs het Spaarne en in het buitengebied aan weerszijden van de stad. Ook
de spoorlijnen hebben door hun doorgaande karakter een belangrijke ecolo-
gische functie. Daarnaast zijn voor de stadsecologie met name de soorten
interessant die voor de bewoners een hoge belevingswaarde hebben (een
vlinder wordt meer gewaardeerd dan een watervlo). De inrichting van ecolo-
gisch groen in de stad moet gericht zijn op het faciliteren van een variéteit aan
voor de beleving interessante planten- en dierensoorten.

De aantrekkelijkheid van het buitengebied neemt toe door de aanleg van routes en ver-
blijfsplekjes. Onderzocht is of het buitengebied beter kan worden ontsloten vanuit de stad
via nieuwe recreatieve routes. Deze routes zijn langzaam-verkeersverbindingen met een
groen karakter, die qua sfeer al een voorbode vormen van het buiten de stad gelegen
landschap. De voorgestelde routes zijn aangegeven op de netwerkenkaart in dit vooront-
werp. Op een laag schaalniveau zijn meer wandelverbindingen (‘ommetjes’) vanuit de wijk
naar het buitengebied en sportparken wenselijk. Deze staan niet op een kaart maar op
dit kleinschalige niveau gaat het erom dat er voldoende trottoirruimte is in iedere buurt.

afbeelding 26 recreatieve route (Jan Gijzenvaart) afbeelding 27 Hekslootpolder
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Spelen

Voor spelen zijn kinderen de laatste decennia steeds meer toegewezen op toestellen op
kunstgras, terwijl er in de stad een grote behoefte is aan informele speelplekken (op de
stoep, pleintjes). De wijken zouden meer kunnen worden ingericht vanuit de spelende
mens. Een fijnmazig netwerk van informele speelmogelijkheden in een stimulerende
inrichting van de openbare ruimte biedt kinderen van verschillende leeftijden de moge-
lijkheid zich in de stad te bewegen en ontwikkelen.

De SOR kan in deze behoefte voorzien door in te zetten op brede trottoirs en waar mo-
gelijk op termijn vermindering van het straatparkeren. In dichtbebouwde wijken wordt
ingezet op het realiseren van autovrije speelstraten. Dit kan zowel permanent zijn als door
dubbelgebruik in de tijd (overdag autovrij, 's avonds en 's nachts parkeerruimte). Alleen
met draagvlak in de buurt kunnen zulke straten ontstaan.

Op sommige plekken heeft de speelfunctie zich als een koekoeksjong in het groen ge-
dragen: plantsoenen met een glijbaantje op het gazon zijn omgevormd tot totaal verharde
speelplekken met kunstgras en nauwelijks nog ruimte voor een boom. Vanuit het streven
naar meer groen in de wijken zal hier weer een beter evenwicht in gevonden moeten
worden. Tot slot is er behoefte aan natuurlijke speelterreinen. Hiervoor moet met name
in de stadsrand en in het buitengebied ruimte worden gevonden.

afbeelding 28 spelen op straat afbeelding 29 Zaanenstraat

Uitgangspunten en opgaven voor de SOR, geredeneerd vanuit het groene netwerk

De zichtbaarheid, gebruikswaarde en kwaliteit van het groene netwerk in de stad en de
verbondenheid met het omliggende landschap dragen in hoge mate bij aan het hoogwaar-
dige woonmilieu van Haarlem. Ter versterking van de hoofdgroenstructuur worden in de
SOR ingrepen voorgesteld. Daarnaast gaat het om een aantal spelregels (de Haarlemse
principes) voor het overige groen in de stad. Meer specifiek gaat het om:

1. Bestaand groen kwalitatief verbeteren (beleving, zicht, gebruik). Primaire inzet is
meer ‘verticaal groen’ toevoegen. Waar (letterlijk) ruimte kan worden gecreéerd,
groen toevoegen (‘horizontaal groen’). In de Nota Ruimtelijke Kwaliteit staan regels
opgenomen voor kwaliteitsborging c.q. bewaking van productkwaliteit.

2.  De gemeente is verantwoordelijk voor de hoofdgroenstructuur en wijkgroen.
Bewonersinitiatieven en —patrticipatie bij inrichting en beheer van buurtgroen
worden gestimuleerd.

3. Ondergrondse ruimte reserveren voor de hoofdbomenstructuur; op de lange lijnen
heeft de bomenstructuur prioriteit. Het streven is dat bomen in de
hoofdbomenstructuur minimaal 80 jaar oud kunnen worden.

4. Betere groenverbindingen met buitengebied. In samenhang daarmee ruimte
reserveren voor recreatieve routes; opheffen barriéres. Veel recreatieve routes
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vallen samen met belangrijke infrastructurele lijnen (invalswegen voor autoverkeer).

De recreatieve waarde van het omliggende landschap vergroten door middel van
paden, bankjes, speelveldjes passend binnen de landschappelijke karakteristiek.
Uitwerking vindt plaats in de ontwikkelstrategieén in regionale omgevingsplannen.

Streven dat vanuit elke straat zicht is op een vorm van groen, van vergroende
gevels tot bomenrijen en parken. In straten zonder voortuinen ruimte in het profiel
reserveren voor straatbomen, dit is ook belangrijk voor het tegengaan van ‘urban
heath’.

Claims voor wijkparken in dichte wijken omzetten naar een gerichte aanpak van
het aanwezige kleinschalige buurtgroen. Het buurtgroen zal dan wel beter
beleefbaar, bruikbaar en vooral zichtbaar moeten worden gemaakt. Bijvoorbeeld
door de randen te vrijwaren van geparkeerde auto’s

Erkenning van het belang van kwalitatief hoogwaardige groene plekken in de
wijk en spelregels opstellen voor gebruik en beheer.

afbeelding 30 groen-recreatieve route (Beatrixdreef) afbeelding 31 bewonersinitiatief

Structuurvisie Openbare Ruimte - voorontwerp juli 2013



Waternetwerk

Welke bijdrage levert water in de stad aan het karakter van Haarlem als
prettige woonstad? Hoe kan water worden ingezet als reactie op de klimaat-
veranderingen? Wat is de relatie tussen afvoeren van teveel water en de stad
drooghouden? Wat is de relatie tussen ecologie en het groen-blauwe netwerk
van Haarlem? Wat is de recreatieve en toeristische betekenis van de water-
lopen in Haarlem en hoe zou dat kunnen worden verbeterd? Welke bijdrage
levert het groen-blauwe netwerk aan de herkenbaarheid van de stad?

Beleidskader

Het Integraal Waterplan (IWP, 2004) beschrijft de aanpak om het Haarlemse watersy-
steem op orde te krijgen en te houden. Daarbij wordt ook ingegaan op het grondwater en
het drinkwater. Doel van het IWP is het realiseren van een ecologisch gezond, veerkrach-
tig en veilig watersysteem met een hoge gebruiks- en belevingswaarde. De stedelijke wa-
teropgave leidt tot een toename van de benodigde hoeveelheid opperviaktewater om de
toenemende pieklasten als gevolg van verstedelijking en klimaatverandering op te kunnen
vangen. Naast het verbeteren van het waterbergend vermogen, vraagt ook de verbetering
van de waterkwaliteit om extra inspanningen (afkoppelen hemelwater, baggeren e.d.).

Anno 2013 wordt gewerkt aan de actualisatie van het IWP, waarin een sterke koppeling
wordt gemaakt met het gemeentelijk Rioleringsplan en de gemeentelijke grondwaterzorg.
Vanwege het gemeentegrens-overstijgende karakter van de wateropgave vindt sterke
regionale afstemming plaats met de omliggende gemeenten en het hoogheemraadschap.
Tevens wordt in de actualisatie opgenomen schoon en mineraalarm (=voedselrijk) water
vast te houden voor ecologische doeleinden. Dit sluit aan op het Ecologisch Beleidsplan
(2013). Hierin wordt gewezen op de ecologische meerwaarde die de combinatie van water
en groen heeft (met bij voorkeur ecologische oevers). Met name de aanwezigheid van
schoon duinwater is ecologisch interessant.

In de Nota waterrecreatie (1996) wordt de recreatieve waarde van het water in Haarlem
belicht: er moet meer aandacht komen voor de bevaarbaarheid van waterlopen (0.a. ka-
noroutes), uitbreiding van het aantal ligplaatsen en het creéren van meer verblijfsplekken
aan het water (0.a. om te vissen).

Het Spaarneplan (1996) pleit voor het beter benutten van het Spaarne als identiteitsicoon
van Haarlem. Het bevat voorstellen voor het verbeteren van de beleefbaarheid van het
Spaarne, de toegankelijkheid van de oevers en de continuiteit van de routes langs het
Spaarne. In de Kansenkaart Watertoerisme (2008), met als subtitel “van doorvaartroute
naar aantrekkelijke verblijfsplaats” en het hierbij behorende Uitvoeringsplan uit 2013,
worden de watersportvoorzieningen in Haarlem tot samenhangend toeristisch waterpro-
duct gebundeld. Aandacht gaat hierbij uit naar Haarlem als onderdeel van een regionale
waterstructuur (staande mastroute), ligplaatsen, passantensteigers (met goede voorzie-
ningen) en de charter- en cruisevaart. Ook wordt gestreefd naar het verhogen van de
aantrekkelijkheid van de oevers en het creéren van meer bestemmingen om naar toe te
kunnen varen.
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Kwaliteit en continuiteit blauwe netwerk op orde brengen

Het watersysteem in Haarlem heeft een meerledige functie. Allereerst is er de technische
noodzaak voor een toekomstbestendig watersysteem om te kunnen garanderen dat de
inwoners in 2040 nog droge voeten hebben. Als eerste is het watersysteem op voldoende
diepte gebracht en overbodig slib afgevoerd. Daarmee is de hydraulische functie van
het huidig systeem op orde gebracht. De tweede stap is de uitbreiding van het huidige
blauwe netwerk. De noodzakelijke uitbreiding van het blauwe netwerk (en verbreding van
watergangen) wordt in de SOR één op één overgenomen. In Haarlem-West betekent dit
extra watergangen voor de afvoer van het water uit de duinen, in Haarlem-Oost betekent
dit extra watergangen voor grondwaterbeheersing en het kunnen afkoppelen van daken
en wegen. Voor de straatprofielen betekent het dat er een afvoersysteem moet komen om
afgekoppeld water naar de watergangen te transporteren (dit kan zowel ondergronds als
met een gotensysteem: zie foto). Voor piekbergingen is ook de aanleg van waterpleinen
(op plaatsen met voldoende ruimte waar het hygiénisch verantwoord is) een optie als
alternatief voor bergbezinkbassins.

afbeelding 34 Watergoot Freiburg im Breisgau afbeelding 35 Bolwerken: waterrecreatie =

Een tweede functie van het watersysteem is de bijdrage aan de duurzame stad. Naast de
mogelijkheid tot afkoppeling van regenwater heeft water in de stad een zeer gunstig effect
op het tegengaan van “urban heath” en op het vergroten van de ecologische diversiteit
in de stad.

Een derde functie van water in de stad is de ruimtelijke kwaliteit: het Spaarne en de his-
torische watergangen (de lange lijnen van de stad) zijn bepalend voor de identiteit van
Haarlem en zorgen voor een goede verankering van de stad in het omliggende landschap.
De waterlopen bieden een heel aantrekkelijk woonmilieu. De historische waterlopen zijn
al als lange lijnen in de NRK opgenomen; binnen de SOR zijn ze terug te vinden op de
waardenkaart. Investeren in water betekent wel dat het beleefbaar moet zijn voor de
Haarlemmers. Dus vrij zicht op het water, bruggen in plaats van duikers en toegankelijke
oevers. In een aantal wijken kan water worden toegevoegd als bijdrage aan de kwaliteit
van de woonomgeving. Dit leidt veelal ook tot een hogere vastgoedwaarde van de directe
omgeving.

Tot slot heeft het water een recreatieve functie. Er kan zowel op het water (kano’s, sloe-
pen), aan het water (vissen, terrassen, speel- en verblijfsplekken) als langs het water
(recreatieve routes) worden gerecreéerd. In de SOR wordt ingezet op recreatieve routes
in een groen-blauwe setting, op het vergroten van de toegankelijkheid van de oevers
(routes en verblijfsruimte), op het verbeteren van de bevaarbaarheid van het water en op
vergroting van de zichtbaarheid van het water. Voor het watertoerisme is het van belang
het aantal passantensteigers te vergroten en horeca aan het water te stimuleren.

Structuurvisie Openbare Ruimte - voorontwerp juli 2013



Uitgangspunten en opgaven voor de SOR, geredeneerd vanuit het waternetwerk

Vanuit klimatologische noodzaak en de daarmee samenhangende hoge grondwaterstand
gaat Haarlem uit van een sterker dooraderde stad met open water. Haarlem kiest ervoor
het nieuwe water in te zetten voor een hoogwaardig stedelijk woonmilieu. Waterlopen,
waterplassen en gebieden voor waterberging worden gekoppeld aan het groen-recre-
atieve netwerk, waardoor water een belangrijk element vormt in de vergroting van de
beleefbaarheid van de stad. Zichtbaarheid, gebruikswaarde en kwaliteit van het water
in de stad dragen op die manier bij aan het hoogwaardige woonmilieu van Haarlem.
Tot slot heeft water een belangrijke ecologische, recreatieve en toeristische functie. Ter
versterking van de waterstructuur worden in de SOR de volgende ingrepen voorgesteld:

1.

Uitbreiding van de waterstructuur conform het beleid van het IWP mogelijk
maken en onderzoeken waar in de stad een extra uitbreiding mogelijk is.

Beleefbaar maken van het afvoersysteem voor hemelwater: gotenstelsels
aanleggen in de woonstraten en waterpleinen realiseren (voor piekberging).

Beleefbaar en bevaarbaar maken van de watergangen: toegankelijke oevers,
bruggen in plaats van duikers, zichtbaarheid van het water vergroten.

Stimuleren watertoerisme door aanleg passantensteigers, een
passantenhaven en het stimuleren van horeca op de oevers.

Aanleg recreatieve routes langs groen-blauwe structuurlijnen; inzet op continuiteit
van de routes langs het water.

Creéren van verblijfsruimte en speelplekken langs het water.

Op plaatsen waar het vanuit oogpunt techniek en ruimtelijke kwaliteit mogelijk is:
inzet op ecologische oevers, met name waar schoon duinwater aanwezig is.

Waterlopen tot voorkant maken: o.a. door ontsluiting en oriéntatie van
aanliggende bebouwing.

afbeelding 36 verblijfsplekken aan het water
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2.6 Verkeersnetwerk; toegroeien naar een stelsel van duurzame

mobiliteit

Bereikbaarheid, mobiliteit en doorstroming zijn sleutelwoorden voor het functi-
oneren van een stad. Welke rol hebben voet- en fietspaden, trein, bus en auto
daarin voor inwoners, bezoekers, forensen en scholieren? Is de ‘HOV-dek-
king’ afdoende met de huidige trein, R-net en beoogde Zuidaslijn? Of mist er
nog een route? Zijn verplaatsingen op meer duurzame wijze wenselijk? Welke
veranderingen in het verkeersnetwerk dragen bij aan het verbeteren van het
hoogwaardig woonmilieu van Haarlem?

Door stedelijke ontwikkeling meer te richten op ‘duurzame mobiliteit’ en ‘men-
selijke maat’ worden steden levendiger, veiliger en gezonder en daarmee po-
pulairder om te wonen, werken en verblijven. Duurzame mobiliteit wijst op een
transportsysteem dat meer dan voorheen georganiseerd is rond openbaar ver-
voer, fiets en voetganger. Voor de SOR leidt dat tot diverse ingrepen: ruimere
inrichting voor voetganger, fietser en OV, een autoluwe binnenstad, leefbare
wijken, slimmer georganiseerd parkeren en een verbeterde doorstroming.
Met een duidelijke inrichting van de openbare ruimte kan door gebruikers snel
worden herkend welk vervoermiddel er ‘de baas’ is. In delen van de binnen-
stad en sommige wijkcentra kan juist het tegenovergestelde wenselijk zijn:
daar wordt de ruimte gedeeld (‘shared space’) en heeft niemand voorrang. In
dat geval wordt dus minder in compartimenten ontworpen, wat de uitstraling
van de plek vaak ten goede komt. En waar dat kan, wordt de snelheid en het
volume van het autoverkeer aangepast aan voetganger en fietser, in plaats
van andersom.

£l
roukl e i 7 /
afbeelding 37 gedeeld ruimtegebruik (Klokhuisplein)

afbeelding 38 Pegasusstraat: parkeren op de stoep

Beleidskader

Bestaande beleidskaders zijn als basisuitgangspunt genomen. Het Haarlems Verkeers-
en Vervoerplan (HVVP, 2003) beschrijft de hoofdstructuren voor fiets, auto en openbaar
vervoer. De voetganger heeft hierbij steeds een prominente plek. Het HVVP consta-
teerde al dat het in Haarlem niet mogelijk is om aan de steeds toenemende vraag naar
infrastructuur voor de auto te voldoen. De provinciale openbaar vervoer visie 2020 geeft
aan in welke stroomlijnen, waaronder hoogwaardig openbaar vervoer, de provincie wil
investeren. De regionale bereikbaarheidsvisie ‘Zuid-Kennemerland, bereikbaar door
samenwerking’ (2012) geeft inzicht in de oplossingen voor de meest knellende bereik-
baarheidsopgaven in onze regio. Het gaat daarbij bijvoorbeeld om oplossingsrichtingen
zoals de completering van de Haarlemse autoring.

De parkeervisie (2013) heeft als doel het parkeren van zowel auto’s als fietsen beter te
reguleren, waardoor de relatie tussen bouwen en parkeren beter geregeld kan worden,
de kwaliteit van de openbare ruimte kan worden verhoogd en het autoluwe gebied kan
worden uitgebreid. Voor fietsen geldt dat in het centrum, in dichte wijken en op OV-knoop-
punten in de stallingsbehoefte moet worden voorzien.
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Autonetwerk

Het huidige autoverkeersstelsel kent delen die goed doorstromen, delen die congestiege-
voelig zijn en delen die een inbreuk vormen op de verblijfskwaliteit. De maatschappelijke
druk werkt aan twee kanten. Enerzijds is er de vraag naar veel bewegingsvrijheid om
met de auto verplaatsingen te doen; anderzijds is er de druk om als lokale overheid met
inwoners, bedrijven en partners te werken aan een beter verblijffsklimaat. Een eerste
plausibele stap is om (doorgaand) autoverkeer door de stad te beperken en om de stad
te verbeteren (door completeren van de ring). In de Regionale Bereikbaarheidsvisie is
opgenomen dat een verbinding van de Prins Bernhardlaan, onder het spoor door, naar
de Oudeweg daar een rol in kan spelen. Ook een verbinding van de Westelijke Randweg
naar de Schipholweg, de Mariatunnel, maakt - op langere termijn - deel uit van deze
ring rond de stad. In Noord kan wellicht op de heel lange termijn een tunnelbak door de
Jan Gijzenvaart een optie zijn om de Vondelweg te ontlasten. Een voorbeeld van een
effectieve verkeersingreep is de komst van de fly-over bij de A200. Daardoor zal de
Amsterdamsevaart kunnen worden versmald en onderdeel gaan uitmaken van de buurt.
De completering van de ring zal er, in combinatie met aanvullende maatregelen, voor
zorgen dat de auto minder gebruikt wordt voor ritten binnen de stad. De verdere aanscher-
ping van het parkeerbeleid zal ervoor zorgen dat de fiets en het openbaar vervoer een
aantrekkelijk alternatief worden voor de auto. De stad blijft per auto goed bereikbaar. De
bereikbaarheid wordt verder vergroot door sterker in te zetten op fietsverkeer in de stad
en (H)OV, zowel in de stad als regionaal.

Een aantal stadsontsluitingswegen krijgt een belangrijke functie voor het ontsluiten van
de wijken op de ring. Op deze wegen krijgt de afwikkeling van het autoverkeer prioriteit.
Op de overige wegen krijgen andere verkeersdeelnemers de ruimte. Vaak is dat de
voetganger of de fietser, soms is dat het openbaar vervoer. Een andere belangrijke weg
in het netwerk is de parkeerring. Deze om het centrum lopende ring houdt het centrum
bereikbaar en ontsluit de parkeergarages.

Belangrijke aanvullende maatregelen om het verkeer naar de ring te leiden en het verkeer
tussen wijken en sluipverkeer te beperken, zijn het op een aantal punten rond het centrum
belemmeren of beletten van doorgaand verkeer. Waar dit gebeurt wordt de dominante rol
van de auto in het stadsbeeld teruggebracht. Wanneer ter hoogte van de Kennemerbrug
geen doorgaand verkeer meer plaatsvindt (een ‘knip’), ontstaat op het Kennemerplein en
de Bolwerken ruimte voor groen, langzaam verkeer en openbaar vervoer. De afname van
doorgaand verkeer over de radialen tussen de wijken heeft als bijkomend voordeel dat
verkeersstromen ontvlochten worden. Fiets en (H)OV worden via andere assen dan het
autoverkeer geleid, zodat de doorstroming en ruimte voor fietser en (H)OV verbeteren.
Een voorbeeld is de Rijksstraatweg. Een knip ter hoogte van de Kennemerbrug heeft een
daling van het autoverkeer tot gevolg. Met name ter hoogte van de kruispunten zorgt dit
ervoor dat openbaar vervoer en langzaam verkeer meer prioriteit krijgen in de verkeers-
lichtenregelingen; ze krijgen er vaker en langer groen licht.

Een andere belangrijke aanvullende maatregel die een verschuiving van auto- naar fiets
en openbaar vervoer als gevolg heeft, is het parkeerbeleid. Het parkeerbeleid zal in de
komende jaren verder worden aangescherpt. Het aantal parkeerplaatsen op straat en het
aantal parkeervignetten nemen af; de kosten om op straat te kunnen parkeren nemen toe.
Vooral voor de korte ritten, tussen de wijken en het centrum, worden fiets en openbaar
vervoer een steeds aantrekkelijker alternatief dan de auto. In de wijken en het centrum
zal dit tot gevolg hebben dat op termijn de geparkeerde auto een minder dominante plek
in het straatbeeld krijgt. Op sommige plekken zullen parkeerplaatsen worden opgeheven,
op andere plekken worden trottoirs niet langer als parkeerplaats gebruikt. Tenslotte heeft
het ondertunnelen van autoroutes positieve effecten op zowel de bereikbaarheid, de
doorstroming van langzaam verkeer en openbaar vervoer, de veiligheid en de verblijfs-
kwaliteit. Een voorbeeld is de ondertunneling van de Bolwerkenroute ter hoogte van het
Kennemerplein.
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Toelichtingskader: lopen en fietsen op een hoger plan

Op welke wijze kan de ruimtelijke inrichting van de stad het gedrag van fietsers
beinvioeden? En wel zodanig dat het gebruik van de fiets uitnodigend is en kan
toenemen? Een fietstocht moet zinvoller, sneller en aangenamer zijn in vergelijking
met een autorit, om het fietsgebruik een significante rol te laten vervullen in het
terugdringen van het autoverkeer in de stad. Hiérarchische criteria voor een goede
fietsomgeving zijn nut, snelheid en comfort™. Dat betekent dat de maat van de open-
bare ruimte meer moet worden gericht op de fietser. Met andere woorden, als Haar-
lem het gebruik van de fiets wil stimuleren — als schoon, stil, goedkoop en gezond
alternatief — dan heeft dat consequenties voor de indeling van en prioritering binnen
de openbare ruimte. Ook flankerend beleid zoals hogere straatparkeertarieven voor
auto’s en verzorgde fietsparkeervoorzieningen stimuleren het gebruik van de fiets.
Daarnaast hebben keuzes in de ontwikkeling, dichtheid en menging van functies
gevolgen voor afstanden; is de ligging en nabijheid interessant om per fiets te doen
of is de autoprikkel hoger? De plek van met name dagelijkse functies (winkels, kin-
deropvang, scholen, zorgdiensten, parken e.d.) dient dus mede te worden bepaald
door een acceptabele fietsreistijd en aantrekkelijkheid van de route (afwisselend,
levendig, veilig, overzichtelijk, verzorgd, groen, gescheiden van drukke autoroutes).
Verplaatsen moet prettig zijn; de aantrekkelijkheid van de stad wordt vanaf de fiets
het beste beleefd. Daarbij zou de fietser zich thuis moeten voelen in zowel een
villawijk als een kantorenpark.

Indien groei van het fietsgebruik een doel is, dan zal de stad die groei ook moe-
ten kunnen opvangen. Ruimte voor voldoende brede en comfortabele bestrating,
kortsluitingen (water/spoor), bij kruispunten voldoende opstelruimten, voorrang en
snel groen licht en voldoende stallingfaciliteiten. Door fietsroutes bewust langs een
afwisselende omgeving te leiden, kan de reistijdbeleving van de route worden bekort
(ten opzichte van een route langs hinderrijke of saaie gebieden). Hiermee kan de
keuze voor de fiets worden bevorderd. Subjectieve tijdsbeleving zou daarom ook in
de verkeers- en vervoersmodellen en in een MKBA meegenomen moeten worden'.
Door een fijnmazig Haarlems fietsnetwerk te creéren kunnen fietsers hun route laten
afhangen van factoren als het weer, de sociale veiligheid, openingstijden van win-
kels, drukte en het tijdstip van de dag - factoren die voor automobilisten veel minder
spelen. Het is overigens niet alleen zo dat fietsers sociale veiligheid opzoeken. Juist
door hun aanwezigheid zorgen zij ook voor sociale veiligheid: fietsers verlevendigen
het straatbeeld.

Hetzelfde geldt voor voetgangers. Bijna een kwart van de verplaatsingen wordt te
voet afgelegd.'® Het beste is een combinatie waarin de beleving van zowel de fiet-
ser als de voetganger de maat vormen voor de inrichting van de openbare ruimte.
lllustratief - om het in de SOR aan te pakken probleem te duiden - is het volgende
citaat: “Voetgangers zijn het ondergeschoven kindje van de stedelijke planning. Bus,
auto en fiets domineren het straatbeeld en de plek voor de voetganger is de ruimte
die overblijft, ook al is een stoep in Nederland een normaal verschijnsel. [De] ‘be-
loopbaarheid’ [van de stad] omvat veel meer dan alleen de fysieke eigenschappen
van straten. Het is een stad waar je je graag lopend verplaatst en waar belangrijke
voorzieningen op loopafstand van huis en werk te vinden zijn. In een beloopbare
stad bestaat een fijnmazig netwerk van comfortabele en aantrekkelijke voetgangers-
routes voor mensen mét en zonder gebrek. [...] Lopende mensen dragen bij aan
de leefbaarheid van een stad of straat.”'® Ter indicatie: uit onderzoek is gebleken
dat 12 minuten (gemiddeld) de maximale tijd is die mensen bereid zijn te lopen'”.
Doordat de ruimte beperkt is, zijn stoepen vaak smal. Voorts gaan veel andere ge-
bruiksclaims in de praktijk ten koste van het voetgangersdomein. Hierin kunnen ook
andere keuzes worden gemaakt, bijvoorbeeld door rijpanen te versmallen, plaats
voor terrassen en parkeerautomaten ten koste te laten gaan van parkeerplaatsen of
door terughoudend om te gaan met het toelaten van uitstallingen, reclame-uitingen
en terrassen op trottoirs.

‘If you have more space for cars, there will be more cars, if you have more space for
people, you will have more public life.” Jan Gehl, Cities for People, 2010

Kickert, C. Pro-cyclisch ontwerpen, 2010 16 Molster Stedenbouw, Voetsporen rond het station, voorbeeldenboek, december 2012.
Verkeersnet.nl, december 2012 17 Rijkswaterstaat Dienst Verkeer en Scheepvaart,
Kennisplatform Verkeer en Vervoer, bulletin 117, okt 2012. 2004-2009 Mobiliteitsonderzoek Nederland.
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Fietsnetwerk

Op sommige plekken in Haarlem is duidelijk te zien dat het gebruik van de fiets in de lift zit.
Het aantal gestalde fietsen bij NS station Haarlem is de afgelopen jaren sterk gestegen.
Dit stelt ons voor nieuwe opgaven. Op sommige plekken, bijvoorbeeld bij de verkeers-
lichten op het Kennemerplein, zijn ‘fietsfiles’ ontstaan. Desalniettemin zet Haarlem in op
het versterken van de positie van de fiets, met name voor de korte ritten. Het fietsnetwerk
wordt uitgebreid tot een veilig, comfortabel en herkenbaar netwerk in de stad. Ook naar
buiten, tot een afstand van ongeveer 15 km, worden fietsverbindingen gecreéerd en ver-
beterd. Via fietssnelwegen worden de belangrijke interregionale werk- en woonlocaties
met elkaar verbonden. Niet alleen wordt de fiets een serieus vervoersalternatief voor de
uitgaande Haarlemse pendel, ook wordt het voor bewoners uit de omliggende kernen
aantrekkelijker van de Haarlemse voorzieningen gebruik te maken. Ontbrekende scha-
kels worden ingevuld en Haarlem bilijft vasthouden aan een fijnmazige structuur, zodat
fietsers niet hoeven om te rijden en routes elkaar aanvullen. Langs de meeste drukke
wegen, 50 km/u wegen en busroutes komen vrijliggende fietspaden om de verkeersvei-
ligheid en doorstroming van het openbaar vervoer op peil te houden. Op andere wegen
is maatwerk nodig. Soms zullen fietsers geen eigen voorzieningen nodig hebben, soms
wordt een fietsstraat aangelegd en soms is een vrijliggend fietspad nodig. Waar het kan
wordt op kruispunten voorrang gegeven aan fiets boven autoverkeer. Alleen bij wegen
met een belangrijke doorstroomfunctie voor de auto of het openbaar vervoer kan hiervan
worden afgeweken.

,W B t_-'h-u-r-_{-}-f' ¥
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Door aanleg van robuuste fietsroute-radialen naar en langs het centrum, zal de fietser
aantrekkelijker door de stad fietsen. De routes verbinden herkomsten en bestemmingen
(woonconcentraties, scholen, stations, sportclusters, winkelcentra, leisure). Vanuit de ra-
dialen kan worden aangesloten op een recreatief netwerk in de omgeving. Waar mogelijk
wordt bij het zoeken naar nieuwe fietsverbindingen aansluiting gezocht bij spoorwegen
die al ongelijkvloers tot in het centrum doorlopen, of naar fietsverbindingen onder bruggen
door, zoals bij de Buitenrustbruggen.

In de binnenstad vergt de inpassing van fietsroutes de nodige aandacht. Veel fietsers
hebben een bestemming in de binnenstad, bijvoorbeeld het station of het kernwinkelge-
bied. Anderen rijden door de binnenstad, bijvoorbeeld van oost naar west of van zuid
naar noord. In de binnenstad strijden voetgangers, winkelend publiek en fietsers om de
beperkte ruimte. Op plekken als de Gierstraat en de Lange Veerstraat leidt dit tot confron-
taties tussen voetgangers en fietsers. Vanwege het toenemende aandeel fietsbewegingen
blijven de Rode Loper (de verbinding tussen Kleine Houtweg, via Kruisstraat naar het
station en naar Haarlem Noord) en de Gedempte Oude Gracht als belangrijke fietsverbin-
dingen aangemerkt. De positie van de fietser krijgt ook extra aandacht op plekken waar
de verkeersfunctie van belang is, zoals op de parkeerring en op de busroutes. Op de an-
dere straten en pleinen in de binnenstad blijft de fietser, zoals dat nu het geval is, te gast.
Haarlem wil daarbij gaan voorzien in meer en betere buurt- en openbare fietsstallingen.
Fietsers en voetgangers moeten de ruimte in straten als de Lange Veerstraat en de
Gierstraat delen. Dit komt vooral doordat er maar een beperkt aantal plekken is waar
barrieres rond het centrum (water of een drukke weg), kunnen worden gepasseerd.
Een grote stroom fietsers in de Gierstraat is bijvoorbeeld op weg om de Grote Houtbrug
over te steken. Als op meer, logische plekken mogelijkheden komen om de water- en
verkeerssingels rond de binnenstad over te steken, kunnen fiets- en voetgangersstromen
van elkaar ontvlochten worden.
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Openbaar vervoernetwerk

De regionale en lokale functie van het openbaar vervoer wordt in de SOR verder versterkt
door het openbaar vervoer meer ruimte te geven. De ontvlechting van verkeersstromen en
‘autoknips’ bewijzen hun nut voor het openbaar vervoer omdat de doorstroming en de be-
trouwbaarheid verbeteren. Ook het parkeerbeleid zorgt ervoor dat het openbaar vervoer
een aantrekkelijker alternatief voor de auto wordt. Er wordt ingezet op de HOV-assen door
Haarlem Noord via de Rijksstraatweg, de as Gedempte Oude Gracht, Schalkwijkerstraat,
Europaweg (lijn 300, voorheen de Zuidtangent, nu R-net geheten) en de HOV A9, via de
Wilhelminastraat, de Rustenburgerlaan en het Houtplein. Een nieuwe studielijn is de mo-
gelijke verbinding tussen Delftplein, de Waarderpolder, NS-station Spaarnwoude, Schalk-
stad en NS-station Heemstede-Aerdenhout. Deze gaat ervan uit dat de ontwikkelingen in
Haarlem-Oost voldoende vervoerswaarde gaan scheppen. Het spreekt voor zich dat ook
de regionale en lokale lijnen van elkaars voorzieningen kunnen profiteren. De lokale lijnen,
met hun fijnmaziger netwerk, blijven vaak halteren. Het HOV krijgt, om de doorstroming
en de betrouwbaarheid te garanderen, een beperkt aantal haltes. Het aantal haltes dat
een HOV-lijn moet hebben is wel eens punt van discussie. Bij de introductie van de Zuid-
tangent leek dat te weinig. Inmiddels zijn mensen bekend met de haltes en prijzen zij het
voordeel van weinig stoppen (comfort en snelheid). Voorkomen moet worden dat de lijn
alleen als regionale voorziening wordt gezien en als het ware door de stad rijdt zonder er
deel van uit te maken. Op termijn kiezen voor een of twee haltes meer, kan al het verschil
maken. De HOV-lijnen hebben een aantal aanvullende ruimtelijke consequenties. Behalve
vormgeving en locatiekeuze voor haltes gaat het om goede fietsparkeervoorzieningen bij
de haltes, vormgeving en inpassing van - waar mogelijk - gescheiden banen en op een
aantal knooppunten ook de mogelijkheid voor automobilisten om over te stappen.

Binnen de MRA zijn nog veel onderbenutte stations. Rondom vervoersknooppunten
kunnen nieuwbouwopgaven en meer ruimte voor P+R(+Bike) worden gerealiseerd. De
Structuurvisie Haarlem 2020 heeft deze plekken al benoemd. Intensiveren van deze
plekken leidt bovendien tot meer frequenties in OV-aanbod en -gebruik.

Ten aanzien van de dienstregeling van de trein bepleit Haarlem te worden aangesloten
op het nachtnet en op het intercitynetwerk dat voorbij Amsterdam reikt.

i) :

afbeelding 41 Fietsenstalling Smedestraat

afbeelding 42 Hoogwaardig Openbaar Vervoer

Voetganger

Een kracht van de voetgangers is de beperkte ruimte die hij inneemt. Dit is tegelijkertijd
ook zijn zwakte: het belang van de voetganger sneeuwt vaak onder als andere ruim-
tevragers hun claims neerleggen. Op sommige plekken is de ruimte voor voetgangers
afgenomen tot een soort restruimte. Daarnaast is de barrierewerking door de aanleg van
wegen toegenomen. Het is daardoor minder aantrekkelijk geworden om een verplaatsing
te voet af te leggen of om een ommetje in de omgeving van de woning te maken. Een van
de uitgangspunten van de SOR is daarom de voetganger meer als uitgangspunt te kiezen
bij het ontwerpen van de buitenruimte en te beginnen met het toedelen van ruimte aan
hem. Hiermee wordt de voetganger als volwaardige verkeersdeelnemer en ruimtevrager
gezien. Verder kunnen sleutellooproutes in de stad worden aangewezen, bijvoorbeeld
tussen het station en het centrum of belangrijke voorzieningen. Aan deze routes worden
hoge eisen gesteld. Daar hoort een breed scala aan verbeteringen bij, zoals verbrede en
herbestrate trottoirs, nieuwe en verbeterde kruispunten, verlichting die behalve de weg
ook de trottoirs beschijnt, zitgelegenheid, bezonning, groen, bewegwijzering en zo veel
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mogelijk obstakelvrij maken van
de ftrottoirs (minder verkeers-
borden, uitstallingen op smalle
stukjes trottoir). lets dergelijks
kan ook worden geintroduceerd
op looproutes naar OV-haltes.
Benoem ze en houd rekening
met toegankelijkheid, comfort
en sociale veiligheid.

afbeelding 43 beperkte ruimte op trottoir

Uitgangspunten en opgaven voor de SOR, geredeneerd vanuit het verkeersnetwerk

1.

10.

11.

Het completeren van de autoring als alternatief voor doorgaand autoverkeer kan
niet zonder extra maatregelen en ingrepen in het huidige verkeersnetwerk, zoals
knips en tunnels. Want zonder die extra maatregelen, wordt de doelstelling van het
vergroten van de leefbaarheid binnen de ring onvoldoende bereikt.

Wijs sleutellooproutes aan in de stad, bijvoorbeeld tussen station en centrum of
belangrijke voorzieningen. Stel hieraan hoge eisen. Daar hoort een breed scala
aan verbeteringen bij, zoals verbrede trottoirs, doorgaande vrije looplijnen, verbe-
terde kruisingen, gepaste verlichting, ondersteuning met groen en zitgelegenheid.

Snelheid en volume van gemotoriseerd verkeer aanpassen aan de voetganger en
niet andersom.

Haak met looproutes aan bij haltes OV en maak deze toegankelijk en gebruiksvrien-
delijk.

Minimaliseer het aantal obstakels zoals verkeersborden, paaltjes en mobiele recla-
me-uitingen.

Scheid waar mogelijk de hoofdfietsstructuur van de hoofdautostructuur (ontvlech-
ten).

Maak bruggen en doorgangen op natuurlijke plaatsen.

Oriéntatie op de stad vanuit kernen in de regio neemt toe: kansen voor regionale
vrijliggende fietsroutes over afstanden tot circa 15 km.

Fietsers op routes (ook in de avonduren) leidt tot een levendig straatbeeld en draagt
bij aan de sociale veiligheid.

Aanpakken fietsfile-plekken (drukke routes en congestie bij verkeerslichten). Waar
mogelijk aansluiting zoeken bij spoorwegen die al ongelijkvlioers tot in het centrum
doorlopen.

Goede stallingsvoorzieningen en herkenbare fietsstructuur en verbeteren van ont-
brekende voorzieningen in de mazen.
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2.7 Ondergrond; de invloed van onzichtbare normen en claims

Zowel onder- als bovengronds heeft de gemeente opgaven en verplichtin-
gen. Tussen beide is sprake van samenhang, wederzijdse afhankelijkheid en
beinvloeding. De inrichting van de ondergrond is vaak voorwaarde stellend
voor wat ‘erboven’ kan. In de SOR wordt de ondergrond meegenomen voor
zover van belang voor de inrichting van de openbare ruimte en daarmee de
belevingswaarde.

afbeelding 44 De ondergrond zichtbaar gemaakt

Ondergrondse netwerken: een praktijk van improvisatie

De gemeente is eigenaar van de grond in de openbare ruimte, maar de meeste onder-
grondse netwerken hebben een andere eigenaar. Het gebruik wordt dan ook in veel
verschillende wetten geregeld. Veel ondergrondse claims werken door normeringen door
in de bovengrond en leggen zo beperkingen op in het gebruik van het maaiveld. Dat kan
bijvoorbeeld zijn door wettelijke veiligheidsafstanden of ruimte voor groeimogelijkheden
van straatbomen. De hedendaagse ondergrond heeft ook te kampen met een toegeno-
men ruimtedruk. Oorzaak is de groei van netwerken en aanbieders. Deze trend komt het
duidelijkst naar voren in de spectaculaire groei van telecommunicatienetwerken. Daar-
naast zijn er ook nieuwe ondergrondse claims zoals bergbezinkbassins of vuilcontainers.
Beide aspecten, normen en de toename aan ondergrondse claims, nopen de stad tot
meer regie in de ondergrond.
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Bereikbaarheid ondergrondse netwerken

Alle netwerken moeten worden onderhouden en daarvoor makkelijk bereik-
baar zijn. In veel gevallen heeft de gemeente als grondeigenaar een gedoog-
plicht. Uitrollen van nieuwe kabels, onderhoud of vervanging van bestaande
netwerken betekent in de praktijk ook vaker open straten. Wanneer leidingen
het vrije gebruik van de openbare ruimte belemmeren kan de gemeente de
eigenaar verzoeken de leiding te verleggen. Daar zal een compensatiever-
goeding tegenover staan die afhankelijk is van de periode dat het netwerk in
de grond ligt. Leidend principe hierbij: wat kan/kon de gemeente voorzien op
het moment dat de vergunning wordt/werd verleend. Dit bepaalt de hoogte van
de compensatie. Vanuit de lange termijn is het dan ook onverstandig grond
ten behoeve van netwerken te verkopen. Verlegging van een zakelijk recht
kost veel meer geld.

Als antwoord op de claims en bereikbaarheid wil de gemeente toegroeien naar toe-
passing van een basisprofiel: een strook van 2,10 m breed onder het trottoir waarin alle
noodzakelijke netwerken, m.u.v. de riolering, hun plek krijgen. Voorwaarde is dus een
trottoirbreedte van minimaal 2,10 m, zonder bomen en vuilcontainers; een situatie die
in een stad als Haarlem (behalve in de buitenwijken) zelden zo ontworpen is. In veel
Haarlemse straten is op voorhand niet zoveel vrije ruimte beschikbaar gemaakt, doordat
andere functies voorrang kregen.

Beinvioeding straatbeeld door ondergrondse infrastructuur

De ondergrondse netwerken bevatten ook bovengrondse componenten. Voor het dage-
lijks functioneren beschikken veel netwerken over de nodige kastjes en schakelstations.
Deze zijn vaak lomp van vorm en beinvloeden het straatbeeld. De objecten zijn meestal
op logistiek handige, maar qua beeldkwaliteit verkeerde plekken geplaatst: op het trottoir
of in het groen. Vervuiling, graffiti en wildplakkers doen vervolgens de rest. De ruimtelijke
kwaliteit staat onder druk en vraagt meer aandacht.

Groeiruimte van de straatbomen

Haarlem heeft een grote verzameling straatbomen. Voor bomen geldt de vuistregel: de
grootte van het wortelstelsel ondergronds komt overeen met het takkenstelsel boven de
stam. Door de toegenomen (leiding)drukte ondergronds en het vaker openleggen van
straten komen bomen steeds meer in de verdrukking. Zie verder paragraaf 2.5.

Energiewinning

Tegenwoordig biedt de (onder)grond nieuwe kansen voor het streven om Haarlem kli-
maatneutraal te maken, zoals warmtekoudeopslag (wko), geothermie en energieopwek-
king uit asfalt. Ook hier geldt dat zonder coodrdinatie de verschillende initiatieven elkaar
in de weg kunnen zitten. In de Waarderpolder zijn afspraken gemaakt over het structu-
reren van de warmte- en koudeopslag en worden de mogelijkheden van uitwisseling van
warmte en koude tussen bedrijven onderzocht. De benodigde installaties en pijpen leggen
een extra claim op de inrichting van de openbare ruimte en kunnen met andere belan-
gen conflicteren. In een deeluitwerking van de SOR kunnen randvoorwaarden worden
opgenomen voor bovengrondse afwerking van deze systemen, zodat dit soort netwerken
passend wordt geplaatst in de openbare ruimte.

Wateropgave

Een van de maatregelen bij klimaatadaptatie is het aanleggen van meer gescheiden
rioolsystemen. Direct gevolg zijn de extra leidingen ondergronds en het ontkoppelen
van waterafvoer bovengronds via wadi’s en goten. Wadi’s zijn brede greppels waarin
het overtollige water wordt geborgen of wegstroomt. Deze oplossing vereist ruimte en
een permeabele ondergrond. In drukke of smalle straten liggen afvoergoten langs de
stoeprand meer voor de hand als oplossing. Een dergelijk systeem betekent een geheel
nieuw netwerk voor de afvoer van regenwater per straat.
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Uitgangspunten en opgaven voor de SOR, geredeneerd vanuit de ondergrond

1. Hinder beperken door betere afstemming ondergrondse en bovengrondse

inrichting van de openbare ruimte. Betere afspraken over bereikbaarheid van de
netwerken ter beheersing van kosten die samenhangen met het noodzakelijk om-

leggen van kabels en leidingen.

2. Principes beschrijven voor werken in de ondergrond. Dat geeft een kader voor
ligging van toekomstige ondergrondse infrastructuur (zowel nieuwe aanleg als

vervanging).

3. Versterken en behouden van de ruimtelijke kwaliteit op straat op plekken waar
ondergrondse infra boven komt. Antwoord op de vraag waar en hoe deze nieuwe
objecten het beste kunnen worden geintegreerd in de openbare ruimte. Beinvloe-
ding van de vormgeving moet geschieden via Nota Ruimtelijke kwaliteit en het

beschermd stadsgezicht

4.  Veiligstellen groeiruimte van bomen door voldoende en beschermde wortelruimte

en standplaatsverbetering conform Bomenbeleidsplan.

5.  Faciliteren van kansen die de ondergrond biedt ter ondersteuning van klimaat-

doelstellingen.

6.  Faciliteren van de ruimtelijke effecten die samenhangen met ontkoppelen hemel-

waterafvoer van de riolering.
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2.8 Vitaliteit in beeld; een begrepen openbare ruimte

Op diverse plekken in de stad dragen gebruik of inrichting van de openbare ruimte
niet bij aan de potentie of vitaliteit van de plek of route. De vitaliteit loopt sterk achter
(bijvoorbeeld de huidige oostelijke entreeroutes) of de plek op zich functioneert, maar
gebruik en inrichting doen geen recht aan de potenti€le waarde (bijvoorbeeld de Nieuwe
Groenmarkt). Toekomstige ontwikkelingen worden op die plekken in feite beknot. Een
optimaal vitale stad is een stad waarin de openbare ruimte als logisch ervaren wordt, die
helderheid uitstraalt over verkeersbewegingen en die je op je gemak laat voelen. In een
vitale openbare ruimte zijn de begrippen kwaliteit, eenduidigheid, flexibel, duurzaam,
verbinden en faciliteren verenigd.

De vitaliteitskaart geeft uitdrukking aan de actuele vitaliteit van gebieden. Daarmee wordt
aangegeven in welke gebieden de openbare ruimte goed functioneert, ondermaats functi-
oneert of waar potenties niet worden benut. Ook blijkt uit de kaart waar gezondheidspro-
blemen kunnen spelen op basis van normen (geluid en luchtkwaliteit). Vanuit wettelijke
normen zijn er in Haarlem nergens overschrijdingen van luchtkwaliteitswaarden. Desal-
niettemin wil Haarlem dat de luchtkwaliteit in de stad de komende decennia aanzienlijk
gaat verbeteren. Om een gezondere stad te worden, zijn onder andere ingrepen bij de
bron nodig: minder vervuilend verkeer toelaten.

Criteria voor (non-)vitale gebieden

Er zijn geen wetenschappelijk bepaalde criteria gebruikt waarom gebieden wel of niet op
de vitaliteitskaart komen. De informatie is bij gemeentelijk betrokkenen verzameld, met
ervaring en kennis van de stad. De huidige beleving van plekken is daarbij een belang-
rijke graadmeter. Via inspraak op de SOR wordt dit beeld nader verfijnd; in feite door de
gebruikers van de stad te laten reageren op de kaart. Op basis van de drie waarden uit de
NRK kan de vitaliteitswaarde van een gebied nader benoemd worden: belevingswaarde,
toekomstwaarde en gebruikswaarde. Ook kan een uitspraak over bijvoorbeeld het vol-
gende type begrippen een nadere duiding van de actuele of potentiéle vitaliteitswaarde
geven: flexibiliteit, menging, aanpasbaarheid naar nieuwe situaties, vastgoed waarde-
ontwikkeling, anonimiteit in relatie tot identiteit, betrokkenheid, sociale veiligheid, heldere
scheiding openbaar-privé.

MiLo-aanpak

Vermindering van milieueffecten draagt bij aan een vitalere stad. ‘Non-vitale routes‘ kun-
nen worden benaderd middels een MiLo-aanpak'®. Het gaat met name om plekken waar
(meerdere) milieuproblemen zich opstapelen en waar kansen zijn voor ruimtelijke (her)
inrichting en ruimtewinst. Daar hebben de openbare ruimte en de omliggende bebouwing
samen een rol om de vitaliteit te verbeteren. Wat is op dergelijke plekken of routes de (di-
recte) hinder en wat is indirect het effect op omliggend ruimtegebruik? Op die plekken kan
om bebouwing worden ‘gevraagd’ om negatieve verkeersinvloed te verlagen. Verstedelij-
king en intensivering worden daar gebruikt voor betere leefomgevingskwaliteit. Concreet
voorbeeld: de nieuwe bebouwing langs de Schipholweg heeft een geluidswerend effect
voor de achterliggende buurt.

Bij de MiLo-benadering worden verbeteringen ook gekwantificeerd. Een verbetering van
het verblijfsklimaat op een route leidt bijvoorbeeld tot een hogere waarde van de omrin-
gende woningen.

Barrieres

In hoofdstuk 2 is aangegeven dat een aantal lange lijnen behalve een verbindend ka-
rakter, ook een scheidende werking heeft, door stukken stad ogenschijnlijk af te snij-
den, zoals bijvoorbeeld het spoortalud of drukke wegen. Zelfs het Spaarne vormt voor
sommige wijken een lastige sprong. Het deels doorbreken van fysieke barriéres tussen
wijken of stadsdelen - door meer bruggen, ongelijkvioerse kruisingen en/of veilige over-
steken - zorgt voor meer samenhang. Het leidt tot meer stedelijke dooradering en betere
aanhaking van wijken op elkaar, waardoor economische groeipotenties toenemen en
wijken op de ‘mental map’ van mensen komen. Op de vitaliteitskaart staan de gewenste
verbindingen genoemd.

18 MiLo staat voor Milieu en Leefomgeving, een aanpak die eerder in Haarlem als pilotstudie is uitgevoerd voor Schipholweg en Prins Bernhardlaan.
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Intermezzo: vitale stad is ook een maatschappelijk relevante stad

Een stad die volop gelegenheid biedt voor ontmoeting, zowel in de openbare
ruimte als in zijn keur aan voorzieningen, bevordert de kansen voor soci-
aal-economische verbetering. In dat geval is een stad ook een maatschappe-
lijk relevante stad. Binnen dat kader hoort een stad zich uit te spreken over
nut en opwaardering van het “publiek domein”: een begrip dat meer inhoudt
dan alleen de openbare ruimte. Het behelst ook de plekken waar mensen van
nature samenkomen, de cafés, de verenigingen, de plekken voor handel, de
plekken waar werk en contracten ontstaan. Plekken waar zo veel mogelijk
voedingsbodem is voor kansen, economische of sociale groei. Scholing, ont-
moeting, handel en bedrijvigheid leveren (in een stad vol voorzieningen en
uitnodigend publiek domein) de beste kansen voor mensen om (uiteindelijk)
in een mooie(re) woning terecht te komen. In hoofdstuk 1 is afgekaderd dat
de SOR zich beperkt tot de rol van de openbare ruimte in het functioneren
van een stad.
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2.9 Ruimtebeslag functies in de openbare ruimte

In de voorgaande paragrafen is beschreven wat per thema de gewenste ontwikkelrichting
is. Om te kunnen bepalen of het gewenste programma wel gaat passen in de beschikbare
ruimte wordt hieronder een indicatie gegeven van de gehanteerde maatvoering van de
verschillende functies. Het gaat hierbij om zowel enkelvoudige functies als om de zoge-
heten “samengestelde profielen” voor de stadsstraat, de ring en de recreatieve routes.

Trottoir:
Absoluut minimum 1,5 m; sterke voorkeur voor 3 m aan weerszijden van de straat (dus
3 tot 6 m in totaal).

Fietspad langs 50km wegen:
Vrijliggend fietspad 2 m, aan weerszijden van de straat; margestrook tussen parkeer-
strook en fietspad 1 m, vrije ruimte tot lantaarnpalen 0,5 m(dus 7 m in totaal).

Hoofdbomenstructuur:

Aan weerskanten van de weg (minimaal) één rij bomen; afstand tussen boomstam en
bebouwing 6 m; bomen van de eerste orde; strook vrije ondergrondse wortelruimte 4 m
breed (totaalbreedte 18 m)

Kabels en leidingen:
Riool midden onder de rijweg; aan weerszijden langs de huizen een strook van 2,5 m on-
dergrondse ruimte (zonder boomwortels) voor de kabels en leidingentracés (totaal 5 m).

Parkeerstrook:
Langsparkeren aan weerszijden van de weg 2 x 2 m (totaal 4 m).

Busroute met bushavens:
7 m rijbaan; minimaal fietssuggestiestroken 2 x 2 m; bushavens 2 x 2,5 m; perrons 2 x
2 m (totaal 20 m)

Watergang:

Waterbreedte minimaal 6 m; aan weerszijden van water voetgangersroute 2 x 2 m; indien
grastaluds minimaal 2 x 3 m taluds (totaal minimaal 10 m (met kades) of minimaal 16 m
(met grastaluds)).

HOV-baan vrijliggend:
7 m rijbaan; aan weerszijden 2 m ruimte voor perrons (totaal minimaal 11 m).

Stadsstraat:

Rijweg 6 m; aan weerszijden parkeerstroken 2 x 2 m; vrijliggende fietspaden 2 x 2 m;
margestrook tussen parkeer- en fietsstrook 2 x 1 m; ruime trottoirs 2 x 4 m; boomstructuur
en bushavens in de parkeerstroken (totaal minimaal 24 m).

Parkwayprofiel voor de ring (exclusief ventweg):

2 x 2 rijstroken 2 x 7 m, geen parkeerstroken, vrijliggende fietspaden 2 x 2 m; trottoirs 2 x 3
m tegen de bebouwing aan; 4 rijen bomen; middenberm 6 m breed, zijbermen 4 m breed;
groenstroken tussen fietspad en trottoir 2 x 2 m; indien sprake is van een ventweg volgt
een combinatie van beide profielen; aandachtspunt wegvakken voor afslaand verkeer
(totaalbreedte minimaal 42 m)

Ventweg ring (aan één kant):

30 km regime; aan één zijde strook parkeren 2 m; auto 1 richting rijweg 3,5 m; fietsstrook
in tegenrichting 2 m; groenstrook tussen ring en ventweg 4 m met in het midden een haag,
trottoir 3 m (totaal inclusief groenstrook 14,5 m)

Recreatieve route:

Ideale recreatieve route is route in een groene setting met minimaal één rij bomen; voet-
pad 2 m; fietspad 3,5 m; groenstrook tussen fietspad en voetpad 1,5 m; groenstroken aan
weerszijden route samen minimaal 7 m (totaal minimaal 14 m).
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3. Integratie en afweging

3.1 Inleiding

Niet alle ruimteclaims op de openbare ruimte, die zijn vastgelegd in bestaand beleid, zijn
samen te brengen of passend te maken. Met de SOR wordt gekoerst op een efficiéntere
en meer toekomstbestendige inrichting en gebruik van de openbare ruimte, door onwen-
selijk gebruik te ontmoedigen, de kwaliteit van de leefomgeving te verhogen, initiatieven
uit te lokken en verrassende en onvermoede elementen in te brengen. De inzet is zodanig
te combineren en te ontwerpen dat het geheel meer is dan de som der delen. Het com-
bineren van functies is echter niet hetzelfde als het klakkeloos stapelen van functies. De
kunst is om een evenwichtige mix te vinden, afgestemd op de plek (Genius Loci) en in een
samenhangende en eenduidige vormgeving. Voor ieder initiatief in de openbare ruimte
dient daarom eenvoudig te kunnen worden bepaald hoe het zich verhoudt tot het grote
ruimtelijke kader: welke (combinatie van) ruimtelijke functies krijgen op een bepaalde plek
de prioriteit in de openbare ruimte van deze stad en ten koste van welke andere functie?
Bij deze prioritering hoort een gedegen bestuurlijke afweging. Zonder afweging kunnen
ambities elkaar in de weg zitten en leiden tot verlies aan ruimtelijke kwaliteit en toekomst-
bestendigheid. In dit hoofdstuk wordt toegelicht hoe deze afweging wordt gemaakt.

3.2 Net en mazen

De opgaven voor de SOR, die in hoofdstuk 2 zijn beschreven, leiden uiteindelijk tot de
gewenste ontwikkeling voor 2040. Om te komen tot die gewenste ontwikkeling moeten
bestuurlijke keuzes worden gemaakt. De keuzes voor de openbare ruimte richten zich
op twee niveaus: de grote doorgaande structuren en de lokale buurtgebonden opgaven.
Dit wordt omschreven als het ‘net’ en de ‘mazen’.

Het ‘net’ is het gewenste raster door en rondom de stad van sterke lijnen. Het gaat om
water, bomenrijen, fietsroutes, voetpaden, OV-lijnen, stadsstraten en verkeerswegen.
Voor al die structuren wordt in de SOR de oplossingsrichting gedefinieerd. Als de struc-
turen worden gestapeld is zichtbaar dat ze op veel plaatsen samen komen en elkaar
versterken. Op even zoveel plaatsen zitten ze elkaar in de weg. Als binnen die bundeling
niet wordt gekozen, is het ‘van alles een beetje’ of worden vitale doch zwakke functies
(vaak voetganger, fietser of bomen) weggedrukt.
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schema 03 afwegingsdiagram: ruimteclaims binnen het net

Wanneer het gewenste netwerk ‘niet past’, wordt integraal gekeken naar alle mogelijke
ruimteclaims op die lijn (zie schema 3). Elk structuur- of netwerkvoorstel wordt aan 10
belangrijke thema’s voor de openbare ruimte getoetst, samen vormen ze als het ware een
‘menukaart van wensen’. Op die manier wordt afgewogen welk structuurvoorstel (groen/
bomen/water etc.) op die specifieke plek of as de prioriteit heeft. Daarbij wordt gekeken
hoe de wensen bijdragen aan de hoofdkoers van de SOR: stedelijkheid en hoogwaardig
wonen (zie hoofdstuk 1). Daarnaast weegt zwaar mee of een gewenste opgave voor een
plek of as een ‘gebiedsoverstijgende’ waarde heeft. Deze gebiedsoverstijgende waarde
is van toepassing wanneer een opgave bijdraagt aan de doelstellingen van de SOR:
een vitale stad, metropolitane economie of duurzame mobiliteit. Bij de uitvoering van de
opgaven binnen het net is de gemeente leidend.

De ‘mazen’ zijn de buurten of delen van wijken tussen het net. In de mazen spelen lo-
kale opgaven voor de openbare ruimte: met name speelruimte, parkeersituaties, pleinen,
groenvoorzieningen (waaronder bomen en geveltuinen) en veiligheid. De gemeente wil
daar ruimte geven aan lokaal initiatief. Niet opleggen hoe een buurt zou moeten zijn,
maar de prioritering bij de buurt zelf leggen en samen zoeken naar methoden om dat ook
uitgevoerd te krijgen. In hoofdstuk 4 wordt nader ingegaan op het verschil tussen het net
en de mazen.

Soms komen net en maas dicht bij elkaar of overlappen ze. Er is dus geen fysieke schei-
ding tussen die twee, maar het onderscheid duidt de grens aan voor afwegingsmethodiek
en initiatief. De gemaakte keuzes binnen het net kunnen een verbetering opleveren of een
verstorende werking hebben voor de mazen, de buurten er direct naast. Bij verstorende
functies kan er spanning ontstaan tussen het algemeen belang (het functioneren van de
stad) en het individueel belang. In dat geval zal in kaart worden gebracht welke lokale
oplossingen er zijn om het nadelige effect te verzachten.
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3.3 Keuzes: vitale stad, metropolitane economie, duurzame
mobiliteit

De uiteindelijke toewijzing van functies aan de openbare ruimte wordt getoetst aan de
hoofdkoers en aan de vertaling daarvan in drie doelstellingen: een vitale stad, metropo-
litane economie en duurzame mobiliteit (zie ook hoofdstuk 1). Deze thema’s worden ge-
bruikt om de prioriteit vast te stellen (uit de ‘menukaart’ in de vorige paragraaf) en knopen
door te hakken met betrekking tot de opgave in de openbare ruimte. Welke functie krijgt
waar de voorkeur ten koste van welke andere functie(s) en waarom? In feite geven de
drie doelstellingen uitdrukking aan de gewenste toekomstbestendigheid van (de open-
bare ruimte van) Haarlem. Er zit een overlap c.q. wederzijdse afhankelijkheid in de drie
thema’s. Een meer vitale stad houdt namelijk ook in dat er een goed draaiende - zowel
lokale als op de metropool gerichte - economie is en dat er ruimte wordt gegeven voor de
ontplooiing van een duurzaam, stedelijk mobiliteitsstelsel. In hoofdstuk 1 zijn de thema’s
gedefinieerd.
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Overzicht knelpunten en opgaven

Nevenstaande kaart geeft aan op welke plek of as binnen het net een nadere afweging
aan de hand van de benoemde hoofdkoers/doelstellingen en tien thema’s dient plaats
te vinden. Bij het stapelen van opgaven en ambities, veelal benoemd in vastgesteld ge-
meentelijk beleid, blijkt dat de ruimteclaims niet altijd passend kunnen worden gemaakt.
Een nadere prioritering is in dat geval onoverkomelijk. Op de kaart is te zien waar de op-
gaven of ruimteclaims passen, niet passen en waar er zelfs ruimte overblijft. In dat laatste
geval is te spreken van ruimtewinst. Ook hier moet een nadere afweging plaatsvinden,
in dit geval met betrekking tot de eventuele programmatische invulling van deze ruimte.
Waar het past, of eenvoudig passend te maken is, wordt hier niet verder op ingegaan. Uit
schema 4 is te herleiden hoe uiteindelijk tot een passend netwerk/opgave wordt gekomen.

netwerk gewenst . |- ast niet ] keuzes a.h.v. s ast —
(ongewogen) I— P 3 thema's P

keuzes a.h.v. past —
3 thema's + extra programma

\ 4

schema 04 afwegingsmethodiek netwerk/opgave

Voor alle netwerken geldt dat het naast ruimtelijk passend ook financieel passend moet
zijn. Het euroteken in schema 4 symboliseert dat. Uiteindelijk wordt dat in gebiedspro-
gramma’s bepaald. Dan zal ook blijken of gewenste ingrepen op de korte of lange termijn
mogelijk zijn (zie verder hoofdstuk 5).
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4. Beschrijving structuurvisie

4.1 Inleiding

In hoofdstuk 1 is de hoofdkoers voor de SOR benoemd en toegelicht: behoud en ontwik-
keling van een stedelijk en hoogwaardig woonmilieu. In hoofdstuk 2 is gekeken naar de
belangrijkste aspecten die een sterke wisselwerking hebben met de openbare ruimte. In
hoofdstuk 3 is een methodiek aangereikt om de belangen in en van de openbare ruimte
te wegen. Dit gebeurde aan de hand van de thema'’s vitale stad, metropolitane economie
en duurzame mobiliteit. Voorbeelden voor afweging waren: waar gaan een hoofdbomen-
structuur en recreatieve verbinding ten koste van parkeergelegenheid? Of waar gaan
autoverbindingen boven verblijfsfunctie of watergang?

In dit hoofdstuk wordt de vertaling van de hoofdkoers op kaart geduid, op grond van de
analyse en principekeuzes vanuit hoofdstuk 2 en 3. Uit die analyses komt een ‘passende
kaart’. Deze verbeeldt voor de netwerken de keuzes in structuren, zodat deze volwaardig
kunnen uitgroeien. Hoofdstuk 4 bevat dus geen nieuwe keuzes, maar beschrijft het resul-
taat van afweging en is daarmee de toelichting op de visiekaart. In de hoofdlijnennotitie
van de SOR, die door het college is vastgesteld in 2012, wordt per thema de huidige si-
tuatie weergegeven. Ook is het denkbeeld voor 2040 op kaart verbeeld. Dit denkbeeld is
telkens een combinatie van bestaande (regionale) afspraken, reeds vastgesteld beleid en
nieuwe trends en ontwikkelingen. Wanneer de denkbeelden van alle thema'’s over elkaar
heen worden gelegd, blijkt dat bestaande wensen en ambities voor de openbare ruimte
(veelal vastgesteld) letterlijk niet passen. Dit zorgt voor knelpunten in de uitvoering van
beleid. De samengevoegde netwerkenkaart in hoofdstuk 3 geeft aan waar de knelpunten
binnen het hoofdnetwerk van de openbare ruimte in Haarlem liggen. In dit voorontwerp
van de SOR wordt een voorschot genomen op de oplossing per thema en integraal voor
deze knelpunten. Een voorschot is geen eindoplossing. Pas in de ontwerpversie komen
de oplossingen, met consequenties en in combinatie met de verplichte plan-MER uitge-
breid aan bod. Het voorschot op de oplossing is terug te vinden in de themakaarten van
dit hoofdstuk. Naast deze kaarten is in dit voorontwerp ook een visiekaart opgenomen,
deze kaart verbeeldt geen samenvatting van de themakaarten. De visiekaart geeft in
concept het belangrijkste gedachtegoed weer van de SOR. Hiermee is de visiekaart de
voorloper van de uiteindelijke Structuurvisiekaart die in het ontwerp van de SOR zal wor-
den opgenomen. De Structuurvisiekaart zal alle gekozen oplossingsrichtingen, uiteraard
na zorgvuldige en transparante afweging, verbeelden.

Op de visiekaart worden de structuren van de openbare ruimte voor de komende 30 jaar
aangeheeld, verlegd of verbeterd tot robuuste lijnen. Vanwege het algemeen belang
neemt de gemeente daarin het voortouw en houdt daar in haar meerjarenopgave voor
de openbare ruimte rekening mee. Per coalitieperiode kan aangegeven worden welke
ontwikkelingen gewenst zijn en uitgevoerd worden; wat daarbij op relatief korte termijn
(binnen 8 a 10 jaar) kan en wat het streefbeeld is voor de periode 2022-2040. Deze struc-
turen vormen het NET van de SOR. De gemeente neemt hier niet alleen het voortouw,
maar definieert tevens de oplossingen en maakt een afweging. De SOR kent ook MAZEN.
Voor de mazen hebben de buurten of wijken samen met de gemeente de leiding. De ge-
meente formuleert voor de mazen de aandachtspunten, geeft het afwegingskader aan en
levert enkele spelregels. De uiteindelijke afweging voor inhoudelijke prioritering (let op dit
gaat niet over wanneer iets wordt uitgevoerd) vindt plaats in gesprek met de bewoners.

Voor de mazen is aangegeven welke lokale opgaven er in (delen van) buurten of wijken
liggen. Hier neemt de gemeente een minder leidende rol (zie verder 4.3). Dit betekent niet
dat buurten in de mazen geen prioriteit in uitvoering kunnen hebben.
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4.2 Themakaarten

Autoverkeer

Voor de completering van de ring voor autoverkeer wordt bovengronds ingezet op een
stelsel van ‘parkways’: royale groene profielen met een stevige boomstructuur a la Span-
jaardslaan (langs en tussen rijpbanen). De op de kaart aangegeven route is in feite de
enige mogelijke bovengrondse variant. Deze autoring biedt het alternatief voor verkeer dat
nu nog dwars door de stad rijdt. De ring krijgt voldoende capaciteit om intensief gebruik
te accommoderen en bevat zo min mogelijk (gelijkvloerse) kruisingen. Zodra er middelen
vrijkomen voor het toepassen van een aantal tunneltrajecten, zijn er ‘kortsluitingen’ mo-
gelijk, zie stippellijnen op de kaart.

afbeelding 45 Parkway (Spanjaardslaan)

Een aantal stadsontsluitingswegen krijgt een belangrijke functie voor het ontsluiten van
de wijken op de ring. Op deze wegen krijgt de afwikkeling van het autoverkeer de priori-
teit. Op de overige wegen krijgen andere verkeersdeelnemers meer ruimte. Vaak is dat
de voetganger of de fietser, soms is dat het openbaar vervoer. Een andere belangrijke
route in het netwerk is de parkeerring. Deze om het centrum lopende ring ontsluit de
parkeergarages. In verblijfsgebieden (historische binnenstad, stationsomgeving) staat de
kwaliteit van de openbare ruimte centraal, is de ruimte voor fietsers en voetgangers deels
gemengd en deels ontmengd en is de auto ‘te gast’, zo mogelijk in eenrichtingverkeer.
Rondom verblijfsgebieden liggen de toegangsgebieden (‘vergrote’ binnenstad). Waar
mogelijk worden hoofdroutes voor de auto en fiets hier ontviochten. Daarbij wordt voor
fietsers gestuurd op de ontwikkeling van aantrekkelijke en levendige routes (aansluitend
op historische routes, pleinen, voorzieningen, groene gordels en waterlopen).

De aanleg van de ring is nog onvoldoende waarborg om de leefbaarheid in 2040 te ver-
beteren of afname van doorgaand autoverkeer in de stad te bewerkstelligen. Hiervoor
zijn ook flankerende maatregelen nodig. Eén van die maatregelen is het realiseren van
autoknips. Op een aantal plekken is indicatief aangeduid waar deze ‘autoknips’ kunnen
komen te liggen. Hierdoor ontstaat ruimte voor groen, langzaam verkeer en openbaar
vervoer. Nader onderzoek moet uitwijzen wat de exacte locatie van autoknips kan worden.
De economische bereikbaarheid (distributie) van de stad moet hierin passend worden
opgenomen, bijvoorbeeld door alternatieve vervoerswijzen (overslag).
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Hoofdbomenstructuur

De hoofdbomenstructuur duidt de routes door de stad waar bomen de ruimte wordt
gegeven minimaal 80 jaar oud te worden. Door hun leeftijd zijn deze bomen ecologisch
waardevoller en domineren ze sterker het straatbeeld. Het geheel levert karakteristieke
groene routes op. Deze structuur is een passend gemaakte selectie uit de ‘ideale’ struc-
tuur zoals aangegeven in het reeds vastgestelde Bomenbeleidsplan (2009).
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Groenstructuur

De gewenste stedelijke groenstructuur is overeenkomstig de structuurvisie Haarlem 2020
(2005) aangevuld met nieuwe ecologische hotspots. De stedelijke groenstructuur is ge-
diend bij een goede ontsluiting van het omliggende landschap middels recreatieve routes.
Dit zijn rustige, zo mogelijk groen ingeklede, verbindingen door de buurten naar parken en
buitengebied en vice versa. Ze zijn bedoeld voor ‘de langzame gebruiker’: voor ommetjes
in de woonomgeving en zo mogelijk - op termijn - ook als speel- en groenstraten.

In de dichte wijken zal worden ingezet op het vergroten van de groenbeleving door het
verbeteren van het buurtgroen, het herinrichten van het publieke domein en het verbete-
ren van de zichtbaarheid van het aanwezige groen.
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Fietsstructuur

Er wordt ingezet op het verder optimaliseren van het fietsgebruik op de drukke routes uit
de wijken richting het centrum, het station en de Waarderpolder. Optimalisering bestaat
uit verbetering van de doorstroming voor de fietsers en het toevoegen van ontbrekende
schakels in het fietsnetwerk.

Het fijnmazige fietsnetwerk in en om de stad blijft van kracht. Evenals een verdere ver-
knoping van het utilitaire, het recreatieve en het regionale fietsnetwerk.

Als antwoord op de groeiende vraag naar fietsparkeerplaatsen in het centrum en het
station zijn indicatief de locaties voor gebouwde stallingen aangegeven. Deze bevinden
zich in de binnenstad aan de randen van het kernwinkelgebied en aan beide zijden van
het station. Voor de korte termijn kunnen op de Nieuwe Groenmarkt en aan het Spaarne
extra fietsparkeerplaatsen in de openbare ruimte worden gemaakt.

Met uitzondering van enkele doorgaande straten is in het grootste deel van de binnenstad
sprake van gedeeld ruimtegebruik. De fietser is hier naast andere verkeersdeelnemers
te gast.
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Economie

De binnenstad blijft het economisch hart van Haarlem. Om het stedelijk leven van de bin-
nenstad naar de woonwijken door te kunnen zetten is het optimaliseren en herwaarderen
van stadsstraten gewenst. Langs deze straten behouden en krijgen publieke functies,
detailhandel en horeca een plek. Stadsstraten waaieren uit vanuit het centrum en bren-
gen levendigheid en multifunctionaliteit. Een verhoogde kwaliteit van de openbare ruimte
versterkt de functie van deze stadsstraten en geeft meerwaarde aan de diversiteit van
de Haarlemse woonwijken die door de stadsstraten verbonden worden met het centrum.
Stadsstraten zijn bereikbaar voor alle soorten van verkeer. De trottoirs bieden voldoende
ruimte als overgangszone tussen openbaar en privé, waar verkeer en verblijven samen-
komen en waar uitwisseling van functies plaatsvindt. Een stadsstraat heeft een eigen
karakteristiek ten opzichte van haar omgeving.

De Waarderpolder blijft het hoogwaardige bedrijventerrein van Haarlem, maar zal ook
meer de functie van verblijfsgebied (niet: woongebied) krijgen. Door het creéren van extra
verkeersverbindingen zal de Waarderpolder meer onderdeel van de stad uit gaan maken.
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Hoogwaardig Openbaar Vervoer

Voor het (hoogwaardig) openbaar vervoer zijn de lijnen opgenomen die een hoogwaardig
karakter hebben. Het gaat om de bestaande R-net lijn IUmuiden - Haarlem - Schiphol
(lijn 300), de op te waarderen lijn Haarlem — Zuidas (‘HOV A9’) en een te onderzoeken
lijn Delftplein, Waarderpolder, station Spaarnwoude, Schalkstad, station Heemstede-Ae-
rdenhout. De laatste lijn gaat uit van voldoende vervoerswaarde van de ontwikkelingen
in Haarlem-Oost. De ketenmobiliteit moet daarbij worden gefaciliteerd, bijvoorbeeld door
de aanleg van goede fietsparkeervoorzieningen bij de OV-haltes en rond het kernwin-
kelgebied.
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Waterstructuur

In de SOR wordt een voorstel gedaan voor nieuwe waterverbindingen door de stad. Deze
nieuwe waterverbindingen zijn vanuit het oogpunt van kwantiteit of kwaliteit gewenst en
nodig. De klimaatverandering die op ons afkomt, leidt tot een technische noodzaak van
verbetering en verruiming van de wateropvang. Daarnaast is in de vastgestelde Nota
Ruimtelijke Kwaliteit (2012) de toegevoegde waarde van water voor het verhogen van
de ruimtelijke kwaliteit uitgangspunt. Beide uitgangspunten krijgen een plek in de SOR.
De oevers van de waterlopen verschillen in gebruiksmogelijkheden, variérend van stenen
stadskades tot begroeide taluds (met recreatief gebruik) en ecologische zones.

4.3 Visie

Het Net en de Mazen

In dit voorontwerp is een visiekaart opgenomen. Deze kaart geeft in concept het belang-
rijkste gedachtegoed weer van de SOR. Hiermee is de visiekaart de voorloper van de
uiteindelijke Structuurvisiekaart die in het ontwerp van de SOR zal worden opgenomen.
De Structuurvisiekaart zal alle gekozen oplossingsrichtingen, uiteraard na zorgvuldige en
transparante afweging, verbeelden.

Op de visiekaart worden de structuren van de openbare ruimte voor de komende 30 jaar
aangeheeld, verlegd of verbeterd. Vanwege het algemeen en collectief belang neemt de
gemeente, met betrekking tot de inhoudelijke afweging van de oplossingsrichtingen, hierin
het voortouw. Deze structuren vormen samen het NET van de SOR. De gemeente defini-
eert hier de oplossingen en weegt af; een voorschot daarop is verbeeld op de visiekaart.
De SOR kent ook MAZEN. Voor de mazen beperkt de SOR zich tot een onderbouwde
constatering per buurt met betrekking tot de knelpunten of verbeterpunten in de openbare
ruimte. Dat kan bijvoorbeeld door uit te drukken hoeveel procent van het grondgebied
aan de openbare ruimte kan worden toegewezen en hoe het huidige gebruik verdeeld is
(percentages parkeerplaatsen, wegen, park, plein, speeltuin e.d.). De gemeente formu-
leert voor de mazen de aandachtspunten, geeft het afwegingskader aan en levert enkele
spelregels. In de SOR wordt zo min mogelijk vastgelegd wat er zou moeten veranderen in
de mazen, er is veel ruimte voor latere inbreng door bewoners. ledere wijk heeft immers
haar eigen karakteristiek en maatvoering. In lokale buurtgebonden plannen kan concreter
worden gemaakt wat inwoners graag willen en hoe dit kan worden uitgevoerd. Dit wordt
dan vergeleken met eventuele stedelijke doelen die in de wijken een plaats moeten krij-
gen (bijvoorbeeld klimaatadaptatie of bepaalde voorzieningen). Voor deze op te stellen
‘buurtplannen of programma’s’ gelden spelregels. Voor de mazen is het belangrijk dat
uiteindelijk in de plannen en programma’s naast wensen ook haalbare oplossingen be-
noemd worden. Als in een oude stadsbuurt weinig speelruimte of groenruimte is, vanwege
lange rijen geparkeerde auto’s in smalle straten, wat kan dan verdwijnen om hier plaats
voor te maken? Omdat in de SOR zo min mogelijk vastgelegd wordt voor de mazen in
2040, is op de visiekaart alleen het gedachtegoed voor de netwerken (het net) verbeeld.
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Toelichting visiekaart Structuurvisie Openbare Ruimte

De Structuurvisie Openbare Ruimte heeft als hoofddoel Haarlem als hoogwaardige woon-
stad tot 2040 verder door te ontwikkelen. Dit gebeurt langs de drie ontwikkellijnen: vitale
stad, duurzame mobiliteit en metropolitane economie.

Inzet vindt plaats op de volgende onderwerpen en ontwikkelingen:

. Minder autobewegingen door de stad, meer om de stad heen via de ringweg

. Hierdoor ontstaat binnen de ring een beter verblijfsklimaat en prioriteit voor fietsers,
voetgangers en openbaar vervoer

. Het fietsgebruik in de stad zal toenemen, met name op de routes vanuit de wijken
richting het centrum. Deze routes worden voor fietsers geoptimaliseerd.

. De binnenstad wordt meer verblijfsgebied en blijft door een ring van parkeergarages

(rond het centrum) goed bereikbaar. Ook in de wijken rond de binnenstad (de
“toegangsgebieden”) bepaalt op termijn de auto minder het straatbeeld en ontstaan
mogelijkheden om de openbare ruimte in te richten voor verblijf, ontmoeting en
langzaam verkeer.

. De Waarderpolder blijft het hoogwaardige bedrijventerrein van Haarlem, maar krijgt
ook meer de functie van verblijfsgebied (niet: woongebied). Door het creéren van
extra verkeersverbindingen gaat de Waarderpolder meer onderdeel van de stad
uitmaken.

. Voor het faciliteren van het woon-werkverkeer is de ring aangesloten op het auto-
snelwegennet en wordt met Hoogwaardig Openbaar Vervoerslijnen (en goede
faciliteiten voor het “ketentransport”) op de regio aangehaakt.

. Door het “nieuwe werken” ontstaat in de hele stad een grotere menging van wonen
en werken. De stadsstraten krijgen een hernieuwde functie als brandpunten van
het stedelijk leven, door een concentratie van economische en maatschappelijke
functies langs goed bereikbare assen.

. Klimaatverandering maakt het noodzakelijk om meer water in de stad te realiseren.
Naast de noodzakelijke waterlopen wordt uit het oogpunt van ruimtelijke kwaliteit
ook een aantal historische watergangen hersteld.

. Het imago van Haarlem als groene woonstad wordt versterkt door een goede ont-
sluiting van het omliggende landschap vanuit de woonwijken (door recreatieve
routes) en door letterlijk ruimte te creéren voor de hoofdbomenstructuur, zodat de
bomen een monumentale status kunnen bereiken. De ring voor autoverkeer krijgt
kwaliteit door het toepassen van parkway-profielen (een stevige boomstructuur in
een royale groene setting).
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5. Uitwerking en uitvoering

5.1 Inleiding

Haarlem scoort hoog in de landelijke (woon)aantrekkelijkheidsindex. Het bereiken van
deze positie wordt mede bepaald doordat Haarlem onderdeel is van een sterke Rand-
stedelijke metropool, de MRA. De metropoolregio concurreert internationaal met andere
grootstedelijke gebieden en biedt haar inwoners talrijke mogelijkheden tot welvaart, wo-
nen, werken ondernemen, natuur, ontmoeting en ontplooiing.

De hoofdkoers (stedelijk en hoogwaardig woonmilieu), waaraan de SOR mede invulling
en richting geeft, richt zich op het behouden en zo mogelijk versterken van deze aan-
trekkelijkheid. Dit doet de gemeente niet alleen. Actieve inbreng en commitment is nodig
van partners en bewoners. De SOR zet daarbij in op vertrouwen geven, heldere verant-
woordelijkheden en een selectieve bemoeienis. Zo ontstaat er ruimte voor maatwerk en
ontwikkelingen.

De huidige structuurvisie functioneert als koers bij de ontwikkeling van Haarlem en daarbij
aan de hoge score. Zo is een groot aantal projecten in en rond de binnenstad, in Schalk-
wijk, Delftwijk en Zomerzone gerealiseerd. Allemaal in de bestaande stad, door slim om
te gaan met de ruimte. Haarlem heeft fors geinvesteerd in de stedelijke vernieuwing en
ingezet op (achterstallig) onderhoud, sociaal beleid( participatie) en de wijk aanpak. Bij
deze wijkaanpak ging het niet alleen om fysieke ingrepen, maar ook om het bieden van
maatschappelijk perspectief aan de bewoners. Telkens vanuit de gedachte dat werk, on-
derwijs, wonen en vrije tijd kansen moeten bieden aan iedereen en dat de publieke ruimte
en voorzieningen moeten bijdragen aan maatschappelijke participatie en ontmoeting.
ledere tijd kent nieuwe uitdagingen en kansen. Het coalitieakkoord is helder. De opdracht
is om te werken aan een klimaatneutrale stad, aan duurzame ruimtelijke ontwikkeling,
mobiliteit en goede bereikbaarheid en versterking van de kwaliteit van groen en water.
Om goed op deze uitdagingen in te spelen, is een beleid nodig dat transparant, integraal
en toekomstbestendig is. Omdat het Structuurplan Haarlem 2020 voornamelijk een visie
op de bebouwde omgeving van Haarlem bevat, geeft de SOR de noodzakelijk aanvulling
voor de onbebouwde omgeving. De druk op de openbare ruimte wordt steeds intensiever
en leidt tot vele ruimteclaims.

Met de vastgestelde SOR gaat de gemeente verder op de ingeslagen weg om de ge-
wenste doelstellingen te realiseren. Bij het opstellen van uitvoeringsprogramma’s geldt
de SOR als een belangrijk agenderend en kaderstellend beleidsdocument.

De SOR strekt zich uit over een lange periode. Duidelijk moet zijn dat de horizon van
2040 met name bedoeld is om de antwoorden en koers te benoemen voor de op Haarlem
afkomende ontwikkelingen. De SOR bepaalt de speelruimte die de gemeente zichzelf en
anderen oplegt. Zodat Haarlem geen spijt krijgt van onverhoede beslissingen. Spijt omdat
het eindbeeld teniet wordt gedaan, spijt omdat de investeringen niet renderen.

De eerste aandacht gaat uit naar de komende 8 jaren (tot en met 2022). Het realisering-
gehalte voor deze periode wordt sterk gedomineerd door de beperkte financiéle mogelijk-
heden van de gemeente. Dit betekent echter allerminst een passieve houding.

De gemeente ziet mogelijkheden door het eigen bezit in te zetten en het herzien van haar
eigen rol, waardoor zij als partner aantrekkelijker wordt. Het monopolie van inzet van geld
ligt niet (meer) bij de gemeente. Om partijen tot (mede) investeringen te verleiden, dient
de gemeentelijke werkwijze te veranderen. Dit vraagt om innovatieve oplossingen en in-
vesteringsstrategieén. De winst bij de inzet door de gemeente zit in de maatschappelijke
opbrengsten.
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Er zijn reeds trajecten ingezet, zoals de ontwikkelstrategie Oost. Verder biedt het beter
benutten van eigen bezit (strategisch en maatschappelijk vastgoed), zelfbouwlocaties
(kavelwinkel, particulier opdrachtgeverschap), co financiering (bijvoorbeeld waterschap-
pen), introductie profijtbeginsel (bijv. fiscaal parkeren) en het vermarkten van een aantal
opgaven de nodige kansen. De SOR is immers mede bedoeld als uitnodiging aan ver-
schillende partijen.

De regelgeving verplicht sinds de komst van de nieuwe WRO het opnemen van een
uitvoeringsparagraaf. Gelet op bovenstaande, waarbij partijen als het ware worden
uitgenodigd om mee te doen, zal in de uiteindelijke versie van de SOR de uitvoerings-
paragraaf daarop moeten worden aangepast. Hiervoor is eerst informatie nodig vanuit
de stadsdelen.

Bij het zoeken naar oplossingen en middelen geldt de structuur van de SOR als uitgangs-
punt.

Voor het Net geldt in principe de reguliere begrotingsmethodiek (inclusief investerings-
plan). De SOR staat niet op zichzelf. Deze stedelijke, gebiedsoverstijgende keuzes dienen
vanuit diverse invalshoeken (niet alleen fysiek maar ook sociaal; naast beheer ook ontwik-
keling) tegen elkaar te worden afgewogen. Werk met werk maken en het zoeken naar co-
financiering (derden, fondsen en subsidies) vormen hierbij het uitgangspunt.

Bij de Mazen zullen de SOR uitgangspunten integraal een plek krijgen bij het opstellen
van de gebiedsprogramma’s. Het verleiden van de markt, het ontlokken van initiatieven
en investeringen, burgerparticipatie en waardecreatie staan hier centraal. Kleinschalig en
meer aan derden overlatend. De vorm waarin deze aanpak verder gestalte krijgt, is een
kwestie van verdere (innovatieve) uitwerking.

Voor beide onderdelen geldt dat de dynamische systematiek van de jaarlijkse beleids-
vorming (programmabegroting) en uitvoering (gebiedsprogramma’s) voldoende houvast
biedt voor de noodzakelijke aanscherping en ruimte voor zich aandienende maatschap-
pelijke wensen.

5.2 Uitvoering / gebiedsprogramma’s

De SOR loopt samen op met andere (sectorale) structurerende beleidstukken. De kracht
van de SOR is dat zij vanuit de optiek van de openbare ruimte verbindingen legt en bij
mogelijke spanning de gewenste keuzes maakt die bij uitvoering (nu of later) de vorm-
geving van de openbare ruimte bepalen. De directe verbinding met de hoofdkoers van
Haarlem en de daaraan gekoppelde geintegreerde doelstellingen geven daarbij uiting aan
het sturende karakter van de SOR.

Bij de in het vorige hoofdstuk beschreven opzet neemt de gemeente vanwege het alge-
meen belang het voortouw bij het realiseren van de ambities, zoals neergelegd op de
visiekaart. Deze zijn leidend voor de uitvoering. De gemeente heeft niet alleen het initiatief
maar definieert hier tevens de oplossingen. De gemeente formuleert verder voor de ma-
zen de aandachtspunten, geeft het afwegingskader aan en levert enkele spelregels. Voor
de mazen is aangegeven welke lokale opgaven er in (delen van) buurten of wijken liggen.
Hier neemt de gemeente een minder leidende rol in (zie ook 4.3). Dit betekent overigens
niet dat buurten in de mazen geen prioriteit in uitvoering kunnen hebben.

Welke (delen) van netwerken krijgen prioriteit? De SOR bevat een voorzet. Het plan is
echter bedoeld om flexibel te zijn in de prioriteitsstelling: per coalitieperiode kan bezien
worden of de SOR aanscherping of aanpassing behoeft.

De gemeente werkt al aan diverse onderdelen zoals de completering van de Oostelijke
ringweg. Zo worden vanaf 2014 de doorstroming en verkeersveiligheid op de Waarder-
weg en Oudeweg verbeterd. Daarnaast zijn er plekken aan te wijzen die wellicht op korte
termijn kunnen worden aangepakt, omdat de baten (opwaarderingen) zo hoog zijn dat de
kosten acceptabel worden geacht.

Bovenstaande elementen worden onderdeel van het benoemden van de gebiedsopga-
ven, zoals neergelegd in de systematiek van het gebiedsgericht werken. Deze opgaven
strekken zich uit over de middellange termijn. Het is de eerste fase. Ook vanuit andere
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beleid invalshoeken worden opgaven en kaders ingebracht. Een voorbeeld hiervan is
het beheer: intensiever gebruik van de openbare ruimte brengt meer rommel en schade
met zich mee. Er zijn meer tijd en kosten gemoeid met opruimen, herstel en handhaven.
Materiaal moet op een duurzame wijze meegaan. Op intensief gebruikte plekken kan een
vorm van zacht beheer nodig zijn.

Weging en prioritering (inzet middelen) wordt aan de hand van de voorstellen vanuit
de gebieden door het gemeentebestuur gemaakt. Op basis van de gebiedsopgaven
worden de gebiedsprogramma’s gemaakt. Bij de uitvoering van (deels bestaande en
doorlopende) projecten zal nauwgezet worden nagegaan of de invulling en doelstellingen
(moeten gaan) passen in de SOR opzet.

Regie in gebiedsprogramma’s

Inrichting van openbare ruimte kost veel geld en heeft veel effect op ruimtebeleving. Uit-
voering vereist een zorgvuldige afweging, een goede planning en moet gestoeld zijn op
lange termijnvisie. Daarom is een investeringsstrategie nodig als input voor de jaarlijkse
begrotingsbehandeling. Het wijkgericht werken via gebiedsprogramma’s is daarvoor de
juiste plek.

De figuur uit hoofdstuk 1 wordt daarmee ‘verlengd’ met een uitvoeringsmodel:

Structuurvisie
Haarlem 2020

Nota
Ruimtelijke
Kwaliteit

Structuurvisie
Openbare
Ruimte

ruimtelijke
ontwikkelingen

Sectoraal
beleid

uitvoeringsstrategie splitsing in korte
(prioritering, termijn en kange
kwaliteit, dekking) termijn

vertalen in
gebiedsprogramma

schema 5 uitvoering van beleid
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Nr.

Vraag

1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

Reactie

Het zou leuk zijn als er — al is het maar voor kleine bootjes — doorsteken
worden gerealiseerd van het Spaarne naar de Ringvaart. Nu moet je vanuit
de stad helemaal via de Mooie Nel of Cruqius varen om op de Ringvaart te
komen. Suggesties:

- De Zomervaart verbinden met de Ringvaart;

- De doorsteek Engelandpark-Molenplas doorvaarbaar maken

Ook een vaarverbinding tussen Leidsevaart en het Spaarne, zuidelijk van
de Raamsingel, zou de aantrekkelijkheid van Haarlem voor het varen met
kleine bootjes vergroten.

De kaart ziet er een beetje chaotisch uit. Ik denk aan een waterloop vanaf
de Bolwerken, Stadskweektuin richting Noorder Sportpark en in het park
achter de stenen “brug’ bij de vijver nog een waterpartij toevoegen. Dat is
een goede plek voor een extra wateropvang en vandaar kan je een water-
loop doortrekken langs de volkstuinen en dan rechts weer richting Artisklas
en Jeugdherberg. Het park wordt dan qua waterverbindingen ook meer een
geheel.

Een andere waterloop zie ik vanaf de Gamma in de Waarderpolder naar het
Oosten gaan, zodat in de polder ook een west-oost loop komt.

Verder moet je goed letten op de natuurlijke hoogte en laagte punten in de
stad, Bijv. in zuid bij de Liede meer waterreservoir maken.

Verder zal je voor het duinwater meer naar de buurgemeentes moeten
kijken. Begin waar het binnenkomt. Achter de spoorbaan aan de kant van
Bloemendaal op de hoogte van het honkbalstadion zou bijv. een groter
waterreservoir gecreeerd kunnen worden. Evenals in de Waarderpolder
tussen de molen en de manege waar nu weiland is. Beter weiland weg dan
de verbindingswegen in de stad weghalen voor water.

Als bewoner vd binnenstad vind ik niet meer dan logisch de gedempte oude
gracht weer te vullen met water om te zorgen dat onze kinderen/toekomsti-
ge Haarlemmers een toekomst met een droge bodem kennen. Elke politi-
cus die niet direct accoord gaat met dit voorstel zou direct moeten stoppen
wanneer partijpolitiecke argumenten de voorrang krijgen om dit voorstel
onderuit te halen.

Randvoorwaarden: 1. zorg voor voldoende spui-mogelijkheden zodat het
water niet gaat stinken , 2. weer al het gemotoriseerde verkeer in de stad

SOR reactie

Dank voor uw suggesties. Het basisprincipe van het meer
bevaarbaar maken van stedelijk water en waterlopen delen wij
met u. Om meer verbindingen en doorsteken te maken, zijn
technische ingrepen noodzakelijk die afgestemd moeten worden
met Rijnland. De SOR heeft een te hoog abstractieniveau om dit
technisch uit te werken.

Dank voor uw suggesties. De kaart is aangepast. Het toevoegen
van water in de SOR komt voort uit de klimaatopgave. Hiervoor
wordt water om technische redenen toegevoegd. Uw eerste
voorstel is technisch niet noodzakelijk en vanwege de hoge
kosten achten wij dit moeilijk realiseerbaar. De SOR sluit aan op
de gebiedsvisie die onlangs voor het Schoterbos is vastgesteld.
Hierin is geen noodzaak gevonden voor extra water. Voor de lo-
catie van de Oost-West waterverbinding in de Waarderpolder is
in de SOR gekozen voor grond die in bezit is van de gemeente.
In samenwerking met andere gemeentes wordt reeds gezocht
naar mogelijkheden om water vast te houden (waterreservoirs)
buiten de gemeentegrenzen. De SOR beperkt zich tot Haarlems
grondgebied. Uw voorstel voor een waterreservoir in de Waar-
derpolder staat als zoekgebied op de waterkaart in de SOR.

Dank voor uw suggestie. Uw voorstel staat op de waterkaart

in de SOR. De randvoorwaarden die u noemt zullen worden
meegewogen met andere belangen zoals openbaar vervoer en
financién. Dit gebeurt in de volgende fase.
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1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

en bouw parkeergarage-ruimte voor de bewoners/gebruikers van de bin-
nenstad & hun gasten/klanten 3. draag op alle mogelijke manieren er aan
bij dat ‘lopend en fietsend publiek’ veel vaker in de stad komt blijft & meer
besteed dan ‘potentiele kopers met een gemotoriseerd voertuig’ om de stad
ook voor winkeliers aantrekkelijk te houden.

Ik ben er een groot voorstander van dat de Gedempte Oude Gracht weer
gewoon de Oude Gracht wordt. Weer water erin, goed voor de waterhuis-
houding, en een aanwinst voor de sfeer en ruimtelijke kwaliteit van de
historische, prachtige ( en met deze ingreep nog prachtigere) binnenstad!
De Gedempte Oude Gracht als asfaltader doorsnijdt de binnenstad op
ongewenste wijze in twee delen, het Heiliglandendeel komt los te liggen
van de binnenstad richting de Grote Markt. Met een mooie Oude Gracht,
met bomen en bruggetjes komt de verbinding opnieuw tot stand. Haarlem
droger waar gewenst en nog aantrekkelijker ( toerisme, wonen)..!

Inderdaad de gedempte oude gracht uitgraven zou een mooi aangezicht
geven. Vraag is wel wat de gevolgen zijn voor de bereikbaarheid van de
binnenstad en het station. Als zeiler zie ik graag een vergroting van de
Mooie Nel en/of de Molenplas. Hiervoor hoeft (enkel) landbouwgrond te
wijken.

Het vergroten van de Mooie Nel en/of Molenplas kan door het aanleggen
van eilandjes, aanlegstrandjes, ed. recreatie bevorderen.

Op 22 januari j.l. heb ik zeer tot mijn genoegen geparticipeerd op de Hoofd-
lijnen Structuurvisie in de refter van het stadhuis. Echter werden de terug-
koppelingen door een deelnemers van de groepen ‘Open water’ en ‘Groen’
niet objectief verricht. Dat wil ik hieronder rechtzetten.

De 1e prioriteit in de groep Open water werd door die groep gegeven aan
het uitgraven van de Westergracht vanaf de Leidsevaart naar (middels
duikers onder het stuk de Ruyterweg, want te smal om naast open water
nog verkeer door te kunnen laten) naar het water dat langs de Lorentz-
kade loopt. De doorverbinding naar ‘ander’ water werd benadrukt omdat
de klacht van 40 jaar geleden nog leeft en er bij ‘doodlopen’ van dit water
stankoverlast het gevolg zal zijn.

Dit plan werd aangevuld door prioriteit 2; dat was het idee om aan de over-
kant van de Westelijke Randweg (het westelijk tuinbouwgebied) aansluiting
van het ‘stadswater’ te zoeken op de (zuivere) kwelders die in dat gebied

Bedankt voor uw bijdrage. Het uitgraven van de Oude Gracht is
opgenomen op de waterkaart.

Dank voor uw reactie. Het uitgraven van de Gedempte Oude
Gracht staat op de waterkaart. Uw voorkeur voor het vergroten
van de Mooie Nel en de Molenplas delen wij niet, omdat dit ten
koste gaat van andere recreatiemogelijkheden en landbouw-
grond die niet in het bezit is van de gemeente.

Dank voor uw reactie. De SOR streeft niet naar het vergroten
van de Mooie Nel omdat dit ten koste gaat van andere recrea-
tiemogelijkheden. De SOR streeft wel naar het vergroten van
de recreatieve waarde van het water en de oevers, bijvoorbeeld
door het aanleggen van eilandjes, aanlegstrandjes etc.

Dank voor uw reactie. Het uitgraven van de Westergracht vindt u
terug op de waterkaart. De Westergracht wordt volgens de SOR
verbonden met ander water.

Met betrekking tot de “wetlands”: de SOR kiest ervoor in het
zuiden te vernatten. Het Westelijk Tuinbouwgebied betreft geen
gemeentelijk grondgebied. In het Noorden worden bestaande
watergangen verbreed.

Het doortrekken van de Amsterdamse vaart staat op de water-
kaart.
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1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

liggen en aansluiting hebben op het duingebied. Van het Westelijk tuin-
bouwgebied zou ‘wetland’ ofwel dras/landgebied gemaakt kunnen worden
alwaar een (vlonder-)wandelgebied gemaakt zou kunnen worden.

De 3e prioriteit (die min of meer als enige werd genoemd in de afsluiting
van de participatieronde) werd gegeven aan het doortrekken van de Am-
sterdamse vaart etc.

Ik ben voorstander van de gedempte oude gracht weer als gracht open te
stellen, en ook de westergracht zal weer open water moeten worden. De
westergracht staat op de nominatie, en dat is hard nodig om gerenoveerd te
worden dus een goede mogelijkheid om het geheel aan te passen.

Ook ik ben een groot voorstander van het weer openleggen van de Oude
Gracht.

Qua busvervoer zie ik weinig problemen, met name via de Wilhelminastraat
en het Spaarne blijft het centrum gewoon goed bereikbaar en vanuit de
Tempeliersstraat ben je ook zo in de Grote Hout. Eventueel een stadsbus
via de riviervismarkt ofzo... Misschien dat het laden en lossen van de
winkels wel ingewikkelder wordt. Maar ook dat is op te lossen en ik denk
trouwens dat er nu al relatief weinig winkels in het centrum via de ged. oude
gracht worden bevoorraad. Het Houtplein en de Krulstraat zijn minstens zo
belangrijk als aanvoerroute.

Wat waterkwaliteit betreft denk ik dat een al dan niet overdekte verbinding,
eventueel met gemaal, tussen de Brouwersvaart en de Oude Gracht via de
Raaks aan te bevelen is. Zo kan “schoon” duinwater de gracht binnenstro-
men als het water te lang stilstaat.

Daarnaast zag ik dat men van plan was om iets te doen aan de situatie bij
de Amsterdamse poort. Dit is toe te juichen, dat plasje met al die smurrie
daarin is mij al jaren een doorn in het oog. Het openleggen van de Papen-
torenvest en een klein deel van de Oostersingelgracht is verreweg de beste
manier om de Amsterdamse poort de allure te geven die bij dit monument
past. Daarbovenop komt nog de Amsterdamse vaart, mocht dit doorgaan
dan gaat het openleggen van deze vaart zeer veel impact hebben voor het
verkeer. Waar je van de Amsterdamse poort tot voorbij de Papentorenvest
nog zou kunnen denken aan een kleine tunnel of iets, daar laat een vaart
van het centrum naar de Liede weinig te wensen over. Voor het verkeer
zou het het beste zijn om een goede verbinding te bewerkstelligen tussen
de A200 en de Westelijke Randweg. Maar dit is makkelijker gezegd dan
gedaan uiteraard. Het verkeer omleiden langs de andere kant van de lkea

Bedankt voor uw bijdrage. Het uitgraven van de Oude Gracht is
opgenomen op de waterkaart.

Bedankt voor uw bijdrage. Het uitgraven van de Oude Gracht is
opgenomen op de waterkaart. De randvoorwaarden die u noemt
zullen worden meegewogen met andere belangen zoals open-
baar vervoer en financién. Dit gebeurt in de volgende fase.

Het verbinden van de Brouwersvaart en de Oude Gracht via de
Raaks is niet noodzakelijk. Het zou een forse ingreep zijn voor
een minimale verbetering van de waterkwaliteit.

Een aanpassing van de situatie bij de Amsterdamse Poort staat
inderdaad op de waterkaart. Wij delen uw overwegingen.

De afvoer van het water vindt plaats via de Noord-Zuid water
verbindingen. Dit wordt geregeld door Rijnland en zij houden
rekening met toename van het water. De SOR heeft geen plan
om water af te voeren via de Houtmarkt.

Dank voor uw reactie.
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1. Welk voorge-
steld nieuw water
vind je goed,
welk niet en
waarom?

zou misschien kunnen maar dat is zeker niet vanzelfsprekend zo...

Als student watermanagement weet ik dat de Amsterdamse Vaart tussen
Halfweg en Amsterdam een belangrijke rol speelt als waterboezem. Als de
neerslag, zoals het er nu naar uitziet, richting de 1000 mm per jaar gaat,
dan zijn de ringvaart, het Spaarne, de Liede en de Mooie Nel simpelweg
niet meer in staat om de Haarlemmermeer, de Zuiderpolder, de Waarder-
polder en de stad droog te houden. Door de (van oorsprong) hoge ligging
in het landschap denk ik dat de Amsterdamse vaart zeer geschikt is om ook
hier als boezem te fungeren. Wat ik eigenlijk niet begrijp, maar misschien
heb ik dat verkeerd gezien, is de verbinding tussen de Amsterdamse Vaart
en het Spaarne via de Houtmarkt. Volgens mij staan hier veel oude panden
en het lijk mij zonde als die zouden moeten wijken.

Al met al ben ik zeer positief over hetgeen ik gezien heb. Momenteel woon
ik aan de andere kant van het land vanwege de studie, maar als deze plan-
nen doorgaan dan moet ik gewoon terug naar Haarlem!

Mooie analyse, kan me erg goed vinden in je punten. Succes met je studie,
en kom snel naar deze prachtige stad!

Een toevoeging nog. Het openen van de Westergracht is vanuit het oogpunt
van ruimtelijke kwaliteit aan te bevelen, en moedig ik aan! Gelukkig worden
de vervallen panden momenteel aangepakt aan de noordelijke ventweg. De
zuidelijke ventweg zou ook wel een facelift kunnen gebruiken. Boomstron-
ken, klinkers die uit het asfalt liggen, oude lantaarnpalen etc. Een geopende
gracht zou de kers op de taart kunnen worden. Zeker nu er plannen zijn om
op het oude post sorteer centrum een winkel centrum, kantoren en woon-
ruimte te realiseren zou een “mooie loop” naar het centrum een aantrek-
kende werking kunnen hebben op dit gebied. Mijn visie zou zijn, om op dit
terrein toekomstig een parkeer garage te realiseren om bezoekers van de
stad hier te ontvangen en via de gefacelifte Westergracht het centrum in te
laten lopen. Denk hierbij aan bezoekers van de schouwburg of de prachtige
kathedraal (voorstellingen etc.). En misschien een heel wild idee: (ik dwaal
een beetje af van de scope van het water, echter ik denk dat het een ook
niet zonder het andere gezien kan worden) waarom niet een trein station
(Haarlem Zuid/West) realiseren op het oude sorteer centrum? Spoor ligt

er al, vanaf hier is het zuidelijk deel van het centrum dichter bij dan vanuit
Haarlem Centraal. Daarbij genomen, is de trend van de NS/Prorail om meer
stations te openen. (Neem bijvoorbeeld station Halfweg Zwanenburg dat
‘recent’ weer geopend is). Station Haarlem Zuid-West zou tevens bijdragen
aan de aantrekkende werking om het oude postsorteercentrum te voorzien
van bedrijven.

Dank voor uw reactie. De SOR doet enkel voorstellen over
grond die in het bezit is van de gemeente. Het postsorteercen-
trum betreft geen eigendom van de gemeente. Tot nu toe zijn de
gemeentelijke plannen voor een nieuw treinstation op die plaats
door de NS afgewezen.
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1. Ik ben tegen het open graven van de Westergracht. Er staan prachtige
bomen die de bewoners niet kwijt willen. Wacht maar circa 20 jaar en kijk
dan of de bomen minder vitaal zijn geworden door ouderdom. Dan is het
pas tijd om over het open graven te gaan praten.

2. Ik stel voor om samen met Bloemendaal alle oude duinrellen te inven-
tariseren en te onderzoeken welke van deze water afvoeren weer kunnen
gaan functioneren na een afweging van ruimte en kosten.

3. Is het mogelijk om in wijken met natte kruipruimten onder de woning in-

filtratieriolen in de straat te maken. Het water kan via deze extra rioolpijpen
snel worden afgevoerd naar open water of als het niet anders kan naar de
rioolwaterzuiveringsinstallatie

4. Verbiedt in het bestemmingsplan het verharden van tuin/onbebouwd
erf zonder hemelwaterafvoer naar het riool. Het water komt dan niet in de
grond.

5. Onderzoek of het waterpeil van het boezemwater “Spaarne” iets lager
kan worden

Probeer wat meer verbindingen te maken, hoe leuk is het om meerdere
rondjes Haarlem te kunnen varen/schaatsen.

Maak daarbij dan ook meer gebruik van de kades die ontstaan. Nu ligt het
water soms ingeklemd tussen wegen met een groenstrookje (lees honden-
uitlaatplaats) er langs. Water is leven en probeer meer ruimtes te maken
waar de stad naar het water toe kan. Een prachtig voorbeeld hiervan is
denk ik molen de Adriaan waar je heerlijk aan het water kan zitten. Mis-
schien kunnen in de buurt van het Raaks hier ook ruimtes voor gemaakt
worden als water hier terug gebracht wordt.

Wellicht onhaalbaar maar kijk naar de historische waterpartijen. Waarom
niet een deel van gedempte oude gracht terug brengen. De bus met de
daarbij horende verkeersader breken het centrum bijna op in twee delen,
probeer hier meer verbindingen te zoek, mogelijk kan water met daarbij
mooie terrassen wel een heel stuk helpen hier

Dank voor uw reactie.

(1) Wij onderschrijven de waarde van de bomen. De SOR is een
kompas voor de komende dertig jaar. De uitvoering van voorstel-
len vindt gefaseerd plaats. Aan het voorstel tot opengraven van
de Westergracht is nog geen tijdpad gekoppeld. Dit gebeurt in
een volgende fase.

(2) Wij zijn het met uw voorstel eens. Dit onderzoek vindt mo-
menteel al plaats.

(3) Wij hebben drainagesystemen om het overtollige water af te
voeren. Deze worden in de toekomst uitgebreid om toekomstige
stijgingen van het grondwater te beheersen.

(4) Uw voorstel is juridisch niet mogelijk, maar wij delen uw zorg.

(5) Het verlagen van het waterpeil van het boezemwater (Spaar-
ne) ligt niet binnen de invloedsfeer van de gemeente Haarlem.

Dank voor uw reactie. De uitgangspunten van de SOR sluiten
aan op uw pleidooi, meer water in de stad past bij de wateropga-
ve die op ons afkomt en geeft een hogere belevingswaarde aan
de openbare ruimte. Uw voorstel is overgenomen in de SOR.
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Nieuw water is erg belangrijk voor de waterhuishouding. Met de verande-
ring van het klimaat zal er steeds meer neerslag vallen en hierdoor stroomt
er steeds meer water richting lagere plekken van de stad. Het riool kan
pieken niet aan en de straten lopen sneller vol. Als men meer waterverbin-
dingen door de wijken aanlegt, zorgt dit voor een betere waterhuishouding
minder overbelasting van het riool en gecombineerd met groen, vormt dit
een mooie blauw/groene strook in een wijk. Een goed voorbeeld is het ka-
naaltje in Meerwijk. Ook vijfers met fonteinen kunnen een wijk of straat een
betere leefbaarheid geven.

Aan de Tappersweg in de Waarderpolder ligt nu een groot leeg terrein.
Deze vlakte is onstaan na de grote brand van een paar jaar geleden. Het
geheel ziet er nu erg rommelig en ongeorganiseerd uit. Mijn idee is om van
deze vlakte een nieuwe insteekhaven te maken. Dat zou een jachthaven
kunnen zijn, maar het zou ook een industriehaven kunnen zijn. Deze haven
zou zelfs aangesloten kunnen worden op het kleine insteekhaventje wat er
nu al ligt. De bestaande bebouwing zou volgens mij prima bij deze nieuwe
haven ingepast kunnen worden.

Het huidige ontwerp met de nieuwe en de te her openen waterwegen lijkt
me een prima aanzet. Een vraag aangaande de gestippelde en de door-
getrokken lijnen. Wordt hier gesproken over ondergrondse watergang
(gestippelde) en open watergang (doorgetrokken) lijnen? Ik meen dat ik dit
gelezen had in de hoofdlijnen notitie, niet op deze site trouwens. In ieder
geval; ten allen tijde zou het streven moeten zijn, al is het alleen al uit kos-
ten overweging, de wateren open te maken / houden. Dit om de leefbaar-

heid te vergroten, en als “bonus” de extra water opslag capaciteit. Neem als

voorbeeld de gedempte oude gracht. Een betonnen racebaan, voor auto’s,
taxi’s en bussen, die het prachtige oude centrum van Haarlem in tweeén

splijt. We zijn het de stad verplicht om deze dwalingen recht te zetten, en de

Dank voor uw reactie. De uitgangspunten van de SOR sluiten
aan op uw pleidooi, meer water in de stad past bij de wateropga-
ve die op ons afkomt en geeft een hogere belevingswaarde aan
de openbare ruimte. Uw voorstel is overgenomen in de SOR.

Dank voor uw suggestie. De SOR doet enkel voorstellen over
grond die in het bezit is van de gemeente. Het terrein aan de
Tappersweg betreft geen eigendom van de gemeente.

Dank voor uw suggesties. Alle lijnen op de waterkaart betreffen
open water. Het opengraven van de Gedempte Oude Gracht is
op de waterkaart opgenomen.
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aanblik van de stad weer in ere te herstellen. Uiteraard dienen we niet voor-
bij te gaan aan de noodzaak van bereikbaarheid van de stad voor mensen
afhankelijk van openbaar vervoer. Maar het een sluit in mijn beleving het
andere niet uit. De uitvoering is natuurlijk een uitdaging. Succes!

Het heropenen van de oude waterstructuur in en om het centrum: Gedemp-
te Raamgracht, Gedempte Voldersgracht, De Raaks weer verbinden met de
Leidsevaart/Brouwersgracht, Westergracht open en (via duikers) verbinden
met de Lorentzkade, Papentorenvest, Gedempte Oostersingelgracht, die
afgesloten rijpaan van de Amsterdamse Vaart vervangen door water....
Gelukkig zie ik hier al veel van terug op de ontwerpkaart.

Naast waterberging biedt dit ook vele andere mogelijkheden voor recreatie,
vervoer en bevoorrading op en via het water. Het is dan ook belangrijk dat
er -waar mogelijk- gestreefd wordt naar een waternetwerk dat zoveel mo-
gelijk op elkaar aansluit. En ja, wat moet hiervoor verdwijnen: autoverkeer,
en parkeerplaatsen. Schaars goed in het centrum, maar tegelijkertijd zijn er
ook alternatieven voorhanden: namelijk de parkeergarages bij de Raaks,
het Houtplein, de Kamp, de Appelaar etc.

Jammer dat wachtlijst ligplaats boot zo ontzettend lang is. Meer water ook
goed recreatief gebruiken, Grondwateroverlast te verkleinen met meer open
water?

Uitbreiding water voor opvang ivm klimaatverandering. Los van technische
kennis en ontwikkelingskosten de volgende ideeén:

- de nu tijdelijke versmalling van de Amsterdamse Vaart definitief maken en
ruimte ten gunste van het water laten komen

- Gedempte Oostersingel weer omzetten naar een smalle stadsgracht ?

- Wateruitbreiding bij de Poort van Noord ?

- “Open water” toepassingen in wegen met brede middenbermen (onderwa-
teroplossingen a la Orionweg erg kostbaar?!)

- Water woonwijk studentenhuisvesting ontwikkelen bij Meterhuis/ ILcht-
fabriek: drijvend of op palen op het water wonen (Velserbroek heeft twee
woningen “in het water”)

- Waarder woonhaven vergroten en dan tevens meer ruimte voor woonar-
ken ??

- “Stadsvijver in het Zaanenbos ??

- Woon/waterwijk op de twee bouw percelen langs de Spaarndamse weg

Dank voor uw suggesties. Het toevoegen van water in de SOR
komt voort uit de klimaatopgave. Hiervoor wordt water om tech-
nische redenen toegevoegd. Hiernaast kan water een positieve
bijdrage leveren aan de kwaliteit van de openbare ruimte.

De SOR streeft ernaar in het centrum water toe te voegen. Op
de waterkaart zijn de waterverbindingen opgenomen die uit
technisch en financieel oogpunt het meest kansrijk zijn.

De SOR biedt een afwegingskader voor het maken van keuzes.
Uw overwegingen vindt u hierin terug. In de volgende fase vindt
die afweging plaats.

Dank voor uw reactie. De SOR stelt voor meer water toe te
voegen. Nieuw water schept nieuwe kansen voor ligplaatsen.
Grondwateroverlast wordt met name verholpen met drainage-
systemen. Open water helpt daarbij.

Dank voor uw reactie.

- Uw eerste drie voorstellen zijn opgenomen in de SOR.

- Een goede suggestie (open water in wegen met brede midden-
bermen), maar er spelen ook andere afwegingen zoals recrea-
tieve routes en het hebben van voldoende groen.

- Water ook aanwenden als wonen kan worden meegenomen

in de SOR in het kader van ruimtewinst. Het onderdeel van de
ruimtewinst in de SOR wordt verder uitgewerkt in de volgende
fase. Wonen op water wordt hierbij niet uitgesloten.

- De Waarder woonhaven wordt vergroot, maar uit brandveilig-
heidsoverwegingen komt er geen extra ruimte voor woonarken.
- Het voorstel in de SOR voor extra water komt voort uit de
klimaatopgave. De klimaatveranderingen vragen om extra water
in de toekomst. Nieuw water moet in verbinding staan met be-
staand water omdat het belangrijk is dat water kan stromen.
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Uitbreiding water voor opvang ivm klimaatverandering. Los van technische
kennis en ontwikkelingskosten de volgende ideeén:

Uitstekende ideeén, vooral de Amsterdamse vaart en Oostersingelgracht.
Daar wil ik graag de Papentorenvest aan toe voegen die dan uitkomt op de
nieuwe Spaarne haven.

Verbeter eerst alle bestaande waterwegen door ze goed uit te diepen. Meer
open water

Nieuw water moet het aanwezige groen in beleving en gebruik versterken,
niet vervangen. Focus als gemeente niet alleen op juridische aansprakelijk-
heid, maar vooral op het oplossen van de overlast voor bewoners.

Wat valt er in de duinen zelf te doen aan waterbeheersing en afstroom naar
de stad? Het valt mij op dat de duinen er extreem nat bijliggen.(fiets er al
20 jaar doorheen). Misschien moet gedeeltelijk op- of wegpompen weer
overwogen worden. verder:

De vorige eeuw heeft ons twee watersnoodrampen bezorgd; 1916 over-
stroming van Waterland, 1953 ramp in Zeeland.Plannen die al klaar lagen
werden toen ook snel uitgevoerd.Het lijkt er erg op dat de wereldwijde
watersnoodramp,die nu op ons

afkomt, zo groot is dat we liever wegkijken of ludieke oplossinkjes verzin-
nen.Terwijl we recent gezien hebben hoe de miljoenenstad New Orleans
getroffen kon worden.

Volgens mij ontkomen we er niet aan om de komende jaren uit te spreken
welk deel van Holland we willen behouden.En rond dat deel, buitengaats,
een dijk te bouwen die weer eeuwen meekan.Het tussenliggende meer

van 1 tot 2 kilometer breed tee vullen met zoet water dat de grote rivieren
leveren.

AFVLOEIING Al duizenden jaren stroomt regionaal grondwater via Spaarne
en Liede naar het Oer-ij. Nog steeds volgt het afvloeiende water via gema-
len in Spaarndam en het Westelijk Havengebied een Noordelijke richting
naar het Noordzeekanaal .Om daarna in zee te worden gespuid. Dat spuien
zal steeds minder vanzelfsprekend worden dus in ljmuiden zal een nieuw

Dank voor uw reactie.

- Uw eerste drie voorstellen zijn opgenomen in de SOR.

- Een goede suggestie (open water in wegen met brede midden-
bermen), maar er spelen ook andere afwegingen zoals recrea-
tieve routes en het hebben van voldoende groen.

- Water ook aanwenden als wonen kan worden meegenomen

Dank voor uw reactie. Uw voorstel is opgenomen in de water-
kaart in de SOR.

Dank voor uw reactie. Alle watergangen zijn gebaggerd.

Dank voor uw reactie. Uw constatering is juist. In de jaren '90
is het provinciaal beleid uitgevoerd waarbij de duinen steeds
natter werden. Er wordt gedeeltelijk water weg- en opgepompt
aan de Binnenduinrand. De SOR doet voorstellen om het extra
regenwater dat in de toekomst gaat vallen af te voeren richting
het Spaarne.

De waterveiligheid van Nederland staat centraal in het Rijksbe-
leid.

De SOR beperkt zich tot Haarlems grondgebied en kijkt vooruit
naar de komende 30 jaar. Rijnland en Rijkswaterstaat kijken ver-
der en passen hun beleid aan op de toekomstige ontwikkelingen
(inclusief afvloeiing, bodemdaling en verzilting).

Het toevoegen van water in de SOR komt voort uit de klimaatop-
gave. Dit is de eerste doelstelling voor nieuw water in de SOR.
Bij sommige voorgestelde waterlopen levert dit water naast een
bijdrage aan de klimaatopgave ook een positieve bijdrage aan
de ruimtelijke kwaliteit.
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gemaal gebouwd moeten gaan worden.Naast de nieuwe, nog te bouwen,
nieuwe zeesluis.

BODEMDALING Naast stijging van de zeespiegel zullen veengebieden juist
meer inklinken, zoals ze al eeuwen doen. De centraal gelegen oude duinen
zullen over een eeuw ongeveer op zeeniveau liggen. De veengebieden ten
Oosten en ten Westen zullen dus nog meer onder zeeniveau liggen en veel
wateroverlast ervaren Aan de Oostkant dualle gebieden tussen Spaarne en
Ringvaart [Waarderpolder, Amsterdamse Buurt, Slachthuisbuurt, Parkwijk
en Schalkwijk] En aan de Westzijde het Westelijk Tuinbouwgebied.
VERZILTING Hoe hoger het zeewaterniveau hoe groter de druk van het
brakke water op het zoete grondwater in de duinen en, vooral, het Westelijk
Tuinbouwgebied. Juist het feit dat veen extra inklinkt, maar ook extra goed
water vasthoud, kan leiden tot een duivels dilemma. Zoet water wegpom-
pen om de grond bewerkbaar te houden zal het verziltingsproces juist
versnellen.

OUDE WATERLOPEN Voor het opslaan en afvoeren van grondwater heeft
de natuur al duizenden jaren zijn structuur gevormd.; Spaarne en Liede.

En misschien nog de Beek van duinen naar de Damstraat. Door mensen
gegraven waterwegen hadden een economisch doel of een militair doel.
Van stadsgrachten in een zandbodem kun je niet verwachten dat ze zomers
vol helder water staan, integendeel. Als ons dan ook nu gevraagd wordt om
oude wateren weer opnieuw te openen dan past ons enige argwaan. Dit
zijn ludieke acties, leuk voor toeristen.

Goede punten! Het is duidelijk dat er iets dient te gebeuren op het viak
van grondwaterbeheersing. Zoals je zegt, overlast voor de bewoners van
Haarlem dient te worden geminimaliseerd. De overlast van water in wijken
op de westoever van het Spaarne, recent nog in het nieuws, zou hoog op
de agenda moeten. Het plan, om hiertoe meer open water te realiseren
door oude wateren opnieuw te openen, af te doen als ludieke actie lijkt me
wat kort door de bocht. In de eerste plaats doe je hiermee de mensen te
kort die hier langer en beter over nagedacht hebben. Immers enige techni-
sche redenatie om dit niet te doen ontbreekt in je stuk. Daarnaast, waarom
zou je het nuttige niet met het aangename kunnen verenigen? Neem als
voorbeeld Zaandam, waar recent ook oude watergangen geopend zijn.
Het resultaat is prachtig. Dergelijke ingrepen zullen mijns inziens lijden tot
een aantrekkelijkere woonomgeving met een groenere uitstraling. Immers,
daar waar water is kunnen geen auto’s rijden. De stad zal meer pleziervaart
en toerisme trekken. Wat weer zorgt voor een financiéle, ja economische,
impuls, wat is hier mis mee?

Dank voor uw reactie. Wij delen uw mening. Overigens zijn voor
de wateroverlast in de wijken ook drainage en het afkoppelen
van hemelwater relevant.
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Reactie

Wij hebben een mooie luchtfoto uit 1924 met een prachtig ingericht
Emmaplein bij de basiliek. Goed voor buurt en toerisme!

Jammer dat vanaf Haarlem Zuid tot puntje Haarlem Noord via een centrale
lijn nauweljks grote groenstroken zijn waar te nemen, m.u.v. de Bolwerken
en de begraafplaats waar je de bomen ziet op de hoogte van de Cron-
jéstraat. Bij de nieuwbouw van het kazerneterrein zou langs de zijden meer
groen met bloemen kunnen dat voortgezet moet worden naast het hekwerk
van de begraafplaats. Het gras-struikveldje op de hoogte van AH kan wat
meer groene body krijgen door wat leukere bomen en een paadje door dit
gedeelte, de stoep aan de Rijksstraatwegkant hier kan dat wat smaller.
Wellicht is het mogelijk langs de Rijksstraatweg tussen de fietspaden en

de rijweg wat leuk groens en plantjes te zetten, zodat zelfs de belangrij-

ke verbindingsweg Rijksstraatweg voor al de verkeerssoorten die daarop
te vinden zijn aangenaam er uit ziet. Verder zal in Haarlem Noord meer
buurtgroen toegevoegd moeten worden, het is nu wel erg grijs op de kaart.
En ik vind dat er nu een groene cirkel om Haarlem zit die ik nu niet goed op
de kaart zie omdat we langs de Delft groen hebben en ook ten westen van
de Randweg nog aardig wat groen hebben. Die oost en west groenstukken
moet door de stad enkele oost-west verbindingen krijgen. Dat had bijv.

bij de Verspronckweg gekund. En de Zijlweg, de oude waterbaan richting
centrum.Verplicht de bedrijven die in de stad en in de polder gevestigd zijn
en een plat dak hebben daarop een bepaald gedeelte groene beplanting
moeten aanbrengen (en een bepaald percentage van zonnepanelen moe-
ten voorzien). Zorg ook voor enkele mobiele tuintjes die je afhankelijk van
de dag van de week op straten en pleinen kunt zetten. Lijkt me aardig om
bijv. op zondag een paar mobiele tuintjes voor de voordeur te hebben. En
die kan je ook in het centrum plaatsen bijv. op zondag, dat geeft elke keer
een verrassende wandeltocht. En je kan liefhebbers vragen die mobieltjes
te onderhouden, of zelfs laten huren.

SOR reactie

Dank voor uw reactie. Het Emmaplein is samen met het Bis-
schop Bottermannplein opgenomen op de Waardenkaart van
Haarlem.

Dank voor uw reactie. De SOR onderschrijft de behoefte aan
groen in de stad. De SOR kiest ervoor het groene karakter op
stadsniveau veilig te stellen, d.m.v. een hoofdbomenstructuur en
een groenstructuur.

Via een netwerk van recreatieve routes wordt het omliggende
landschap beter ontsloten.

Voor de uitwerking van groen op wijkniveau stimuleert de ge-
meente participatie en initiatieven van bewoners om gezamenlijk
het groen in de buurt meer vorm te geven, zoals bijvoorbeeld het
gebruik van mobiele tuintjes.

De SOR erkent dat Haarlem een aantal dicht bebouwde wij-
ken heeft met relatief weinig groen. De mogelijkheden voor het
toevoegen van groen zijn beperkt. Keuzes om de inrichting van
de openbare ruimte te vergroenen ten koste van andere claims
worden gemaakt in samenspraak met de buurtbewoners. Het
aanwezige buurtgroen zal speciaal in deze buurten beter zicht-
baar, beleefbaar en bruikbaar worden gemaakt.
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Niet alleen aan groen denken maar ook aan bloemen, vooral de bloemen
en struiken waar de bijen, vlinders en insecten ook wat aan hebben. Bewo-
ners van de stad hebben toch al zelf nauwelijks een beplante tuin. Zorg dat
de beestjes ook nog kunnen leven.

Haarlem Noord heeft dan misschien weinig groen, we zitten ingeklemd tus-
sen drie fantastische natuurgebiede. De Hekslootpolder, Spaarnwoude en
de kennemerduinen. Het te voet en op de fiets bereikbaar houden van deze
gebieden zou topprioriteit moeten zijn. Uiteraard het liefst door het groen.
Meer kleur en afwisseling in het bestaande groen kan de beleving van het
beperkte groen versterken.

Op 22 januari j.I. heb ik zeer tot mijn genoegen geparticipeerd op de Hoofd-
lijnen Structuurvisie in de refter van het stadhuis. Echter werden de terug-
koppelingen door een deelnemers van de groepen ‘Open water’ en ‘Groen’
niet objectief verricht.

De 1e prioriteit van de ‘Groen-groep’ lag bij het binnenhalen van natuur dat
reeds in de buurt ligt. Genoemd werd de Haarlemmerhout naar de stad te
laten optrekken (op het Houtplein is nu geen hout te bekennen). Ook zou-
den omliggende polders middels wandel/fietsroutes makkelijker toegankelijk
gemaakt kunnen worden.

Prioriteit 2 werd gegeven aan de Leidsebuurt die behoorlijk ‘stenig’ is en
echt behoefte heeft aan meer groen (natuur). Omdat deze wijk dichtbe-
bouwd is zou er gewerkt kunnen worden aan een ring van groen en water
om de wijk heen. Vanaf de Brouwersvaart kan langs het spoor de natuur
binnengehaald kunnen worden, dat aansluit op de opengegraven Wester-
gracht en vervolgens via de Leidsevaart weer aansluit op het begin van de
Brouwervaart. Met medeneming van het ‘dras/land-plan’ (zie Open Water)
zou het hele gebied West hiermee een fantastische promotie doormaken!

Behoud- en waar mogelijk uitbreiding van het oppervlakte groen moet
voorop staan in het beleid. In het verleden is er al teveel groen oppervlak,
meestal tegen de zin van burgers en ondanks hun participatie-inspannin-
gen, opgeofferd aan bebouwing en infrastructuur.

Daarnaast moet gestreefd worden naar een kwaliteitsslag. Kwaliteit be-
tekent voldoen aan de wensen van bewoners en dat goed onderhouden.
Vooral de jongsten, ouderen en minder-validen zijn weinig mobiel en afhan-
kelijk van het groen in hun directe omgeving. Dat is hun tuin, straat en het
speelveldje om de hoek. Stimuleer de bewoners hun tuinen te vergroenen,,
zorg voor voldoende grote bomen in de straat en laat het speelveldje voor

Dank voor uw reactie. De SOR onderschrijft het groen als
leefgebied voor planten en dieren en ziet dat er in een stedelijke
omgeving accentverschillen mogelijk zijn in het groen.

Dank voor uw reactie. Uw voorstel ondersteunt de doelstelling
van de SOR en is uitgewerkt in de recreatieve routes (zie the-
makaart Groen), die het buitengebied verbinden met de woon-
wijken en een groene inrichting hebben.

Dank voor uw reactie.
Wat betreft prioriteit 1: de SOR stelt voor via een netwerk van
recreatieve routes het omliggende landschap beter te ontsluiten.

Wat betreft prioriteit 2: de drie grenzen van de Leidsebuurt
staan op de Waardenkaart in de SOR als regionale ecologische
route, conform Ecologisch Beleidsplan. De Leidsevaart en de
Brouwersvaart zijn opgenomen als lange lijnen met water, wat
inhoudt dat de ruimtelijke kwaliteit daar versterkt moet worden of
behouden moet blijven.

Het opengraven van de Westergracht is tevens opgenomen in
de SOR.

Dank voor uw reactie. Uw pleidooi voor het belang en de
betekenis van het groen komt overeen met de SOR. De SOR
streeft naar een beter evenwicht tussen groen en spelen. De nu
versteende speelplekken kunnen vergroend worden.

De mogelijkheden voor toevoegen van groen zijn desalniettemin
beperkt. Keuzes om de inrichting van de openbare ruimte te ver-
groenen ten koste van andere claims worden in de wijken altijd
gemaakt in samenspraak met de buurtbewoners. Het aanwezige
buurtgroen zal speciaal in deze buurten beter zichtbaar, beleef-
baar en bruikbaar worden gemaakt.
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de kinderen zijn.

Ouders laten hun kleine kinderen graag spelen daar waar het schoon, heel
en veilig is. Door een duidelijk hondenbeleid met zonering waar ze mogen
loslopen en handhaving daarvan, wordt openbaar gras als in de parken
vanzelf beter gebruikt voor spelen, zitten, sporten en picknicken. Het gras-
veld voor bij het NME-Centrum (er geldt een hondenverbod) is een mooi
voorbeeld waar moeders met hun baby’s op het gras zitten en spelen. lk zie
dat elders in de stad bijna nooit gebeuren.

Het bereikbaar maken en verbinden van groen is een goede gedachte. Inte-
greer dit met nationale ontwikkelingen als speelweefsel i.p.v. speelplekken.
Maak het groen divers. Niet alleen gemakkelijk te onderhouden gras, maar
juist een grote variéteit van beplanting met vele soorten en een manier van
aanleggen die onderhoudsvriendelijk zijn.

Groen in een stad is van levensbelang, maak in de wijken daar waar het
mogelijk is parkjes toegankelijk voor jong en oud. Het plaatsen van groen-
bakken maar ook het stimuleren van stoeptuintjes door bewoners in de
straten zal helpen om de stad weer groener te maken.

Maak bewoners verantwoordelijk voor het onderhoud van hun straat het
planten bijhouden en ook snoeien indien nodig. Draag zorg voor goede
voorzieningen van de fietsen die nu overal op stoepen en in voortuintjes
staan geparkeerd. Pak het fietsparkeren in woonwijken aan!! Zodat er
ruimte komt en het groen weer de ruimte krijgt. Langs straten waar mogelijk
bomen, en is er mischien ook nog plaats voor groen in de grachten??

Groen in combinatie met water is het mooiste wat er is. Denk aan alle ves-
ten die Haarlem rijk is, en waar op een zomerse dag gerecreéerd wordt. Het
aanbrengen van groen in combinatie met water moedig ik van harte aan.
En ja, er zullen soms offers gebracht moeten worden om uiteindelijk tot een
beter totaal plaatje te komen. Bomen zijn prachtig, alleen voor voetgangers
en fietsers moet het wel begaanbaar blijven. Denk bijvoorbeeld aan het
fietspad aan de rijksstraatweg, waar afgelopen jaren al veel lapmiddelen
zijn toegepast om uiteindelijk toch tot een duurzame oplossing te komen.
Denk ook aan de Westergracht, zuidzijde, waar straat en trottoir ontzet

zijn door de boomwortels. Kap, onder de voorwaarde dat er hoogwaardige
groenvoorzieningen teruggeplaatst worden moet mogelijk zijn. Het kan niet
z0 zijn dat overlast van bewoners van Haarlem door groen, ondergeschikt
is aan het belang van ‘oud’ groen.

Dank voor uw reactie. De ruimte in de buurten van Haarlem

is beperkt. De SOR onderschrijft het probleem van fietsparke-
ren, maar vindt dat bewoners zelf het initiatief zouden moeten
nemen om het in de wijken (niet het Centrum), op te lossen. De
gemeente stimuleert initiatieven in de buurt voor groen en het
onderhoud daarvan.

Dank voor uw reactie. Deze ondersteunt de uitgangspunten van
de SOR.
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2. Welke twee
plekken zou je
met elkaar willen
verbinden, met
groen of een
nieuwe recreatie-
ve route?

3. Welke lokale
groenoplossin-
gen spreken je
aan?

Behoud van bestaand groen bij projecten en omvorming van de openbare
ruimte. Gebouwen kunnen makkelijk worden gesloopt en vervangen. Vol-
wassen bomen gaan vaak langer mee! Nieuwbouw moet dus om waar-
devolle bomen heen ontworpen worden. Behoud van gezonde volwassen
bomen dat is pas duurzaam want volwassen groen is niet te vervangen
door een paar nieuwe boompjes

Struiken vervangen door gras om het beter te kunnen gebruiken vind ik
geen goed idee. Kijkgroen, zoals struiken, in de buurt is ook belangrijk,
zeker als de struiken bloeien en later vruchten dragen, elk seizoen een
wisselend beeld. Dat is kwalitatief groen.

De laatste jaren zijn er vanwege bezuinigingen juist veel struiken verdwe-
nen, de vrijgekomen plekken werden ingezaaid met gras, om de plek toch
groen te houden. Op het strookje gras werd geparkeerd en met de laatste
herinrichting dan toch maar verhard, want dat groen was te schamel. Weg
groen.

Liever mooie struiken en bloeiende borders dan grasperkjes in de buurt,
met hulp van bewoners voor het onderhoud?

Alle routes van huis naar school moeten fiets- en wandelvriendelijk zijn en
groen ingericht

Meer groen en bloemen in de wijk. En daktuintjes.

Goed om groen c.q. natuurstroken met elkaar te verbinden.

Wel graag brede stroken waar een groen lijntje staat.

Denk er wel aan dat groen goed onderhouden moet worden en opgetreden
moet worden tegen vervuilers of die nu op 2 of 4 voeten lopen.

Noorder Sportpark zou bijv. anders en mooier groen (en bloemeriger) kun-
nen worden. Daarover zijn op eerdere inspraakavonden de nodige sugges-
ties gedaan. Kijkt u daar a.u.b. ook naar.

Dank voor uw reactie. Het boombehoud en het ouder laten wor-
den van bomen zijn uitgangspunten in de SOR. Bij wijzigingen in
de openbare ruimte, zoals nieuwbouw, wordt vooraf een inventa-
risatie van het bomenbestand gemaakt. Nadat duidelijk is wat de
kwaliteit en levensverwachting van de bomen is, kan transparan-
ter worden afgewogen of de boom blijft staan.

Dank voor uw reactie. Het vervangen van struiken door gras is
geen voorstel in de SOR.

Dank voor uw reactie. De SOR deelt de wens om routes naar
school aangenaam en vriendelijk in te richten. Initiatieven jui-
chen we toe, maar moeten op buurtniveau worden uitgewerkt.

Dank voor uw reactie. De gemeente is op zoek naar kleinscha-
lige groenoplossingen, waaronder meer verticaal groen (groen
aan gevels). De gemeente zal uw suggesties meenemen als
aandachtspunt bij het opstellen van de gebiedsprogramma’s
van de stadsdelen.
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In Frankrijk zie bij veel openbare gebouwen prachtige bloembakken han-
gen. Misschien een goed idee?

Maak een plan om mensen te stimuleren minder tegels in de tuin te plaat-
sen en meer planten en struiken te planten waar vogels, vlinders en bijen
wat aan hebben.

Het centrale grote grasveld in Overdelft met speelpleintje is een mooi voor-
beeld van bruikbaar groen voor alle bewoners. Verder zijn er brede trottoirs
voor wandelaars en de kleinsten om te leren fietsen en spelen. Het zou nog
verder kunnen verbeteren met bovenvermelde zonering en handhaving en
een maximum snelheid van 30 km in de wijk. Met deze aanvullende maatre-
gelen zou het een voorbeeld-wijk kunnen zijn.

De braakliggende terreinen (tijdelijk) groen en toegankelijk maken voor de
buurt.

Wat mij betreft is Het Spaarne DE levensader van de stad Haarlem. De
kronkels van deze rivier bepalen voor een groot gedeelte het karakter van
de stad. Er zou niets mooiers zijn dan een lange doorgetrokken wandelrou-
te langs de waterkant. Wie gebruik maakt van de fiets-onderdoorgang bij de
Buitenrustbruggen begrijpt mijn liefde voor dit water. Wanneer je vanuit de
richting van Heemstede onder de bruggen doorfietst en net iets onder wa-
terniveau richting de stad kijkt, ervaar ik een overweldigende schoonheid.
Langs Het Spaarne staan tal van bezienswaardigheden en dat is een van
de redenen dat de Spaarneroute altijd erg in trek is bij pleziervaarders. Om
de schoonheid en de daaruit opgedane inspiratie voor meer mensen toe-
gankelijk te maken, zou een noemenswaardige wandelroute langs het water
een prachtig idee zijn. Op dit moment bestaat er niet zo iets. Ofwel staan er
auto’s geparkeerd pal naast het water, dan weer afvalbakken en soms ver-
hinderen woonboten het uitzicht. Is de mogelijkheid ooit onderzocht om een
drijvende wandelroute (a la de fiets-onderdoorgang) te ontwikkelen. Dat lijkt
mij meer dan de moeite waard!

Dank voor uw reactie. De gemeente is op zoek naar kleinscha-
lige groenoplossingen, waaronder meer verticaal groen (groen
aan gevels). De gemeente zal uw suggesties meenemen als
aandachtspunt bij het opstellen van de gebiedsprogramma’s
van de stadsdelen.

Dank voor uw reactie. De gemeente is op zoek naar kleinscha-
lige groenoplossingen, waaronder meer verticaal groen (groen
aan gevels). De gemeente zal uw suggesties meenemen als
aandachtspunt bij het opstellen van de gebiedsprogramma’s
van de stadsdelen.

Dank voor uw reactie. De gemeente is op zoek naar kleinscha-
lige groenoplossingen, waaronder meer verticaal groen (groen
aan gevels). De gemeente zal uw suggesties meenemen als
aandachtspunt bij het opstellen van de gebiedsprogramma’s
van de stadsdelen.

Dank voor uw reactie. De SOR doet enkel voorstellen over
grond die in het bezit is van de gemeente. De meeste braaklig-
gende terreinen betreffen geen gemeentegrond. De gemeente
faciliteert buurten graag bij het maken van grondafspraken over
tijdelijk gebruik, onder meer voor stadslandbouw.

Dank voor uw reactie. Uw opmerkingen ondersteunen het
gemeentelijke beleid om langs het Spaarne recreatieve routes
aan te leggen. Bij de Spaarndamseweg is dit al gebeurd. Bij

de Turfmarkt en een gedeelte van het Spaarne is dit in uitvoe-
ring. Op deze plaatsen zijn wandelpromenades aangelegd met
bomen. Parkeerplaatsen aan de waterzijde zijn hier verdwenen.
Bij eventuele nieuwe initiatieven wordt getoetst aan de Nota
Ruimtelijke Kwaliteit. Deze benadrukt het het belang van verblijf-
ruimten aan het Spaarne.
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Haarlem Noord heeft een bijzonder park. Dit is het Kleverpark. Dit is het
park waar groenvoorziening en een paar groen georiénteerde verenigingen
en stichtingen geprobeerd hebben met minimale middelen een park neer

te zetten. Het park telt zelfs twee rijksmonumenten: het Huis ter Kleef en

de kasteelruine van het Huis ter Kleef. Stokoude historie bereikbaar voor
iedereen.

Het is meer dan een park. Het is een groen hart van de buurt geworden. le-
dereen kan erheen. Er kan veel beleefd worden over de natuur terwijl bijna
iedereen in de directe natuur zich in een druk bebouwde stenen omgeving
bevind.

Het park heeft al veel, maar kan nog meer betekenen.

Er staan al veel bijzondere dingen. Het zou eenvoudig door ontwikkeld kun-
nen worden naar een botanische omgeving met bijzondere beplanting Door
de interesse voor natuur niet alleen te focussen op kleine kinderen, maar er
meer inhoud in te planten, kan het genieten van de natuur door alle leeftij-
den gedaan worden, Van jong kind, naar student naar oudere met alles wat
er tussen zit.

Doe er een mooie horeca gelegenheid in en het wordt een magneet voor de
ruimere omgeving.

Houdt het park laagdrempelig en toegankelijk voor iedereen en het wordt
de buurtachtertuin voor Haarlem Noord. Een groen stads(deel)hart.

Nu nog een groene link tussen Centraal Station via Ripperda Kazerne naar
Kleverpark. Tevens een groene link tussen Spaarne en Ripperda en een
groene link tussen Kleverpark en Spaarne.

Dit verbindt het groene hart met de bewoners en de overige groene gebie-
den in de directe omgeving.

Mee eens, ook leuk voor hardlopers, skaters en een zomerse ‘haarlem
plage’

Dank voor uw ideeén. We delen uw mening over de (o.a. histori-
sche en recreatieve) waarde van de voormalig stadskweektuin.
In lijn met uw voorstel en speciaal voor dit gebied en de aan-
liggende groene terreinen van de school- en doetuinen en de
begraafplaats, heeft de gemeenteraad in 2012 de gebiedsvisie
Kleverlaanzone vastgesteld om de bestaande waarden veilig te
stellen en zo mogelijk te versterken. Deze visie is in te zien op
de gemeentelijke website, onder mijn wijk > stadsdeel noord >
plannen en projecten > gebiedsvisie Kleverlaanzone.

De bebouwingsstructuur tussen de Ripperda en het Centraal
Station is dicht. Voor het toevoegen van groen is daar weinig
ruimte. Wel heeft de SOR een recreatieve verbinding opgeno-
men tussen de Ripperda en het Kleverpark. Voor het gebied
van de Ripperda naar het station geldt dat de SOR inzet op het
kleinschalig vergroenen door het stimuleren van bewonersini-
tiatieven en het opwaarderen van aanwezige plantsoenen en
pleintjes.

Dank voor uw reactie.
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Bewoners van nieuwe woningen inlichten over goede en slechte gevelplan-
ten. Helaas zie ik maar al te vaak dat prachtige begroeide muren worden
kaalgemaakt omdat het de gevel zou schaden waar vervolgens niks mee
aan de hand blijkt. Het is ook goed voor de isolatie een begroeide muur
dat scheelt aanzienlijk in stookkosten vooral in huurwoningen. Ik zou graag
wat meer begroeide gevels in Haarlem zien vooral met die mooie die in de
herfst rood wordt.

Ik pleit ook voor meer groen bij schoolpleinen ook omdat dit geluiddempend
is.

Ik vind ook dat de houthoeve de kinderboerderij in de hout geadopteerd
moet worden door de gemeente en zo gemoderniseerd moet worden. Er
zou eigenlijk een mooi gebouw moeten komen waar een beheerder boven
woont om alles in de gaten te houden ook s’nachts, ik vind het maar raar
dat die dieren daar alleen staan s’nachts ik denk dat dat helaas niet meer
kan tegenwoordig. Die prachtige beelden van Hildebrand (Nicolaas Beets)
moesten ook al van de fontein ivm vandalisme. Ik vind de Houthoeve er
armoedig in vergelijk met de mooie stad Haarlem. De mensen moeten daar
van giften alles bekostigen terwijl ik denk dat de belastingbetaler echt wel
iets over heeft voor dit mooie park met kinderboerderij. Misschien zou dat
pannenkoekenhuisje wat daar zo in de schaduw staat (lees donker onge-
zellig) in dit plan verwerkt kunnen worden dat het meer een geheel wordt
met de houthoeve kinderboerderij.

Of nog beter de autoos op de Dreef ondergronds zodat La Place verbonden
wordt met de Hout (kinderboerderijkant) dat het een groot park wordt zo
hoort La Place meer bij het park.

Burgers beter inlichten van het nut en de voordelen van groen in de tuin,
helaas zie ik maar al te vaak achtertuinen die meer op een binnenplaats
om aan je brommer te sleutelen lijken. Mensen lijken een beetje vergeten
te zijn dat groen hun natuurlijke habitat is en groen voor hun zuurstof en
welbevinden zorgt.

° Plaats een podium c.q. hangplek per grotere groenruimte.

° Maak op de grotere groenruimtes een sportcircuit zonder dat daar asfalt
voor gebruikt wordt, op natuurlijke paden kan je goed sporten.

° in de parken kan je (mobiele) energiekiosk plaatsen waar spaarlampen
te koop zijn, informatie over zonneenergie te halen is, en ook de recycling

Dank voor uw reactie. Uw suggesties voor meer aandacht voor
gevelgroen, het vergroenen van schoolpleinen en meer groen in
de privé-tuinen zijn uitgangspunt in het gemeentelijke beleid om
het (kleinschalig) groen in de stad te verbeteren en vergroten.
Dit beleid wordt uitgevoerd in samenspraak met de betrokken
bewoners, woningbouwcorporaties en wijkorganisaties.

De kinderboerderij de Houthoeve is eigendom van de gemeen-
te. Er is tot nu toe gelukkig geen of weinig vandalisme en het
toezicht is voldoende gebleken.

De omgeving van de Dreef is beschermd stadsgezicht en
kenmerkt zich door hoge ruimtelijke kwaliteit, waaronder mo-
numentale bomen en historische panden. Het aanleggen van
een tunnel zou deze aantasten, met name op de plaats van de
tunnelmonden. De SOR pleit wel voor de aanleg van een Maria-
tunnel op de lange termijn. Dit leidt tot een aanzienlijke reductie
van het autoverkeer op de Dreef.

Dank voor uw inbreng. Uw tips voor hang- en sportplekken en
een meer bloemrijke vegetatie betrekken wij bij de uitwerking
van de plannen voor de parken.

Wij erkennen het probleem van de vele loslopende katten en
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voor kleine apparatuur inzameling kan gebeuren samen met de goede initi-
atieven van de repair cafe s en dan “in het groen herstel plek.

¢ verder zie ik in de groenruimtes een grote kooi voor loslopende katten
(want er moet toch echt eens kattenbelasting komen) en een omhekt terrein
voor de dagelijkse hondenopvang van werkende mensen en vakantiegan-
gers. Ook een voliere zou niet misstaan in de parken, kan je daar ook je vo-
geltje brengen als je op vakantie gaat of als er iets met het baasje gebeurt.
Daar moet natuurlijk een goede beheerder bij zijn.

¢ in de parken moeten meer delen komen waar voorjaars en zomerbloemen
kunnen groeien. De stad heeft tekort aan natuurljke bloeiende vegetatie.

Wat ik zou willen is dat met groen niet alleen bomen en gras wordt bedoeld
, maar consequent ook de verbinding: struiken en ondergroei. Ik mis in
Haarlem struiken en bloemen op de manier zoals je die vaak in andere
landen ziet bij zebra’s , parkeerplaatsen, kleine plantsoenen en midden-
bermen: ipv gras, asfalt of tegels op maaiveldhoogte een tot heuphoogte
opgemetselde bak waar (hang)struiken en bloemen in staan.

Ik ben er van overtuigd dat wat zou helpen om de stad groener te maken is
uit te gaan van kleine ‘oases’ van goed verzorgd groen: die werken aan-
stekelijk. En dat kan de gemeente heel eenvoudig doen door in te spelen
op de besmettelijkheid van vertrouwen geven: wie verantwoordelijkheid
krijgt voor een levend wezen zal er meestal ook naar beste vermogen voor
zorgen. Groene oases kunnen ontstaan door

« standaard elke nieuwe bewoner (nieuwe huurder, nieuwe huiseigenaar of
boreling) een boom of struik of bloembak aan te bieden. Daar in de stads-
kweektuin een selectie ter beschikking stellen met een verzorgplan, en evt
hulp bij het planten.

« een te herplanten boom/struik niet zomaar weg te halen , maar er eerst
over te communiceren (bv een bordje achterlaten of op een website een
uitnodiging plaatsen als dat makkelijker is) met het verzoek naar de stads-
kweektuin te komen om een nieuw exemplaar (mag ook een andere soort
zijn) uit te zoeken voor datum X dan kan de betrokkene die reageert/komt,
een plant kiezen — komt er niemand dan bepaalt de gemeente.

* Guerillaplanters uit te dagen om nieuwe locaties aan te dragen en hen
planten ter beschikking te stellen

En wat ik zou willen is dat groen niet meer wordt bekeken vanuit de invals-
hoek ‘onderhoud’ of ‘ kosten’. Dus niet meer “we komen pas als de hele
straat wordt opgeknapt” en meer van: “een nieuwe boom, struik vervangen/
plaatsen op het moment dat ie dood gaat/is geeft variatie, maakt een straat
levendiger, oogt organisch en doet recht aan de verschillen aan wat men-

streven ernaar om dit te beperken in overleg met de dieren-
bescherming. Het dierenasiel vangt ook vogels waarvan door
eigenaren om welke reden dan ook, afstand is gedaan.

Uw bijdrage is inspirerend en de SOR ziet mogelijkheden om via
buurtinitiatieven in samenspraak met bewoners, wijk- en wel-
zijnsorganisaties een grotere maatschappelijke waarde aan de
parken te verbinden.

Dank voor uw reactie.
De SOR onderschrijft de behoefte aan groen in de stad.

De gemeente is gebonden aan haar onderhoudsbegroting, het-
geen consequenties heeft voor de mogelijkheden.

De SOR kiest ervoor het groene karakter op stadsniveau veilig
te stellen, d.m.v. een hoofdbomenstructuur en een groenstruc-
tuur.

Via een netwerk van recreatieve routes wordt het omliggende
landschap beter ontsloten.

Voor de uitwerking van groen op wijkniveau stimuleert de ge-
meente participatie en initiatieven van bewoners om gezamenlijk
het groen in de buurt meer vorm te geven.

In overleg met en door het faciliteren van organisaties als Haar-
lem Groener, IVN, woningcorporaties en wijkorganisaties die de
bewoners en de wijken goed kennen, faciliteert de gemeente de
uitwerking van deze groeninitiatieven. Onderhoudsbudgetten
kunnen hier worden gekoppeld aan particuliere initiatieven.

De SOR erkent het belang van spelen en pleit voor meer ruimte
in de stadsrand en het buitengebied voor natuurlijke speelterrei-
nen, zoals nu gerealiseerd in de Poelpolder.
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sen willen met openbaar groen.” Wat hiervoor nodig is dat de gemeente
zich enerzijds beperkt tot het snoeien en weghalen van planten in straten
die dood zijn/gaan en anderzijds tot het uiterste inspant met moderne mid-
delen om bewoners te betrekken.

En ik zou willen dat er meer ruimte voor ruigtes wordt gemaakt waar een
kind zijn gang kan gaan — ga bij groen svp niet allen uit van een aange-
harkt/ alles netjes & opgeruimd beeld. Elke wijk zou een wildernis moeten
hebben waar kinderen kunnen dwalen, een kuil graven, enz .

WANNEER GAAN WE PRATEN OVER GROEN IN DE BUURT ?
We praten alleen over groen buiten de stad,parken en groene routes.
DE MENSEN WILLEN GROEN IN DE BUURT HEBBEN EN BEHOUDEN!!

‘Bewoners groene wijk gelukkiger’

18-01-2013

Mensen die in een groene buurt wonen, voelen zich een stuk beter dan
mensen in een minder groene buurt. Dat blijkt uit onderzoek van het Belgi-
sche Instituut voor Natuur en Bosonderzoek (INBO).

De onderzoekers vergeleken twee zeer vergelijkbare Gentse wijken, Die-
rentuin en Sint-Jacobs. Beide tonen een sterke gelijkenis wat betreft demo-
grafie, socio-economische factoren, huisvesting en andere omgevingsfacto-
ren, maar Dierentuin is een stuk groener dan Sint-Jacobs.

Er werden 600 vragenlijsten verdeeld over de twee buurten, waarvan onge-
veer een derde werd ingevuld. Naast standaardvragen over gezondheid en
welbevinden waren er vragen over lichaamsbeweging en sport, stress en
concentratievermogen, sociale contacten en tevredenheid met de buurt.

De bewoners van beide buurten verschillen licht qua algehele gezondheids-
toestand en helemaal niet qua lichamelijk functioneren, maar de bewoners
van Dierentuin zijn wel duidelijk gelukkiger.

Buurttevredenheid

Bovendien zijn de bewoners van de groenere buurt meer tevreden over hun
buurt. Een verdere analyse geeft aan dat buurttevredenheid de factor is die
het verband tussen een groene omgeving en geluk verklaart.

Bovendien is hierbij de dagelijkse waarneming van groen, letterlijk door het
raam van de woonkamer, van doorslaggevend belang. Dit geeft aan dat bij
het plannen van parken en groenelementen niet alleen gekeken moet wor-
den naar de nabijheid tot de huizen, maar ook naar onmiddellijke zichtbaar-
heid van het groen.

© Tuin&Landschap

Dank voor uw reactie. Uw citaten over de waarde van groen
voor gezondheid en algemeen welbevinden van mensen wordt
breed gedragen in de SOR.

Het uitgangspunt en de opgave van de SOR, geredeneerd
vanuit het groene netwerk, zijn, onder andere, het stimuleren
van bewonersinitiatieven waarbij de gemeente verantwoordelijk
is voor de hoofdstructuur en bewoners uitdaagt te participeren in
de inrichting en het beheer van buurtgroen. De gemeente nodigt
bewoners uit om met initiatieven te komen middels het wijkge-
richt werken en de gebiedsprogramma’s.
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Om meer bewoners van groen in de buurt te laten genieten moet de ge-
meente stoppen met hoge appartementencomplexen te bouwen in drukke
gebieden in Haarlem Noord. Deze extra woningen zorgen voor extra ver-
keer, dus extra asfalt en dus minder groen. Zo simpel is het soms...

Onderdeel van ieder bouwplan moet dus een verkeersafwikkelingsplan zijn.

Ook moeten de bestemmingsplannen en de structuurvisie zich hier over
uit spreken. Je kunt niet kiezen voor meer inwoners en meer groen in de
wijken, zonder nieuwe wijken aan te kunnen leggen! Dat gaat nu eenmaal
niet samen...

groen op wijkniveau

Het groen in de stad is voor mij een manier om een beetje natuur in de
stad te hebben, een plek om te genieten, uit te rusten en te kijken naar de
bomen, planten en dieren. Het liefst heb je hiervoor een mooi groot park
midden in de stad zoals Amsterdam het Vondelpark, Oosterpark en het
Sarphatipark heeft. In Haarlem liggen de parken niet zo centraal in de wijk
als in Amsterdam en zijn ook niet van een dergelijke kwaliteit. Ik zie ook
geen mogelijkheid om in Haarlem ergens zo’'n park aan te leggen maar ik
denk dat veel winst behaald kan worden door op wijkniveau goed geplande
stukken groen aan te leggen of te versterken. Ik ben dan ook benieuwd wat
de kaart bedoelt met ‘versterking van groen’.

Zelf vind ik de stukken groen in Haarlem niet altijd even mooi, vaak ogen
ze kaal doordat het grotendeels bestaat uit alleen bomen en gras en zijn
ze overwegend rommelig. Ik mis de rijkheid aan planten en de interactie
die je met het groen kan hebben door er door te kunnen lopen of er vanaf
een bankje van te genieten. Dit vind ik wel geslaagd in het Bolwerk maar
bijvoorbeeld nogal karig bij de Jan van Gijzenkade of de Gasthuissingel.
Overigens is de Gedempte Oude Gracht natuurlijk een prachtige plek om
een nieuwe groenstructuur in het midden van de stad aan te leggen. De
High Line van Haarlem, ik zie het wel voor me.

groen als ornament van de straat

Het straatbeeld van Haarlem komt overwegend over als groen; dit kan
beter. De architectuur van de stad maakt de straten interessant om in te
lopen maar echt mooie straten worden het als ze worden aangevuld met

Dank voor uw reactie. De SOR onderkent de waarde van het
groen en heeft als uitgangspunt de leefbaarheid te vergroten.
Toename van woningen leidt niet per definitie tot een afname
van het groen. Sterker nog, een hoge woningdichtheid kan
bijdragen aan het verbeteren van de leefbaarheid doordat extra
woningen leiden tot:

- Hogere vervoerswaarde voor openbaar vervoer; dit schept
extra ruimte in de stad door het verminderen van autogebruik

- Het aantal voorzieningen neemt toe; daardoor wordt de afstand
naar voorzieningen kleiner, en neemt fietsgebruik in plaats van
autoverkeer toe.

De extra ruimte die dit oplevert komt ten goede aan groen. Daar-
naast pleit de SOR voor behoud van het buitengebied en het
recreatief ontsluiten van het omliggende landschap.

Dank voor uw reactie.

groen op wijkniveau

De SOR onderschrijft uw visie op het groen. De Gemeente
Haarlem werkt aan renovatie van de stadsparken. De Bolwerken
en het Engelandpark zijn net afgerond, het Reinaldapark en het
Simon Vestdijkpark zijn momenteel in aanleg, voor de Haar-
lemmerhout is de planvorming onlangs opgestart en voor het
Schoterbos ligt een toekomstige opgave.

Groen als ornament van de straat

Uw suggesties voor meer aandacht voor gevelgroen en meer
bomen in de straat zijn uitgangspunt in het gemeentelijke beleid
om het (kleinschalig) groen in de stad te verbeteren en vergro-
ten. Het plaatsen van meer bomen in de straat is onder meer
afhankelijk van de ruimte, boven- en ondergronds.

Groen als ecologische drager

Uw pleidooi komt overeen met het Ecologisch Beleidsplan dat
nu in ontwikkeling is. Hierin wordt onder andere de waarde van
de privétuinen voor de ecologie bevestigd. Dit Ecologisch Be-
leidsplan heeft tevens als basis gediend voor de SOR.

De themakaart Groen en themakaart Water hebben een sterke
relatie met elkaar maar sluiten niet overal op elkaar aan omdat
het voorgestelde waternetwerk het antwoord is op de klimaats-
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groen. Kijk maar naar het verschil tussen de gierstraat/warmoesstraat en de
koningstraat/zijlstraat/kruisstraat. Planten kunnen dienen als een ornament
voor het straatbeeld. Een boom is al mooi, maar een boom met een struik
en een bank is natuurlijk helemaal goed. Op die manier kan een klein stukje
weer dienen als groen op wijkniveau.

Geveltuinen kunnen dit beeld nog extra versterken. Het voordeel is dat ze
relatief weinig ruimte van de stoep afsnoepen, er een grote diversiteit ont-
staat in de straat doordat elk huis andere planten neerzet en de gemeente
hier geen onderhoud hoeft te plegen.

groen als ecologische drager

Ik ben het eens met een van de voorgaande opmerkingen dat een verster-
king van de ecologie binnen de stad gewenst is. Naar mijn idee genieten
er veel mensen van om verschillende vogelsoorten (anders dan meeuwen
of duiven) door de stad te zien vliegen en bijen in de bloemen te zien. Door
de omringende stukken natuur (de duinen en de weilanden in Oosten) zijn
er, denk ik, al veel dieren aanwezig die de stad ingelokt kunnen worden
zolang er maar beschutting en voedsel voor ze is. Dit betekent vogelhuisjes
aanbrengen voor de beschutting en vooral struiken voor hun voedsel. De
struiken vallen natuurlijk samen met de eerdergenoemde voorstellen voor
geveltuinen, en meer struiken binnen het groen op wijkniveau.

Samenvattend

Ik denk dat veel mensen het zullen waarderen als het groen op wijkniveau
kwalitatief verbeterd wordt. Uitgangspunt hiervoor zal moeten zijn ‘groen
als natuur voor mens en dier’. Op straatniveau kan het straatbeeld sterk
verbeterd worden door groen aan te planten, waarbij vooral nadruk gelegd
kan worden op geveltuinen.

ps. waarom vallen de groen-kaart en de water-kaart niet op alle punten
samen?

Door een serieuze, transparante en goed-gecommuniceerde participatie
voelen burgers zich gehoord, voelen zij zich meer betrokken bij de ge-
meente en zullen zij eerder geneigd zijn om zich in te zetten voor zaken als
onderhoud en toezicht.

Organiseer excursies “Groen in de Wijk”

Neem enthousiast deel aan de nationale parkdag, boomfeestdag etc.

Bouw het parkachtige karakter van het NME-Centrum verder uit

Maak het groen interessant door een grote variatie en communiceer dat ook

opgave en verhogen van de ruimtelijke kwaliteit. Het voorge-
stelde groennetwerk draagt bij aan zowel de belevingswaarde,
de gebruikswaarde, de ecologische waarde als de waarde die
groen heeft voor klimaatadaptatie.

Dank voor uw tips omtrent vergroting van het draagvlak. De
gemeente ziet hier een rol weggelegd voor de stadsbewoners.
De gemeente faciliteert daar graag bij.

De gemeenteraad heeft onlangs de gebiedsvisie Kleverlaanzone
vastgesteld. Hierin wordt voorgesteld het groene en educatieve
karakter van dit gebied te vergroten.
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De beplanting van de rotondes bij de Verspronckweg vind ik erg mooi. Elk

seizoen bloeien er bloemen met verschillende kleuren. Een prachtig visite-
kaartje als je de stad binnenkomt. Maar het zou nog mooier zijn als er door
heel de stad van die plekken te vinden zijn. In Berlijn kan, dus waarom hier
niet?

In deze toekomstvisie moet de wens van de meerderheid van de haarlemse
burgers verwoord worden.

Die wens is: Meer Groen in de versteende stad aanleggen.

Dat was het thema van het eerste burgerinitiatief.

Waarom weigert dit bestuur het Groen als apart thema op te nemen ?

Een bestuur hoort deze weigering met argumenten toe te lichten. Dat hoort
nu eenmaal zo in een democratische besluitvorming.

Waar zijn die argumenten om dat niet te doen ?

Het bestuur negeert opnieuw de wens van de burgers voor meer groen in
de stad.

Het huidige voorstel van straten die met bomen opgegroend worden en
daarmee tot recreatieve fietsroutes worden omgevormd is een herhaling
van het GSP uit 2009.

Want daarin was de laag Groen ook ondergeschikt gemaakt aan de laag
Rood, Fietsasfalt, wel te verstaan.

Nu denkt het bestuur een slimmigheidje uit te halen door niet de lagenbena-

dering uit het vorige structuurplan toe te passen maar het Groen gezamen-
lijk met het Rood Recreatief Fietsen voor te stellen.

Het uit de jaren 90 wordt van stal gehaald namelijk de beruchte win-win
situatie.

Maar het Groen verliest want er worden alleen nog maar wat straatbomen
geplaatst.

Langs het fietspad en om te recreéren.

De burgers hebben vanaf het eerste burgerinitiatief heel duidelijk hun
wensen verwoord voor meer groen in de stad. Dat wil zeggen meer groene
pleinen en parken met heesters en bloemen en bankjes en ontmoetings-
plekken. Al die versteende ruimtes vergroenen.

En die burgers worden zonder enige motivatie nu afgescheept met straat-
bomen en een plaatje met gras op straat.

Het bestuur weigert tot op heden om in de SOR het thema Groen apart op
te nemen.

De burger mag van dit bestuur zelfs meepraten over nieuwe waterberging
maar uitgerekend het thema waar de burgers met het eerste burgerinitiatief

Dank voor uw bijdrage. De SOR streeft naar een hogere bele-
vingswaarde van het groen, gekoppeld aan een hogere parti-
cipatiegraad van de bewoners. Dus het beplanten van dit soort
plekken met bloemen in verschillende kleuren door bewoners,
juicht de gemeente toe.

Dank voor uw reactie. In de SOR is groen als apart thema
opgenomen. Met de SOR kiest het bestuur expliciet voor het
versterken en vergroten van het groen in de stad. Vanwege de
verschillende claims op de openbare ruimte worden in de SOR
afwegingen gemaakt over welk thema op welke plek prioriteit
krijgt; niet alles past in de openbare ruimte. Er moeten keuzes
gemaakt worden. Op buurtniveau maakt de gemeente deze af-
weging in samenspraak met de stadsbewoners, binnen de door
de gemeente opgestelde spelregels.

Participatienota Structuurvisie Openbare Ruimte - bijlage voorontwerp juli 2013



mee naar het bestuur stapten, dat thema is door dit bestuur in deze SOR
taboe verklaard.

Het bestuur verbreekt zijn belofte om de wens voor meer groen in deze
ruimtelijke ontwikkelingsvisie.

Ik vind deze opstelling van het bestuur ondemocratisch en verwacht dat het
bestuur het thema Groen als apart thema en, zoals in het burgerinitiatief
verwoord is, alsnog in de SOR op te nemen.

En waar blijft trouwens de mogelijkheid om over de fietsinfrastructuur te
participeren ?
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Nr.

Vraag
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goed, welke niet
en waarom?

1. Welke voor-
gestelde nieuwe
tracé’s vind je
goed, welke niet
en waarom?

Reactie

Overal in Europese steden (ook van vergelijkbare omvang als Haarlem en
omgeving) worden nieuwe tramlijnen aangelegd.

Waarom?

Omdat een tram veel meer mensen aanspreekt. Tot wel 30-50% meer
reizigers.

Ook is een tram schoon en stil: geen fijnstof, dus schonere lucht.

Zo'n tram moet dan wel rijden waar de mensen willen in en uitstappen, dus
niet buiten het centrum om, maar juist via het centrum. De huidige Zuidtan-
gent route. Dat geld ook voor Haarlem-Noord: de Rijkstraatweg is de enige
route met voldoende vervoerwaarde.

In buitenland zie je zelfs dat huizenprijzen en winkelomzetten stijgen op
tramroutes, en dalen op plekken waar men de tram geweerd heeft.

Ook de provincie zet in op Stroomlijnen in haar OV Visie. Die door de stad
rijden, en niet eromheen. In de stad wonen de reizigers of zijn attractiepun-
ten waar reizigers willen zijn. Zoals winkels, cultuur, etc.

Overstappen op kleine busjes heeft nog in geen enkele vergelijkbare (Euro-
pese) stad gewerkt. Reizigers willen dat simpelweg niet.

Voor vervoer in en om het centrum heeft een tramverbinding mijn grote
voorkeur. Het is schoon, (redelijk) stil en ik vind het persoonlijk een pretti-
ger vervoermiddel dan de bus. Daarbij heeft een tram een meer ” stadse”
uitstraling dan een bus.

Maar of het nu een bus- of tramverbinding wordt: laat hem rijden via de
Tempelierstraat , Wilhelminastraat en de Raaks: bij de Raaks bevind je

je meteen in het (nieuwe) centrum, via de Wilhelminastraat loop je via de
Vijfhoek zo naar de grote winkelstraten en ook de Tempelierstraat is direct
gelegen de Grote Houtstraat. Op deze manier kan de in potentie prachtige
Gedempte Oude Gracht weer open voor water, wat mogelijkheden biedt
voor vervoer en bevoorrading via een Haarlems waternetwerk (zoals nu ook
in Utrecht weer gedaan wordt).

SOR reactie

Dank voor uw reactie. De SOR neemt hetzelfde standpunt in,
wat betreft de rol van het (H)OV en vertramming.

Dank voor uw reactie. Op dit moment staat de Gedempte Oude

Gracht zowel voor water als voor (H)OV op de kaart ingetekend.

Nadere afweging zal leiden tot een keuze in de volgende fase.

Participatienota Structuurvisie Openbare Ruimte - bijlage voorontwerp juli 2013



2. Waar zou je
zelf een nieuw
(H)OV tracé
willen en wat
moet hiervoor
dan verdwijnen?
Zou je willen dat
dit een normale
lijn (meer haltes,
duurt langer voor
bestemming
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(minder haltes,
sneller rijden, be-
stemming sneller
bereikt)?

In Noord is de Rijksstraatweg voor alle verkeersdeelnemers erg belangrijk
voor de doorgaande route, maar ook om in je woonwijk te komen en van
woonwijk naar een wijk waar je recreeert of werkt. Daarom moet de Rijks-
straatweg voor alle verkeersdeelnemers onbeperkt te berijden zijn. Een bus
die snel door moet rijden dient over de Randweg te gaan, waar dan enkele
haltes geplaatst kunnen worden, met overstappunten op het station Haar-
lem, bij het ziekenhuis in Noord en eventueel ergens halverwege een nieuw
overstaphalte waar dan wel een stadsbus naar toe moet rijden, bijv. een die
naar Haarlem West rijdt en bijv. ook Dekatuin buurt en Bloemendaal kan
aandoen.

Ook een bus die rondje Rijksstraatweg doet zou echt niet erg zijn. Altijd de
zelfde buslijn met het overstappunt op het station of in Noord met de haltes
op de Rijksstraatweg. Dit scheelt veel buslijnen, waarbij toch de snelheid
blijft omdat de busfrequentie op het aanbod van passagiers moet worden
afgestemd. Zorg wel voor goede voorzieningen voor ouderen en mindervali-
den zodat het overstappen goed verloopt.

Net als de Greenwheels zou Haarlem elektrische Greentaxis in kunnen
zetten speciaal voor vervoer binnen de stad. Niet met een duur instaptarief
maar conform de OV tarieven. Als de ritten kort zijn kan deze City Greentaxi
ook in de vorm van een riksja zijn.

Denk bijv. ook aan speciaal vervoer voor sportende jeugd die in het donker
naar of van hun sportlocatie moeten, idem voor andersoortige activiteiten
zoals jonge muzikanten etc. Zij verdienen een transportmiddel waar ze met
vertrouwen in kunnen stappen.

Denk ook de ouderen en mindervaliden die op maat een vervoersplan
aangeboden zouden kunnen krijgen van de gemeente, met af en toe een
bezoek aan een winkelcentrum, uitgaansgelegenheid of restaurant e.d. in
de stad.

Kunnen de bussen trouwens ook met zonnepanelen in de rondte gaan
rijden, of met een groen dak bijv. met allerlei leuk wuivende grassoorten~

Dank voor uw reactie. Voor de juiste vervoerswaarde van het (H)
OV is de ligging van een (H)QV lijn over de Rijksstraatweg beter
dan de Westelijke Randweg. We zijn het wel met u eens dat

de Rijksstraatweg voor alle verkeerdeelnemers goed bruikbaar
moet zijn. In het project (H)OV Haarlem Noord worden het trace,
het aantal haltes en de plekken van de haltes nader bepaald.

De gemeente Haarlem staat altijd open voor initiatieven, zoals
Greentaxi’s en vergroenen van het openbaar vervoer. Deze
voorbeelden vallen echter buiten de scope van de SOR.

Met het overhevelen van Rijksbevoegdheden naar gemeenten
op sociaal gebied, zoekt de gemeente samen met haar partners
op het gebied van openbaar vervoer naar mogelijkheden om
speciaal en regulier OV met elkaar te combineren.
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Hou op met te denken dat ‘hoogwaardig openbaar vervoer’ hetzelfde is
als vervoer dat snel is en verbinding heeft met alle mogelijke plaatsen. Dat
zijn nl de kenmerken van een auto! Als overtuigd gebruiker van openbaar
vervoer heeft hoogwaardigheid alles te maken met frequentie ‘niet te lang
hoeven wachten’, toegankelijkheid ‘liefst 7x 24 u’ en schone en voldoende
zitplaatsen.

Hou ook op met de gedachte dat de oude stad ‘snel’ kan worden en dat dit
geen gevolgen heeft voor de sfeer in de stad. De gedachte dat een snelle
verbinding ‘tussen’ plaatsen moet betekenen dat ‘in’ een plaats ook snel
moet worden gereden betekent dat de zielloosheid van de snelweg nu ook
heerst op de Gedempte Oude Gracht die vrij gemaakt is voor de HSL. Dat
is pas echt een manier om Haarlem’s aantrekkelijkheid te verminderen:
waarom zou ik naar de binnenstad reizen als ik bij elke willekeurige halte
dezelfde faciliteiten kan aantreffen.

Waarom geen circle-line tram over bv Wilhelminastraat — Kinderhuisvest

— Parklaan — Spaarne — Gasthuisvest — Raamvest met haltes bij [nog aan
te leggen] parkeergarages. Dan kan direct de HSL via de Gedempte Oude
Gracht worden stilgelegd.

Er is onvoldoende onderzocht of een route door de Waarderpolder niet de
beste optie is. Met name voor het woon-werk verkeer. Wanneer de HOV
dan uitkomt bij station Haarlem Spaarnwoude kan de trein gepakt worden
naar CS. Wat mij betreft hoeven er geen verlengde bussen door de stad
en over de Rijksstraatweg. Dit heeft voor de bewoners geen enkele toege-
voegde waarde.

Dank voor uw reactie. In onze visie is HOV een verbindende lijn
tussen knooppunten en attractiepunten met een hoge vervoers-
waarde. Door voorrangsregelingen en minder haltes is de reis-
tijd bij het HOV korter dan bij lokaal openbaar vervoer. Het HOV
heeft geen ontheffing van het geldende snelheidsregime. Het
behoud van de ruimtelijke kwaliteit is een belangrijk uitgangs-
punt bij het inpassen van het HOV in de stad.

De schaal van Haarlem is te klein voor een gezonde exploitatie
van een circle-line tram.

Dank voor uw reactie. De SOR heeft uw voorstel als onder-
zoekslijn (voor de volgende fase) meegenomen.
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2. Waar zou je
zelf een nieuw
(H)OV tracé
willen en wat
moet hiervoor
dan verdwijnen?
Zou je willen dat
dit een normale
lijn (meer haltes,
duurt langer voor
bestemming
wordt bereikt)
wordt of een
hoogwaardige lijn
(minder haltes,
sneller rijden, be-
stemming sneller
bereikt)?

3. Ik heb de
volgende ideeén
over het toekom-
stige (h)ov van
Haarlem:

3. Ik heb de
volgende ideeén
over het toekom-
stige (h)ov van
Haarlem:

En dan kan de Gedempte Oude Gracht weer open voor water, wat ook
nieuwe mogelijkheden schept voor vervoer en bevoorrading over water.

Haarlem zou aan het nachtnet aangesloten moeten worden van de NS. Niet
alleen om het makkelijker te maken uit Amsterdam terug naar Haarlem te
kunnen, maar ook om vanuit Haarlem terug naar Amsterdam, of Leiden te
kunnen.

Haarlem wordt niet alleen door Haarlemmers gewaardeerd, maar ook door
stedelingen uit de omgeving. Het is de leukste oude stad in Noord Holland.
Sluit Haarlem aan op het nachtnet.

Een korte en goedkope, ontlasting voor Rijksstraatweg en uitbreiding voor
uiterst Haarlem Noord

Lijn 277 NS HIm naar IJmuiden via Randweg naar Noord met een halte bij
Kennemer Gasthuis Noord. v.v. lets langere afstand echter sneller traject.

Hierdoor ook interessant voor Haarlemmers.

Combi transferparkeren en OV naar Waarderpolder: uiterst Haarlem Noord
heeft 4 parkeerplaatsen die door de weeks overdag nauwelijks worden
gebruikt.

Dank voor uw reactie. Er staan meerdere claims in de SOR voor
de Gedempte Oude Gracht, waaronder water. Hierover vindt

in de volgende fase een nadere afweging plaats. De gemeen-

te Haarlem staat altijd open voor initiatieven, zoals vervoer en
bevoorrading over water. Deze voorbeelden vallen echter buiten
de scope van de SOR.

Dank voor uw reactie. Wij hebben uw voorstel overgenomen in
de SOR. De gemeente Haarlem pleit ook voor een aansluiting
op het NS nachtnet.

Dank voor uw reactie. Voor de juiste vervoerswaarde (het aantal
gebruikers in de directe omgeving) van het (H)OV is de ligging
van een (H)OV lijn over de Rijksstraatweg beter dan de Westelij-
ke Randweg. (H)OV proberen wij te combineren met ketentrans-
port. Daarvoor zijn transferparkeerplaatsen aan de rand van de
stad een goede toevoeging. Zodra de Parkeervisie is vastge-
steld, start een haalbaarheidsonderzoek naar de toekomst van
transferia.
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10.

1.

12.

13.

3. Ik heb de
volgende ideeén
over het toekom-
stige (h)ov van
Haarlem:

3. Ik heb de
volgende ideeén
over het toekom-
stige (h)ov van
Haarlem:

3. Ik heb de
volgende ideeén
over het toekom-
stige (h)ov van
Haarlem:

3. Ik heb de
volgende ideeén
over het toekom-
stige (h)ov van
Haarlem:

3. lk heb de
volgende ideeén
over het toekom-
stige (h)ov van
Haarlem:

ik zou willen bevorderen dat er meer kleinschalig vervoer komt, kleine
busjes , die aansluiten op grotere knooppunten vanwaar groter openbaar
vervoer vertrekt/aankomt.het groter vervoer kan dan (vrijwel)uitsluitend
gebruik maken grote wegen, bijv de ring die in gedachten is nu.Daarnaast
een tram voor vervoer binnen de stad, waar mogelijk.

Belbusje voor ouderen, kleinere bussen maar een meer vertakt netwerk.

Het oude post sorteer terrein voorzien van een treinstation, Haarlem Zuid-
West. Hiermee vergroot je de aantrekkelijkheid voor bedrijven om zich hier
te vestigen. Daarnaast zou dit station de bereikbaarheid van het zuidelijke
deel van het centrum verbeteren. Immers de loop is korter dan vanaf Haar-
lem Centraal. Voorwaarde hierbij is wel dat de ruimtelijke kwaliteit van de
Westergracht verbetert. Een “blauwe loper” project, equivalent van de rode
loper, door het heropenen van de gracht, waardoor een mooie loop ontstaat
naar het centrum.

Daarnaast sluit ik me aan bij het voorstel van (...) tot aansluiten van Haar-
lem op het nachtnet.

Ik ben van mening dat er te veel ongelukken — met letsel en zelfs erger —
gebeuren dan in een drukbevolkte stad wenselijk is. Mijns inziens moeten
juist bussen in de stad langzaam gaan rijden. Het is niet bezwaarlijk als dit
tot enige onthaasting leidt. Het is natuurlijk jammer dat de stad niet meer
trams heeft, een veel veiligere vervoersvorm. Nu Connexxion ondanks
vele ongelukken en bijna ongelukken en derhalve veel persoonlijk leed niet
bereid blijkt haar snelheden van haar bussen te verminderen tot een aan-
vaardbare snelheid, zal middels stevige regelgeving en verkeersdrempels
onze geliefde stad veiliger moeten worden gemaakt.

‘Water terug in de Oude Gracht?’ kopte het Haarlems Dagblad op 19.01 j.I.
Ik geloofde mijn ogen niet. Een jaar lang heeft de gracht open gelegen om
een betonnen vloer van 45 cm dik aan te leggen voor de Zuidtangent waar-
door vaak gevaarlijke situaties ontstaan op de kruisingen. Die route had ook
nooit gekozen moeten worden. Indertijd heb ik gepleit voor een route via
Kamper/Gasthuis/Raamvest, Wilhelminastraat, Raaks, Nassaulaan etc. De
bus ‘raakt’ dan het winkelgebied bij het Houtplein en op de Raaks,

in plaats van er dwars doorheen te denderen. Bovendien kent de singel/
vestroute minder kruisingen en geen dubbel geparkeerde vrachtwagens.

Dank voor uw reactie. Waar mogelijk zetten we nu al in op
kleinere vormen van busvervoer. Dit zullen we ook doen op de
lijnen die de stamlijnen moeten voeden, onder voorwaarde van
gezonde exploitatie en vervoerswaarde.

Dank voor uw reactie. Voor deze doelgroep heeft de gemeente
Haarlem op dit moment speciaal vervoer op afroep.

Dank voor uw reactie. De SOR doet enkel voorstellen over
grond die in het bezit is van de gemeente. Het postsorteercen-
trum betreft geen eigendom van de gemeente. Tot nu toe zijn de
gemeentelijke plannen voor een nieuw treinstation op die plaats
door de NS afgewezen.

Dank voor uw reactie. Ook de gemeente vindt dat elk ongeval er
één te veel is. Om andere redenen dan verkeersveiligheid pleit
de gemeente in de SOR voor vertramming.

Dank voor uw bijdrage. De gemeente geeft met de SOR een
toekomstbeeld voor 2040 en daarin kunnen ook maatregelen
van gisteren ter discussie worden gesteld. Overigens is het zo
dat de afweging tussen (H)OV of water op de GOG in de volgen-
de fase zal plaatsvinden.
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Ik zou niet weten waar de bussen anders zouden moeten rijden als de
G.0O.Gracht weer gracht wordt. Idee: laat die betonklomp gewoon liggen en
maak een grasgazon met boompjes en geraniums in potten, met banken,
fonteintjes etc. Of de middenstand deze nieuwe forse ingreep zal pruimen,
blijft een grote vraag. Haarlem beste winkelstad, weet je wel?

Participatienota Structuurvisie Openbare Ruimte - bijlage voorontwerp juli 2013



Parkeren

Nr.

Vraag

1. Wat is de
maximale tijd die
je bereid bent

te lopen naar je
auto?

1. Wat is de
maximale tijd die
je bereid bent

te lopen naar je
auto?

1. Wat is de
maximale tijd die
je bereid bent

te lopen naar je
auto?

1. Wat is de
maximale tijd die
je bereid bent

te lopen naar je
auto?

2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

Reactie

3 minuten lopen woonhuis
10 minuten lopen winkelstraat

Vooropgesteld: de auto voor de deur is wel heerlijk als ik kleine kinderen, of
veel boodschappen moet vervoeren. Maar als er een groene straat met veel
speelgelegenheid voor in de plaats zou komen, met alleen een fietsroute,
zou ik 2-3 minuten lopen naar een parkeerplek wel haalbaar vinden.

10 minuten lijkt mij voor gezonde mensen geen enkel probleem, we zijn
alleen zo gewend dat je (bijna) altijd voor de deur kunt staan. En als je met
kinderen op een smalle stoep tussen de auto’s door moet is het fijn als

de auto voor de deur staat.Als je er een mooie groenstrook en spelende
kinderen voor terug krijgt , en wat gezellige aanspraak van je buren, is wat
verder lopen vast een groot succes. Zeker met de komst van het internet,
de boodschappen worden thuisbezorgd, kan er veel meer. En als er dan
bijv net als in winkelstraten op bepaalde tijden wel een auto in kan wordt
het al veel makkelijker. je moet ook je tent kunnen inladen en zo..

Het hangt er ook van af waar ik zou wonen. Ik woon nu midden in de stad,
en vind het geen enkel probleem om daar geen auto voor de deur te heb-
ben staan. Ik parkeer hem met liefde in een van de parkeergarages en loop
een minuut of vijf. Maar als ik in een buitenwijk zou wonen, waar voldoen-
de buitenruimte is (brede stoepen. tuinen en plantsoenen): maximaal drie
minuten.

Naar een parkeergarage in de straat op 3 minuten afstand lopen

SOR reactie

Dank voor uw reactie.

Dank voor uw reactie.

Dank voor uw reactie.

Dank voor uw reactie.

Dank voor uw reactie.
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2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

Een parkeergarage, centraal in de wijk, het liefst onder de grond, lijkt me de
mooiste oplossing.

Binnenstadbewoner: Ik moet nu al regelmatig meer dan 5 minuten lopen
naar mijn auto en dat vind ik geen probleem.Maar ik krijg familieleden op
leeftijd die slechter ter been zijn al heel lang niet meer op visite , omdat

er veel parkeerplaatsen door winkelend publiek worden bezet. En met de
koopzondag is die dag ook afgevallen. Dus ik zou willen dat er onderscheid
gemaakt wordttussen bewoners en winkelend publiek als het gaat om
parkeerplaatsen. Mijn oplossing voor de binnenstad is heel simpel: Elke
bewoner en winkelier van de binnenstad heeft naast een parkeervergun-
ning voor de eigen auto één parkeervignet voor gasten - een fysiek ding
[niks digitaals] dat je kunt uitlenen. Als je een verjaardagsfeestje hebt kun je
dan de buren vragen om voor een avond hun gast-parkeervignet te lenen.
En iedereen die de stad met de auto wil bezoeken maar geen parkeervignet
kan krijgen van een bewonder/winkelier is voor een parkeerplaats welkom
in de parkeergarages want alle parkeerplaatsen op straat zijn gesloten
voor bezoekers die geen pand bewonen of gebruiken. En als er iets met de
auto moet worden opgehaald bij een winkel of afgeleverd dan kan daar het
parkeervignet voor worden gebruikt voor lossen/laden. En als er dan een
circle-line tram rondom de stad langs alle [nog te bouwen] parkeergarages
wordt aangelegd dan is de looptijd voor bezoekers die terug willen naar hun
auto vauit elk deel van de binnenstad goed te doen.

In Haarlem Noord heb je veelal jaren dertig wijken. Hier is een auto voor de
deur nog vrij vanzelfsprekend. Wel is het erg vol met auto’s waardoor spe-
lende kinderen en groen weinig ruimte krijgen.Sommige gezinnen hebben
zelfs 2, 3 of soms zelfs vier auto’s in de straat staan. Hier zou wel wat aan
gedaan kunnen worden. Om dit te verbeteren is de enige betaalbare optie
het invoeren van parkeervergunningen. Hier zie ik in wijken wat verder van
het centrum niet zo snel draagvlak voor ontstaan. Parkeergarages in de
wijken zullen met het succes van de parkeergarage bij de Cronjé niet snel
gebouwd worden. In ieder geval zal bij nieuwbouwprojecten in bestaande
wijken, maar ook daar buiten, een oplossing bij het bouwplan moeten zitten
voor de te parkeren auto’s. Want veel meer kan het niet worden. Ook het
stimuleren van het bezit van kleine auto’s kan een oplossing zijn.

Dank voor uw reactie.

Dank voor uw reactie. Uw voorstel is contrair aan de in ontwik-
keling zijnde Parkeervisie. De SOR is afgestemd met de Par-
keervisie. De gemeente Haarlem kiest niet voor een circle-
line tram; de schaal van Haarlem is te klein voor een gezonde
exploitatie daarvan.

Dank voor uw reactie. De SOR pleit voor stringenter parkeerbe-
leid. Een van de doelen is om meer openbare ruimte ter be-
schikking te hebben voor voetgangers, spelen en groen.
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10.

11.

12.

13.

2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

Parkeergarages

Autovrij maken van straten is ideaal, maar erg duur dus geen realiteit

De auto kan geparkeerd worden in speciale parkeer garages in de buurt. Bij
het bouwen van nieuwe huizenblokken dit meteen meenemen, met vol-
doende capaciteit. B.v. Scheepmakerskwartier en de nu immer kaal liggen-
de vlakbij op de Oostvest. Of op tijdelijk braakliggende delen in de stad.

Bij alles wat nieuw gebouwd wordt, zoveel mogelijk (ondergrondse ) par-
keerplaatsen aanleggen. Niet alleen voor de bewoners van deze nieuw-
bouw, maar ook te gebruiken door buurtbewoners die nu nog hun auto
op de straaat moeten parkeren. Verder: maak gebruik van de al dan niet
tijdelijk braakliggende ruimte in Haarlem, bijvoorbeeld het ouder postkan-
toor aan de Westergracht, braakliggend terrein aan de Oostvest etc.

Ik vind betaald parkeren geen goede oplossing. Ik heb zelf geen auto dus
het raakt mij niet persoonlijk. Maar ik zie veel meer in oplossing die het
autogebruik onaangenamer maken en de alternatieven wel aangenamer
maken. Het auto bezit moet dus minder aantrekkelijk gemaakt worden.
Hiervoor moet je eerst gaan analyseren waarvoor de auto gebruikt wordt.
Ik zie bijv. een enorme verkeerschaos ontstaan bij brengen en ophalen van
kinderen naar school. We kunnen de generatie kinderen van nu wel de
achterbank generatie noemen. Hiermee voed je kinderen op die het gebruik
van de auto voor allerlei kleine dingen als de nhormaalste zaak van de
wereld vinden. Als eerste zou je kunnen beginnen met de scholen per auto
moeilijker bereikbaar te maken, bijv. door straatjes voor de school weg te
halen en daar een grasveld of stoep te plaatsen. Of straatjes te laten dood-

Dank voor uw reactie.

Dank voor uw reactie.
De kosten van het autovrij maken van straten hangen af van de
wijze waarop dit gebeurt.

Het verminderen van parkeerplaatsen hoeft geen geld te kosten;
het verplaatsen van parkeerplaatsen kost wel geld. Naarmate
de druk op de openbare ruimte toeneemt, zullen er toch andere
parkeeroplossingen moeten komen.

Dank voor uw reactie. Parkeren op eigen terrein bij nieuwbouw-
projecten is gemeentelijk beleid. De gemeente deelt uw mening
omtrent overcapaciteit voor de buurt in gebouwde parkeervoor-
zieningen. Dit is/wordt uitgevoerd op projectbasis.

Dank voor uw reactie. Parkeren op eigen terrein bij nieuwbouw-
projecten is gemeentelijk beleid.

Veelal is braakliggend terrein niet van de gemeente, waardoor
uw voorstel — hoe logisch ook — in uitvoering vaak niet af te
dwingen is.

Dank voor uw reactie. De SOR is voorstander van het ontmoe-
digen van autogebruik binnen de stad ten faveure van fietsers,
openbaar vervoer en voetgangers. Een van de beoogde effecten
is een verbetering van de verkeersveiligheid, ook voor fietsende
kinderen, waardoor schoolgaande jeugd mogelijk minder met
de auto gebracht gaat worden. Wat bij welke school de beste
oplossing is, wordt per situatie bekeken.

Wat betreft de fiets; de SOR is een voorstander van een fijnma-
zig fietspadennet en op hoofdverbindingen wenst de SOR ver-
betering van fietsersstromen. Verbeterde OV verbindingen met
omringende gemeentes is tevens uitgangspunt van de SOR. De
gemeente Haarlem doet al volop mee aan deelauto-initiatieven.
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15.

16.

17.

2. Als de auto uit
de woonstraten
moet verdwijnen,
waar moet deze
volgens jou dan
naartoe?

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

lopen door en doorgang met een fietspad te maken. Verder parkeerplaatsen
rond scholen vervangen door fietsrekken. Hetzelfde kun je doen bij andere
locaties waar veel mensen met de auto naar toe gaan.

Daarnaast moet je de alternatieven (lopen, fietsen en ov) aantrekkelijker
maken. Ik denk aan overdekte fietspaden of brede fietspaden die binnen-
door (die niet langs een weg gaan) gaan. Verbeterde ov verbindingen met
omliggende gemeentes. Vaak duurt de reis naar omliggende gemeentes
met het ov 2 x zo lang als met de auto. Daarnaast kan het gebruik van een
greenwheels aantrekkelijker gemaakt worden.

Gewoon de hele binnenstad autovrij maken. Parkeerplaatsen met fietsen-
stallingen bij de invalswegen en pendelbussen.

Maak in plaats van vakken achter (lengte richting) elkaar, vakken naast
elkaar (dwars).
Maak parkeerplaats op een plein, een parkeerterrein in een wijk

2e parkeervergunning niet afschaffen. Daarmee drijf je tweeverdieners de
stad uit. Eventueel wel overwegen om meer parkeerplaatsen te concentre-
ren, maar dan wel echt in directe omgeving.

Hef ouderwetse parkeerautomaten met aangewezen plaatsen in vergun-
ninggebied op en zorg voor maximaal dubbelgebruik door centrale betaal-
automaten per straat.

Dank voor uw reactie. De SOR pleit voor een vergroting van het
autoluwe gebied. Wij hebben uw suggestie over fietsenstallingen
bij de invalswegen opgenomen in de SOR. Het pendelbus voor-
stel wordt meegenomen in de haalbaarheidsstudie over P+R
voorzieningen (traject Parkeervisie).

Dank voor uw reactie. Per situatie wordt beoordeeld of lengte- of
dwarsparkeren beter is en of het noodzakelijk is om parkeer-
plaatsen in de openbare ruimte toe te voegen.

Dank voor uw reactie. Wij herkennen ons niet in het door u
gelegde verband tussen het aantal parkeervergunningen en de
aantrekkelijkheid van Haarlem voor tweeverdieners. Concentra-
tie van parkeerplaatsen is in de toekomst denkbaar.

Dank voor uw bijdrage. Uw suggestie wordt meegenomen in
het kader van de fiscalisering van het straatparkeren (traject
Parkeervisie).
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19.

20.

21.

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

Maak in drukke doorgaande straten waar nu aan twee zijde wordt gepar-
keerd aan 1 zijde insteekhavens (ipv aan tweezijde fileparkeren) en plaats
daar tussen bomen en wat onderhoudsvriendelijke lage struiken. Speel

in straten en tussen parkeervakken met groen. Probeer hierdoor een wat
luchtiger beeld te creéren.

Zorg voor goede P+R voorzieningen aan de poorten van de stad. Bij lkea
eentje, bij De Entree een, bij Delftplein een en nog een in Heemstede.
Mensen van buitenaf kunnen hier makkelijk hun auto kwijt. Zorg dat de
parkeerplaatsen niet duur zijn en zorg voor een snelle en hoog frequente ov
verbinding vanaf de P+R terreinen naar het centrum van de stad. Gevolg de
stad heeft minder auto overlast. Voor de woonwijken is het handig om meer
parkeerplekken onder de grond weg te stoppen. Straten worden hierdoor
rustiger en veiliger. Bovendien blijft er dan meer ruimte over voor bebou-
wing en extra groen

Daar sluit ik me bij aan

¢ alle bedrijfswagens die tegenwoordig ‘naar huis” worden meegenomen
verbieden in het woongebied te parkeren, maar zorgen dat die op een
aanwijsparkeerplaats worden geparkeerd in prive tijd. Bijv. in noord die
bedrijswagens op het parkeerterrein bij het Haarlemstadion laten parkeren.
Ook tijdens het weekend en vakantie bljken sommigen de bedrijfswagens
gewoon in de straat te laten staan. Zorg dat iedereen die met een bedrijfs-
wagen in Haarlem iets moet doen daarvoor een parkeervergunning heeft en
ook aan kan tonen dat hij alleen tijdens het uitvoeren van het werk in een
woonwijk staat.

Daarmee kan ik meteen zeggen dat de betaalde parkeervergunningen voor
particulieren niet juist zijn als zij gewoon in hun eigen woonwijk willen staan.
Het blijkt dat parkeergarages niet echt veilig zijn, niet voor de auto en niet
voor de mens. Misschien kunnen we die parkeerruimtes beter beveiligen
door ze pas op te bouwen vanaf een hoger punt met een goed beveiligde
oprit. of lift. Bijv. zoals in Amerika ook wel gebeurt op zeer kleine oppervlak-
tes met een liftinstelling en een toezichthouder.

Dank voor uw reactie. Insteekhavens hebben een aantal nade-
len:

(1) bredere parkeervakken,

(2) een bredere rijweg wegens insteken,

(3) risico op meer aanrijdingen door minder zicht bij het uitparke-
ren en

(4) de toepassing levert geen vierkante meters op in het weg-
profiel, want voor tweezijdig langsparkeren langs een woon-
straat is 7,5 meter nodig en voor haaksparkeren 11 meter.

Dank voor uw reactie. In de haalbaarheidsstudie naar P+R loca-
ties (traject Parkeervisie) wordt uitgebreid gekeken naar nieuwe
mogelijkheden voor P+R. Daarbij wordt eerst gekeken naar
strategisch gelegen plekken waar al sprake is van bestaand
openbaar vervoer langs invalswegen.

Dank voor uw reactie.

Dank voor uw reactie.
De gemeente bepleit afname van de regeldruk. Uw voorstellen
sluiten hier niet op aan.

In de SOR staat de schaarste van de openbare ruimte centraal.
Dit document richt zich op de herverdeling tussen parkeren,
groen, fietsen etc. De maatregelen die u voorstelt hebben be-
trekking op doelgroepen binnen het parkeren; dit krijgt vervol-
guitwerking in de Parkeervisie.
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23.

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

- Stel een chauffeursdienst in die voor de mensen die dat willen hun
auto buiten de stad op een beveiligd terrein zouden willen parkeren op een
bepaalde tijd en die op de gewenste tijd ervoor zorgen dat de auto weer
voor de deur van de eigenaar gereden wordt. Als dat goed loopt zouden
veel meer mensen geen probleem hebben dat hun auto niet voor de deur
staat. Je kan dan zelfs auto’s die de meeste tijd niet gebruikt worden uit het
straatbeeld halen. En vanuit de gemeente zou dan bijv. op sommige verval-
len auto’s een plicht opgelegd kunnen worden om die naar zo'n terrein te
laten verplaatsen. Dat terrein en de chauffeursdienst moeten betrouwbaar
zijn en wellicht ook voorrang kunnen krijgen door misschien de busbanen te
gebruiken als dat nodig is in de stad.

De bedrijfsauto’s met name busjes centreren op “wijkparkeerplaatsen” voor
een beperkte kostprijs maar dan wel met camerabewaking.

De lease auto (vaak een extra auto in het gezin) in de hele stad onder een
parkeervergunning brengen, opbrengst ten goede van deelauto voorzienin-
gen om daarmee een kleine bijdrage te leveren aan het verminderen van
particulier autobezit.

Transferparkeren op zaterdag verder onderzoeken, is er een bruikleenover-
eenkomst mogelijk met MSD ? Al 35 jaar een groot stuk grond aan de rand
van de stad waar nauwelijks iets mee gebeurd en welke door de nieuwe

fly over heel goed bereikbaar is en waar een bus makkelijk “ontsloten”kan
worden.

Zo min mogelijk inzetten op ondergronds parkeren: duur en uitbreiding wa-
tervoorzieningen worden daarmee weer gedeeltelijk ongedaan gemaakt.

Voorlopig wijkparkeren op braakliggende terreinen (Spaarndamse weg bijv).

Parkeren is een noodzakelijk kwaad dat je niet oplost met parkeer garages
aan de rand van de stad of pendelbus verbindingen. Om je stad aan-
trekkelijk te houden dien je een goede ontsluiting te realiseren voor auto
verkeer door een goede ringweg, parkeer garages en dito bewegwijzering.
Bij voorkeur ondergronds om de ruimtelijke kwaliteit te waarborgen (denk
aan parkeergarage de kamp en de garage bij het station, versus de nieuwe
Appelaar en Raaks). Een ondergrondse garage bijt het grondwater beheer
niet, immers grondwater bassins, grachten, en vijvers plaats je niet onder
een gebouw, een parkeergarage wel. Locatie is cruciaal, de garage bij de
Cronje is natuurlijk prachtig, alleen elke automobilist zal eerst de Appelaar,
Raaks of desnoods station proberen. Een parkeer garage (ondergronds) op
het oude post sorteer centrum zou wellicht een beter effect kunnen sorte-
ren. Een deel ingericht voor de nieuwe bewoners, en bedrijven, maar zeker

Dank voor uw reactie. In de SOR staat de schaarste van de
openbare ruimte centraal. Dit document richt zich op de herver-
deling tussen parkeren, groen, fietsen etc. De maatregelen die u
voorstelt hebben betrekking op doelgroepen binnen het parke-
ren; dit krijgt vervolguitwerking in de Parkeervisie.

In de haalbaarheidsstudie naar P+R locaties (traject Parkeervi-
sie) wordt uitgebreid gekeken naar nieuwe mogelijkheden voor
P+R. Daarbij wordt eerst gekeken naar strategisch gelegen
plekken waar al sprake is van bestaand openbaar vervoer langs
invalswegen. Uw suggestie ligt hier niet voor de hand.

De SOR gaat niet uit van ondergronds parkeren, maar van
gebouwde parkeervoorzieningen; dit kan boven- en ondergronds
zijn.

Dank voor uw reactie. Uw eerste constatering (geen parkeerga-
rages aan de rand van de stad) delen wij.

De SOR gaat niet uit van ondergronds parkeren, maar van
gebouwde parkeervoorzieningen; dit kan boven- en ondergronds
zijn.

De Cronjé garage is bedoeld voor winkelend publiek in de Cron-
jé en niet voor binnenstad bezoekers. Verder kijkt de gemeente
Haarlem meer naar mogelijkheden voor parkeergarages aan de
oostzijde van het Centrum. De meeste bezoekers van Haarlem
komen via de oostzijde de stad binnen. Parkeren aan de oostzij-
de levert minder verkeersbewegingen in de stad op.
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24,

3. Welke (ver-
nieuwende) ver-
keersoplossing
heb jij?

ook een deel voor bezoekers van bijvoorbeeld de schouwburg of zuidelijke
deel van het centrum. Nu al zie je bij festiviteiten in de stad een stroom
voetgangers uit de Van Oosten de Bruijn straat komen richting centrum,
aangezien hier betaald parkeer havens zijn. Kijkend naar de parkeer gara-
ges in Haarlem, lijkt zeker gezien de op stapel zijnde herinrichting van het
terrein, een garage op deze plek niet heel raar. (in ieder geval minder raar
dan de Cronje garage, als het hebt over bereikbaarheid van het oude stads
centrum)

1 Ik stel voor om bij elke te maken open ruimte of bij elk bouwproject in een
wijk met weinig parkeerplaatsen eerst na te denken over het verminderen
van de parkeerdruk. Wat kan deze nieuw te vormen ruimte bijdragen aan
het oplossen van het parkeerprobleem? Haarlem is te vol gebouwd. Er is
soms geen ruimte voor één parkeerplek per woonadres nog voor een stukje
groen per woonadres. Stop het volbouwen met woningen/kantoren in een
wijk met veel woningen per ha.

2 Neem in het bestemmingsplan op dat nieuwe woningen in wijken met
parkeerproblemen op eigen terrein voor 2 parkeerplaatsen moeten zorgen

3 Geef in wijken met parkeerproblemen één gratis parkeervergunning per
woonadres met een bezoekers parkeerkaart. Tweede en meer auto’s mo-
gen niet in deze wijken parkeren maar elders waar nog veel parkeerruimte
is (gemaakt)

Dank voor uw reactie.

1. Verminderen van de parkeerdruk zit ook in het streven van de
SOR. Dit kan op meerdere manieren, waaronder aanscherping
van het parkeerbeleid en ontmoedigen van autogebruik. Nieuw-
bouwprojecten moeten sinds jaren in hun eigen parkeerbehoefte
voorzien.

2. Parkeernormen zijn opgenomen in Haarlemse bestemmings-
planningen conform de daarvoor geldende richtlijnen.

3. Afwegingen op dit schaalniveau worden gemaakt in het traject
Parkeervisie.
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Voetganger

Nr.

Vraag

1. Waar heeft
Haarlem volgens
jou knelpunten
voor voetgangers
en hoe zouden
die opgelost
moeten worden?

1. Waar heeft
Haarlem volgens
jou knelpunten
voor voetgangers
en hoe zouden
die opgelost
moeten worden?

1. Waar heeft
Haarlem volgens
jou knelpunten
voor voetgangers
en hoe zouden
die opgelost
moeten worden?

1. Waar heeft
Haarlem volgens
jou knelpunten
voor voetgangers
en hoe zouden
die opgelost
moeten worden?

Reactie

Gierstraat/gr houtstraat: voetgangers en fietsers zitten elkaar vaak in de
weg.

Geparkeerde fietsen zorgen voor minder goed begaanbare voetpaden cen-
trum. Wellicht lokt andere inrichting en meer capaciteit ander gebruik uit?

Veilig oversteken bij scholen door heldere zebrapaden en goede schoolrou-
tes en duidelijke parkeerafspraken rond haal/brengtijd. Dus parkeerverbod
langs schoolplein, wel voldoende kortdurende parkeergelegenheid op korte
afstand.

Er wordt hard gewerkt aan een prachtig stationsplein. Maar wat is het nog
een ongezellig stuk om vanaf de trein/het station naar het centrum van
Haarlem te lopen! Aan de kant van de kruisweg (kruisweg toch? Waar de
muziekwinkel zit) is het een ongezellig en vaak ook onveilig stuk, bus en
fietsen zoeken hun weg maar voetgangers hebben vaak ook haast waar-
door er vaak op het fietspad wordt gelopen.

Niet alleen het voetpad kan hier een facelift gebruiken maar kleed ook hier
de openbare ruimte meer aan. Vlak na het statiosnplein voor de zonnestu-
dio zit een ” pleintje” ook hier kan meer aandacht aanbesteed worden.

Bij voetgangers denk ik gelijk aan degene die een rolstoel moeten voort-
bewegen. In Haarlem is al veel in de woonwijk (Noord) bij de kruispunten
afgevlakt en bij de zijstraten en in de trottoirs zitten her en der verlagingen,
maar toch kan dat een stuk beter. Bijv. ik loop nu achter de rolstoel van een
volwassene en ga via de lage stoep oversteken naar een inham waar fiet-
sers ook de weg oversteken, maar als ik op die hoogte het trottoir op wil is
daar een hoge stoep, zodat ik enkele meters verder op het fietspad moeten
lopen om de verlaging in het trottoir te bereiken. Ook is het me gebeurd
dat ik dacht dat de verlaging in de stoeprand goed was bij een voetgangs-
oversteek in het centrum, maar dat ik onverwachts toch bleef hangen met
de voorwielen van de rolstoel in het gootje dat gelijk na de verlaging van

SOR reactie

Dank voor uw reactie. De SOR zoekt naar mogelijkheden om
fiets- en voetgangersstromen te ontvlechten tijdens piekmomen-
ten. Daarnaast streeft de SOR naar meer fietsstallingen aan de
rand van het kernwinkelgebied. De SOR pleit tevens voor hand-
having van illegale uitstallingen op straat van ondernemers.

Dank voor uw reactie. De SOR beoogt de verkeersveiligheid te
verbeteren, ook voor fietsende en lopende kinderen waardoor
schoolgaande jeugd mogelijk minder met de auto gebracht gaat
worden. Wat bij welke school de beste oplossing is, wordt per
situatie bekeken.

Dank voor uw reactie. De gemeente Haarlem is bezig met een
opwaardering van het Stationsplein en de route van het station
naar de binnenstad.

Dank voor uw reactie. De SOR bepleit een algemene verbe-
tering van de positie van voetgangers. Hiertoe behoren ook
invaliden. Dat vertaalt zich in meer ruimte voor de voetgangers
op straat. De SOR pleit voor sleutellooproutes. Aan deze routes
worden hogere eisen gesteld, zoals verbeterde kruispunten,
zitgelegenheid, groen en verlichting.

De precieze inrichting van de openbare ruimte, waaronder
hoogte van stoepranden, is niet het schaalniveau waar de SOR
uitspraken over doet.

In de vervolgfase van de SOR zal nader worden gekeken naar
het obstakelvrijer maken van de trottoirs.
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1. Waar heeft
Haarlem volgens
jou knelpunten
voor voetgangers
en hoe zouden
die opgelost
moeten worden?

de stoep en het weggedeelte was, en dat gaf zo'n klap in mijn ellebogen
dat ik er nog dagen last van heb gehad. Hetzelfde geldt voor de brug bij de
Zijlweg.Zijlstraat+ je denkt daar over te kunnen, maar toen ik vooruit keek
en naar het verkeer maakte ik daar een flinke stuiter met de rolstoel waarbij
de persoon die in de rolstoel nagenoeg uit de rolstoel viel. Dus als rolstoel-
begeleider moet je continu voor jezelf en de rolstoel kijken. En dat zal ook
gelden voor iemand die zelf zijn-haar rolstoel of scootmobiel c.q. rollator
kan voortbewegen.

Zoals er nu een rode loper voor fietsers is zou je een doorgaande route
voor voetgangers kunnen propageren, met leuke kaartjes van Haarlem.

Verder moet je eens naar alle verkeersborden, uithangborden etc. moeten
kijken. Wat is er al niet overbodig in het straatbehangsel. Het kan storend
zijn als winkels hun borden zo maar op het trottoir mogen plaatsen, palen in
de stoep staan met niet noodzakelijke verkeersinformatie etc. Zorg dat de
Haarlemse verkeerswegen rustig ogen. Minder is overzicht en duidelijkheid.

Kruispunt Nieuwe Gracht en Nassauplein is misschien veiliger geworden
voor fietsers, maar voor voetgangers is het pas echt een drama gewor-

den sinds de oversteekplek tegenover de KvK is ingekort [nou zeg maar:
verdwenen] . Als je nu van de Manegebrug komt langs de Nieuwe Gracht
loopt en het Nassauplein langs de NG wilt oversteken moet je of midden op
de weg durven wachten of kunnen rennen. Ondertussen staan er achter je
allemaal auto’s, en zeker als die rechtsaf willen slaan moet je ogen voor en
achter hebben. En als je dan op de stoep aan de kant van de KvK bent dan
kun je nog gesneden worden door auto’s die komend vanaf de Gedempte
Oude Gracht de Nieuw Gracht op willen en de bocht wat te vroeg nemen
omdat ze niet goed zien hoe de bocht loopt. Datzelfde (gesneden worden)
heb je als je komend van het Kenaupark over de Nassaubrug de NG op

wilt lopen. Het is wachten op het eerste ongeluk waarbij een voetganger
geraakt wordt. De oude situatie met een bestoepte middenberm halverwege
het Nassauplein had voor voetgangers het voordeel dat je niet alle kanten
in de gaten moest houden voor je overstak: halverwege kon je tenminste de
situatie opnieuw beoordelen. Dat kan nu niet meer en daarom is het kruis-
punt veel onveiliger voor voetgangers. Eén oplossing m.i. is een zebrapad
aanleggen, maar ja dan moet de HSL-bus afremmen. Een andere oplossing
zou kunnen zijn de HSL bussen niet meer over de Nassaubrug laten rijden.
Beide zie ik niet gebeuren. Immers: de HSL belangen leggen tot nu toe veel
meer gewicht in de schaal dan die van individuele voetgangers.

Dank voor uw reactie. De precieze inrichting van de openba-
re ruimte, waaronder de inrichting van kruispunten, is niet het
schaalniveau waar de SOR uitspraken over doet. Wel pleit de
SOR voor meer en veilige ruimte voor de voetganger. De SOR
is voorstander van het ontmoedigen van autogebruik binnen de

stad ten faveure van fietsers, openbaar vervoer en voetgangers.

Een van de beoogde effecten is een verbetering van de ver-
keersveiligheid.
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6.

1. Waar heeft
Haarlem volgens
jou knelpunten
voor voetgangers
en hoe zouden
die opgelost
moeten worden?

1. Waar heeft
Haarlem volgens
jou knelpunten
voor voetgangers
en hoe zouden
die opgelost
moeten worden?

2. Als de trottoirs
breder moeten
worden, ten kos-
te van wat zou
dit dan moeten
gaan? (vrijliggen-
de) fietspaden,
bomen, parkeer-
plaatsen?

2. Als de trottoirs
breder moeten
worden, ten kos-
te van wat zou
dit dan moeten
gaan? (vrijliggen-
de) fietspaden,
bomen, parkeer-
plaatsen?

de noordkant van het station is voor fietsers en voetgangers te krap inge-
richt. Een duur nieuw bruggetje in de Bolwerken is geen oplossing, wel een
goede herinrichting voor beide genoemde groepen direct achter het station.

Knelpunten vind ik de nieuwe inrichting van het Verwulft en de Krocht. Er is
geen duidelijk onderscheid meer tussen waar de fietser moet oversteken en
waar de voetganger. Ook zijn de zebra’s weg, waardoor het helemaal lastig
oversteken is.

Ook vind ik het fietsen in de Bolwerken en Kenaupark een knelpunt. De
voetpaden zijn verhard en mooi breed geworden, zodat er nu heel veel over
wordt gefietst. Je wordt er bijna van je sokken gereden. Handhaven, het
voetpad is voor de voetganger!

Het hoeft nergens ten kosten van gaan mits er geen uitstallingen meer
plaatsvinden op de trottoirs. De fiesten, bloembakken, bankjes, terassen,
enz, zorgen er voor dat je als voetganger genoodzaakt bent om over de
weg te lopen.

Brede speel-vriendelijke trottoirs, speel-weefsel

Ruim en gevarieerd groen

Zoneren, communiceren en handhaven honden-beleid

Voldoende, brede, overzichtelijke en veilige oversteekplaatsen. (laat de
auto maar wat vaker en langer wachten)

Zeker niet de bomen en de fiets-ruimte, wel de parkeerruimte en rijbreedte

Dank voor uw reactie. Wij herkennen dit probleem. De SOR stelt
daarvoor de volgende oplossingen voor: (1) ondertunneling van
de Bolwerkenroute en/of (2) een verkeersknip voor autoverkeer
op de Kennemerbrug.

Dank voor uw reactie. Het Verwulft en de Krocht zijn ingericht
volgens de principes van ‘shared space’. Dit houdt in dat elke
verkeersdeelnemer gelijkwaardig is en er minder aanwijzingen
en verkeerstekens noodzakelijk zijn. De gedachte hierachter is
dat het gevoel van relatieve onveiligheid leidt tot meer oplettend-
heid, en dus een veiligere situatie.

Wij erkennen het probleem van de fietsers op voetpaden. Maar
handhaving valt buiten de reikwijdte van de SOR.

Dank voor uw reactie. De SOR pleit ook voor minder obstakels
in het voetgangersdomein.

Dank voor uw reactie. De precieze inrichting van de openba-

re ruimte, waaronder de inrichting van kruispunten, is niet het
schaalniveau waar de SOR uitspraken over doet. Wel streeft de
SOR meer ruimte voor de voetganger, fietser, groen en spelen
na. Dit mag ten koste gaan van parkeer- en autoverkeersruimte.
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1.

12.

13.

14.

3. Ik denk dat de
openbare ruimte
voor voetgangers
als volgt kan
verbeteren:

3. Ik denk dat de
openbare ruimte
voor voetgangers
als volgt kan
verbeteren:

3. Ik denk dat de
openbare ruimte
voor voetgangers
als volgt kan
verbeteren:

3. Ik denk dat de
openbare ruimte
voor voetgangers
als volgt kan
verbeteren:

3. Ik denk dat de
openbare ruimte
voor voetgangers
als volgt kan
verbeteren:

Wanneer de stoepen begaanbaar zijn, zou dat zou al een hele verbetering
zijn.

Dus geen obstakels zoals fietsen, banken, bloempotten meer op de stoep.
Duidelijk aangeven wat stoep is, strook voor voetgangers en wat fietspad of
rijpaan.

In de binnenstad zijn de stroken voor de voetgangers niet duidelijk, het is
vaak een combi van fiets en voetgangers.

Onderhoud van trottoirs is belangrijk en soms staan er veel fietsen langs de
huizen zodat je wordt gedwongen de straat op te gaan. Voor degenen met
rollator of slecht ter been of kinderwagen is dat vervelend.

Brede speelvriendelijke trottoirs, speelweefsel

Ruim en gevarieerd groen

Zoneren, communiceren en handhaven hondenbeleid

Voldoende, brede, overzichtelijke en veilige oversteekplaatsen. (laat de
auto maar wat vaker en langer wachten)

Geef de voetganger de ruimte goede en onderhouden stoepen, en niet
gehinderd door obstakels zoals fietsen, laat bewoners hun stoep schoon en
vrij houden, maar niet alleen bewoners maar ook winkels scholen en bedrij-
ven hebben hun verantwoording naar de burger in de stad.

Een automobilist is een potentiéle voetganger. Trek hem over de streep

om er daadwerkelijk een te worden. Creéer een ring, zoals in de ruimtelijke
ordening- plannen, rond Haarlem zodat de automobilist zo snel mogelijk
een parkeer garage induikt. Geef hem niet de ruimte, de twijfel om voor dat
ene plekje op de botermarkt te opteren. Maar belangrijker nog, zorg dat het
aantrekkelijk is om vanuit de garage naar zijn bestemming te lopen! Dit doe
je door gedempte grachten te heropenen, groen aan te brengen maar ook
vervallen bouw aan te pakken. Als je de parkeergarage uit loopt wil je je op
je gemak en veilig voelen.

Dank voor uw reactie. Uw voorstel komt grotendeels overeen
met de keuze van de SOR. Het verbreden en verder obstakelvrij
maken van trottoirs zijn uitgangspunten van de SOR. In de bin-
nenstad echter kiest de SOR, vanuit het oogpunt van ruimtelijke
kwaliteit, voor een ‘shared space’: waar mogelijk een menging
van langzaam verkeersgebruikers.

Dank voor uw reactie. Het verbreden en verder obstakelvrij ma-
ken van trottoirs zijn uitgangspunten van de SOR.

Dank voor uw reactie. De precieze inrichting van de openba-

re ruimte, waaronder de inrichting van kruispunten, is niet het
schaalniveau waar de SOR uitspraken over doet. Wel streeft
de SOR naar meer ruimte voor de voetganger, fietser, groen en
spelen. Dit mag ten koste gaan van parkeer- en autoverkeers-
ruimte.

Dank voor uw reactie. De SOR onderschrijft uw mening.

Dank voor uw reactie. Deze sluit aan op de inhoud van de SOR.
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Ideale straat

Nr.

Vraag

Hoe ziet jouw
ideale straat in
Haarlem er uit?
Bestaat hij al?
Hoe zou je willen
dat hij er uit zag?
Waarom is dit
ideaal?

Hoe ziet jouw
ideale straat in
Haarlem er uit?
Bestaat hij al?
Hoe zou je willen
dat hij er uit zag?
Waarom is dit
ideaal?

Hoe ziet jouw
ideale straat in
Haarlem er uit?
Bestaat hij al?
Hoe zou je willen
dat hij er uit zag?
Waarom is dit
ideaal?

Hoe ziet jouw
ideale straat in
Haarlem er uit?
Bestaat hij al?
Hoe zou je willen
dat hij er uit zag?
Waarom is dit
ideaal?

Reactie

Ideale straat heeft voor de huizen een strookje groen, dat ingericht wordt
door de bewoners. En vrij toegankelijke lage stoep (geen hoge opstap),
vrij van obstakels xoals fietsen bloembakken bomen banken terassen enz.
Tussen de stoep en weg een groenstrookje met struiken en bomen.

Per huis 2 parkeervakken in de straat (weg) voor de woning.

Het vernieuwde stionsplein kan iets beter.

geen brom-fietsen op het plein, meer handhaving
meer vuilnisbakken.

onder de balustrade van het station bankjes

op ieder busperron overkapping

centraal een klok

machine voor plattegronden meer centraal plaasten

Waar kan je buiten openingstijden centrale stationsstaling je fiets parkeren?

Probeer pleinen ook als ze niet gebruikt worden, voorbeeld het Raaksplein
in winterperiodes als de terras van o.a. de Jopenkerk er niet zijn aan te kle-
den. Maak misschien gebruik van verplaatsbaar groen (bakken?) die in de
zomermaanden als er meer terrassen zijn elders geplaatst kunnen worden.
En een doorn in mijn oog, de poffertjeskraam op de grote markt... zonde!!

SOR reactie

Dank voor uw reactie. We nemen deze mee bij het opstellen van
gebiedsprogramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen
straten die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur

(‘het net’) en straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de
inrichting van de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de
inrichting van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief
van de bewoners.

Dank voor uw reactie.

Dit is geen antwoord op de gestelde vraag.

Dank voor uw reactie. We nemen deze mee bij het opstellen van
gebiedsprogramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen
straten die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur

(‘het net’) en straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de
inrichting van de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de
inrichting van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief
van de bewoners.
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Hoe ziet jouw
ideale straat in
Haarlem er uit?
Bestaat hij al?
Hoe zou je willen
dat hij er uit zag?
Waarom is dit
ideaal?

Hoe ziet jouw
ideale straat in
Haarlem er uit?
Bestaat hij al?
Hoe zou je willen
dat hij er uit zag?
Waarom is dit
ideaal?

Hoe ziet jouw
ideale straat in
Haarlem er uit?
Bestaat hij al?
Hoe zou je willen
dat hij er uit zag?
Waarom is dit
ideaal?

Mijn ideale straat is een ondderdeel van een ideale buurt. die buurt is op
zijn minst autoluw. Dat betekent alleen voor bestemmingsverkeer toeganke-
lijk voor auto’s en noodsituaties. Verder meer groen en kleur. Ik woon in de
Leidsebuurt, en heb daar eerder al een tuk overgeschreven in de Leidse-
buurtkrant. Het is eerder een bebouwd parkeer terrein geworden en dat in
een kinderrijke buurt. Dat zouden we niet moeten willen. Parkeergelegeheid
aan de rand van de buurt bijvoorbeeld bij het oude postkantoor of elders
aan de rand, waar je met je fiets op lopen naar toe kan. Het is minder dan
vijf minuten extra. Daarvoor krijg je meer veiligheid, leefbaarheid, gezond-
heid, en vergrote kansen op schoon, heel en veilig terug. Alleszins de
moeite waard lijkt mij.

Meer groen in de straat middels bomen en grasstroken, wie is er niet voor?
Auto’s de straat uit en parkeergarages bouwen aan de rand van de wijk, zo
krijg je een meer leefbare en groene wijk. Dat laatste vind ik niet zo’'n slecht
idee hoor maar de kosten ervoor moet de burger gezamenlijk opbrengen.
Bovendien als het onderhoud van al dat groen net zo zal gaan zoals het
nu gaat (Paswerk-groenwerkers waren bij ons in de wijk ineens verdwenen
omdat de afgevallen bladeren in Bloemendaal ,daar is wel groen, opge-
ruimd diende te worden) ja, dan heb ik er een hard hoofd in.

Is het geen idee om straatbewoners verantwoordelijk te maken voor het
groen in hun eigen straat? Onderhoud maar ook ideeen over groen in de
straat geef je dan in handen van de straatbewoners (bepaalde regels zijn
misschien wel nodig) en kan een verrassend beeld gaan geven. Gemeente
heeft minder kosten en de mensen uit de straat komen meer met elkaar in
contact.

In mijn ideale straat zou geen gemotoriseerd verkeer rijden, er zou veel
groen zijn, hier en daar water (waarop in de winter geschaatst kan worden)
en veel speelplekken (en dan bedoel ik niet altijd speeltoestellen, maar
vooral plekken waar je kunt voetballen, mag rolschaatsen, een hut kunt
bouwen en (picknick?) bankjes op mooie, gezellige plekken. Hier en daar
een jeu de boulesbaan, of een plek om (groot) te kunnen schaken. Ik zie
een buurt voor me, waarin aan de randen gecentreerd parkeerplekken zijn,
het liefst onder de grond, of op parkeerpleintjes.

Tussen de buurten liggen verbindingswegen, met veilige oversteekplaatsen
voor fietsers en voetgangers. In de buurten is een deel van de straten auto-
luw, met auto’s te gast, met hier en daar nog een paar parkeerplekken voor
gehandicapten en parkeerplekken om te kunnen laden en lossen. Wat klei-

Dank voor uw reactie. De SOR is voorstander van meer ruim-
te voor wandelen en fietsen of spelen in de stad. Innovatieve
oplossingen voor parkeren horen daar bij.

We nemen uw reactie mee bij het opstellen van gebiedspro-
gramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen straten
die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur (‘het net’) en
straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de inrichting van
de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de inrichting
van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief van de
bewoners.

Dank voor uw reactie. We nemen deze mee bij het opstellen van
gebiedsprogramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen
straten die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur

(‘het net’) en straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de
inrichting van de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de
inrichting van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief
van de bewoners.

Dank voor uw reactie. We nemen deze mee bij het opstellen van
gebiedsprogramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen
straten die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur

(‘het net’) en straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de
inrichting van de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de
inrichting van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief
van de bewoners.
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ideaal?

Hoe ziet jouw
ideale straat in
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Hoe ziet jouw
ideale straat in
Haarlem er uit?
Bestaat hij al?
Hoe zou je willen
dat hij er uit zag?
Waarom is dit
ideaal?

nere straten, die minder belangrijk zijn voor de doorgaande routes, zouden
helemaal afgeschermd kunnen worden van verkeer, alleen voor voetgan-
gers toegankelijk. Ook zou gedacht zijn aan parkeerplekken voor fietsen,
op strategische plekken, met voldoende ruimte, zodat ze voetgangers niet
belemmeren. Denk daarbij ook aan bakfietsen, scooters etc die meer ruimte
nodig hebben dan de gemiddelde fiets.

Mijn ideale straat lijkt op die van (...) en heeft daarbij :

1. geen zwerfvuil meer omdat minimaal op elke hoek en bij elke parkeer-
meter een ondergrondse opvangbak staat waar iedereen zijn kleine afval in
kwijt kan, voorzien van een vuurdovende afsluiting [vgl met asbakken van
vroeger die je zelf kunt bedienen als de bovengrondse opvangbak vol is]

2. wanneer er een gracht of een park is: een serie bankjes gericht op het
water of het groen, zodat je daar van kunt genieten [en niet zoals nu vaak
het geval is: met je rug er naar toe zitten]. Een deel in de zon en een deel in
de schaduw van een boom

3. alle woonhuizen minimaal een geveltuin en alle winkelpanden minimaal
een of meer bloembakken, en elke boom heeft een boomspiegel gevuld
met struiken, bodembedekker of bloemen [ipv de kale zand/gritbakken]

Mijn ideale straat heeft ook minder tot geen geparkeerde auto’s.

Kunderen kunnen dan op de stoep spelen en voetgangers kunnen gewoon
normaal op de stoep lopen. Nu is een groot gedeelte van de stoep in ge-
bruik voor het parkeren van auto;s.

Minder blijk op straat geeft meer ruimte. Letterlijk en figuurlijk

(maximaal 1 parkeervergunning per huishouden)

Vooral wandel- en speelvriendelijk.

Ook fietsvriendelijk, maar dat moet de wandelaars en spelende kinderen
niet in de weg zitten als het geval is in de Gierstraat. In de “groene straat-
jes” bij het Nieuwe Kerksplein wordt wel langzaam gefietst of met de fiets
aan de Hand gelopen. Waarom is dat? Het beeld en de sfeer van die straat-
jes is een ideaalbeeld.

Schoon, heel en veilig

bewoners voelen zich vrij om hun stoeltje buiten te zetten

Geen auto’s of hooguit met een max snelheid van 30KM

Voldoende verkeersdrempels om het gemotoriseerde verkeer af te remmen.
Veel veilige, brede en overzichtelijke oversteekplaatsen

Veel divers groen dat zowel door de gemeente als door de bewoners wordt

Dank voor uw reactie. We nemen deze mee bij het opstellen van
gebiedsprogramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen
straten die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur

(‘het net’) en straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de
inrichting van de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de
inrichting van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief
van de bewoners.

Dank voor uw reactie. We nemen deze mee bij het opstellen van
gebiedsprogramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen
straten die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur

(‘het net’) en straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de
inrichting van de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de
inrichting van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief
van de bewoners.

Dank voor uw reactie. We nemen deze mee bij het opstellen van
gebiedsprogramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen
straten die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur

(‘het net’) en straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de
inrichting van de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de
inrichting van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief
van de bewoners.
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aangelegd en onderhouden
Handhaving op snelheid auto’s, gedrag fietsers etc. Zichtbare aanwezigheid
handhavers.

Het is in een steeds overvoller wordende randstad uitermate belangrijk dat
in alle woonwijken en centrumstraten een maximumsnelheid van 30 KM per
uur wordt ingevoerd en dat zoals elders in Nederland veel verkeersdrem-
pels worden aangebracht om de vele snelheidsovertreders daadwerkelijk
af te remmen. Er vinden thans nog veel te veel onnodige fatale dan wel
minder ernstige ongelukken plaats.

Belangrijk is natuurlijk dat er voldoende bomen staan in een wijk, in de stad
een parkje voor de zuurstof en dat de mensen er kunnen recreéren. Een
kleine speeltuin waar de mensen met hun kinderen elkaar kunnen ontmoe-
ten.

NB.

In 2010 zijn er 3 bomen gekapt op het terrein van Le Soleil aan de Laan
van Angers.

Deze bomen stonden achter deze flat bij de Boedapeststraat. Ook is er
een boom gekapt aan de zijkant van de Boedapeststraat en er is nooit een
nieuwe boom her plaatst..

Ik vind het initiatief van Gemeente Haarlem uitstekend maar ook het “oude
zeer “moet eerst hersteld worden.

Ik heb een correspondentie gehad met een medewerker van een woning-
corporatie, maar tot nu toe zijn er nog geen

nieuwe bomen geplaatst.

Tot wie moet ik mij wenden. ?

Dank voor uw reactie. Ook de SOR is voorstander van een lage
maximum snelheid in de woonstraten. Dit is voor de gemeente
Haarlem reeds ingezet beleid.

We nemen uw reactie mee bij het opstellen van gebiedspro-
gramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen straten
die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur (‘het net’) en
straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de inrichting van
de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de inrichting
van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief van de
bewoners.

Dank voor uw reactie. De SOR pleit in de openbare ruimte voor
behoud en toevoegen van bomen. De gemeente Haarlem hoopt
dat grondeigenaren dezelfde intentie zijn toegedaan.

We nemen uw reactie mee bij het opstellen van gebiedspro-
gramma’s. De SOR hanteert een onderscheid tussen straten
die onderdeel zijn van de stedelijke hoofdstructuur (‘het net’) en
straten die hier buiten vallen (‘de mazen’). Bij de inrichting van
de eerste categorie is de gemeente leidend; bij de inrichting

van de tweede categorie is er veel ruimte voor initiatief van de
bewoners.
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E-mailreacties

Nr. = Onderwerp Reactie SOR reactie
1. Water Mijn bijdrage aan de ontwikkeling van water in Haarlem: Dank voor uw bijdrage. De SOR stelt voor de Gedempte Oude
Ik ben 31 jaar oud, woonachtig in Haarlem-centrum (vijfhoek). Gracht, Oostersingel en Amsterdamse vaart open te graven en
(+ bijlage p.58) Mijn opleidingen zijn Museologie (cultureel erfgoed studies) en Toneelaca- sluit aan bij uw suggesties.

demie. Ik werk als theatermaker en erfgoed-educator.

Haarlem en de Haarlemse geschiedenis houden mij veel bezig in mijn werk.
Als er meer water in Haarlem moet komen gaat mijn eerste gedachte uit
naar het open graven van enige gedempte grachten in de stad.

Met name de (gedempte) Oude Gracht en Raaks, maar ook de Oostersin-
gel / Amsterdamse vaart.

De voordelen zijn volgens mij:

Versterking van het historisch karakter van het centrum.

Vergeleken met andere Hollandse steden heeft Haarlem immers nog maar
weinig grachten over.

Een dergelijk project als het open graven van de Oude Gracht is dermate
spectaculair dat het veel landelijke aandacht, en meer toerisme zal opleve-
ren.

Dat het mogelijk is om een drukke winkelstraat aan een gracht te hebben
bewijst bijvoorbeeld Leiden (Oude Rijn).

Ook historisch is het zeer interessant als de Oude Gracht weer open is. Het
is immers een oude singelgracht van de middeleeuwse stad,

en niet zomaar een waterloop als bijvoorbeeld de Voldersgracht.

Verder is het heel goed als Haarlem-centrum meer water krijgt, en dat het
water met elkaar verbonden is, zodat er meer ‘rondjes’ te maken zijn per
boot of op de schaats.

Die mogelijkheden zijn nu beperkt.

Dat stimuleert ook weer de recreatie op het water.

Ook voor het creéren van ‘rondjes’ zijn mijn andere voorstellen zoals die
voor Haarlem Noord (rond de Kleverparkbuurt) en Haarlem Oost.

Gegroet

(...)
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2.

2.

2.

Water

Parkeren

Groen

Zorg voor meer oppervlaktewater en mogelijkheden tot waterrecreatie
(schaatsroutes, vaarroutes) door het heropenen van gedempte grachten
zoals de Gedempte Oude Gracht en de Raamracht. Het zal de stad meteen
een veel opener en authentieker karakter geven, een plek waar mensen
graag verblijven.

1. Verbeter parkeeroplossingen tbv fietsers door de bouw van ondergrond-
se stallingen op de Oude GroenMarkt, Nieuwe Groenmarkt en Botermarkt.
Momenteel is dit een ramp. Alleen het plaatsen van meer fietsenrekken op
uitgekeinde plekken zal al een heleboel parkeerergernissen (neit aleen van
fietsers maar ook van voetgangers) wegnemen.

2. Zorg voor innovatieve parkeeroplossingen tbv bewoners van de bin-
nenstad: kleinschalige ondergrondse parkeergelegenheden voor auto’s.
Bijvoorbeeld langs de Dreef of onder een gedeelte van het Kenaupark.

3. Ontwikkel zogenaamde Transferia tbv bezoekers van de binnenstad.
Zoals in Den Bosch: parkeergelegenheden voor tijdelijke bezoekers aan de
randen van de stad met goede verbindingen van openbaar vervoer naar het
centrum.

1. Maak gebruik van de zichtlijnen in de stad en profiteer van de potentie
van de ruimte door het plaatsen van minstens twee bomen op ieder straat-
hoek. ‘Mooi’ voorbeeld is de Jansstraat waar sinds de herontwikkeling,
dramaitisch is gesteld en nog maar één boom te vinden is.

2. Zorg om te beginnen met de nieuw te ontwikkelen Nieuwe Groenmarkt
voor meer kleine stadsparkjes, in de geest van het Ripperdapark.

3. Verbind het Houtplein, Frederikspark, Florapark, Dreef en de Haarlem-
merhout tot een doorlopende groen long (groen loper) van de stad. In de
eerste plaats door doorgaand autoverkeer, komend vanaf de Rustenburger-
laan, ondertunneld richting Zandvoort te laten rijden. Dus ondertunneling
van de Paviljoenslaan ter hoogte van het provinciehuis en de Dreef cq de
Fonteinlaan. Op dat punt alleen nog bestemmingsverkeer toestaan. Tegelij-
kertijd met een dergelijke aanpak de recreatiemogelijkheden, wandelpaden
en fietspaden in het gebied verbeteren. Tav dit punt kunnen de parken in
een stad als Parijs met zijn vele perkjes goed en parkbankjes als voorbeeld
dienen.

4. Zorg daarnaast ook voor snelle doorgaande routes voor autoverkeer
door ondertunneling van het Kennemerplein ter hoogte van het station.
Ook hier alleen nog bestemmingsverkeer toelaten en tegelijkertijd zorgen
voor een ontmoetingsplek voor reizigers. Met een mooie aansluiting op de
Bolwerken.

Dank voor uw bijdrage. Uw voorstel is overgenomen in de SOR.

Dank voor uw reactie.

1. In de omgeving die u noemt, wordt gezocht naar ruimte voor
gebouwde fietsenstallingen. Deze worden zoveel mogelijk
geplaatst op locaties waar een fietsroute het kernwinkelgebied
raakt. De aanwezigheid van bestaande fietsenstallingen wordt in
de locatiekeuze meegenomen.

2. De SOR kiest juist voor grotere, geconcentreerde parkeer-
voorzieningen. Dit is goedkoper en zorgt voor een bundeling van
verkeersbewegingen. Vlakbij de Dreef zitten bovendien al twee
openbare garages.

3. de SOR streeft naar goede ketenmobiliteit, d.w.z. een goede
combinatie van auto, fiets (H)OV. Wij werken daarom ook toe
naar transferia.

Dank voor uw reactie.

(1)Wij zien de zichtlijnen als stedelijke waarde. De meest be-
langrijke zichtlijnen, naar onze mening, zijn meegenomen in de
waarde kaart. Tevens zijn ze meegenomen in de Nota Ruimtelij-
ke Kwaliteit.

(2) Ons streven is om zoveel mogelijk zicht op groen in de stad
door te voeren. De belevingswaarde en kwaliteit van het groen
staan daarbij centraal. Wij proberen op drie manieren de groen-
vraag te beantwoorden:

(1) behouden en versterken van het buitengebied,

(2) verbinden van de stad met het buitengebied en

(3) buurtgroen behouden en versterken.

(3) Wij danken u voor uw suggesties en vinden het goede idee-
en voor de lange termijn, waarbij de ondertunneling ook door
ons in de SOR is opgenomen. Wij vinden uw idee over onder-
tunneling richting de bolwerken een goed idee en nemen deze
mee op de autokaart voor de lange termijn.

(4) De SOR kiest voor de lange termijn voor completering van
de bestaande autoring door de Schipholweg en de Westelijke
Randweg met elkaar te verbinden, dit in plaats van een onder-
tunneling van de Paviljoenslaan.
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2,

2.

Voetganger

Fietser

Ideale straat

1. Zorg voor een volwaardige wandelroute cq boulevard langs het Spaarne
die als zodanig de historische lange lijn van het water vanaf de Cruquius tot
aan Spaarndam volgt. Een plek met potentie waar eea, mn in de binnen-
stad, onvoldoende is uitgewerkt. Het wandelgebied is hier op bepaalde
plaatsen (mede door het toestaan van terrassen langs de waterkant) zo
smal is dat men moet uitwijken naar het fietspad en een groot gedeelte
alleen bestaat uit een smalle kade en een geasfalteerde rijbaan.

2. In het kader van het voorgaande punt zal een groene wandelroute, direct
vanaf de binnenstad (Houtplein) aansluitend in de parken, zonder onderbre-
king door druk verkeer (ter hoogte van de Baan en de Paviljoenslaan) een
welkome aanvulling zijn op de beleving van het wonen in een groen stad.

Fietsers zijn als water: ze zoeken altijd de weg van de minste weerstand.
Dus je kunt zoveel mooie fiets routes plannen, maar als het niet aansluit
op de meest ideale weg is het een verkeerde investering. Dus ‘luister’ naar
deze groep gebruikers, volg de logische routes en verbeter deze waar

het kan. Niet alleen de geprojecteerde brug bij het Dolhuis maar ook een
doorgaande route ter hoogte van molen De Adriaan en de Scheepmakers-
dijk zullen bijdragen aan een verbetering van mobiliteit en ontsluiting van
het achterliggende gebied. De nieuwe onderdoorgang bij de Buitenrustbrug
toont dat met creatieve oplossingen veel kan worden bereikt

1. Stap af van de vereenvoudigde toekenning van terrasvergunningen. Om
mooie zomerse dagen is een terras natuurlijk leuk, maar niet als hele plei-
nen, zoals de Grote Markt en de Oude groenmarkt, zodanig zijn getransfor-
meerd dat het karakter van de oude stad is veranderd in een pretpark. geef
de stad de ruimte om deze te kunnen beleven en prop haar niet vol met
allerlei vermaak.

2. Verhoog de kwaliteit van de leefomgeving door meer kunst en waterpar-
tijen. Kijk naar steden als Parijs en London en neem een voorbeeld aan hun
kleinschalige parken en fonteinen in de openbare ruimte. Plaats fonteinen
en groenvoorzieningen op ontmoetingsplaatsen, in zichtlijnen en authen-
tieke plekken zoals bijvoorbeeld het stationsplein, het Houtplein, de Groen-
markten, de overgang Gierstraat - Grote Houtstraat, de Grote Markten en
vele parken.

3. Mensen verblijven graag in een authentieke karaktervolle omgeving.

Dank voor uw reactie.

1. Uw opmerkingen ondersteunen het gemeentelijke beleid

om langs het Spaarne recreatieve routes aan te leggen. Bij de
Spaarndamseweg is dit al gebeurd. Bij de Turfmarkt en een
gedeelte van het Spaarne is dit in uitvoering. Op deze plaatsen
zijn wandelpromenades aangelegd met bomen. Parkeerplaatsen
aan de waterzijde zijn hier verdwenen. Bij eventuele nieuwe ini-
tiatieven wordt getoetst aan de Nota Ruimtelijke Kwaliteit. Deze
benadrukt het het belang van verblijfruimten aan het Spaarne.

2. Op het door u voorgestelde tracé voorziet de SOR in een
recreatieve route. Wij delen uw mening dat de Baan en de Pavil-
joenslaan een zware verkeersfunctie hebben. Op termijn kan de
Mariatunnel hier verlichting brengen.

Dank voor uw reactie. Wij delen uw gedachte en onderschrijven
deze in de SOR. Ter plaatse van molen de Adriaan conflicteert
de aanleg van een fietsbrug met de beroepsvaart. De SOR heeft
op deze plaats daarom geen fietsbrug opgenomen.

Dank voor uw reactie.

1. In de Nota Ruimtelijke Kwaliteit en het Terrassenbeleid van
de gemeente Haarlem zijn de regels opgenomen m.b.t. uitgifte
terrasvergunningen.

2. Kunst kan een positieve bijdrage leveren aan de openbare
ruimte. In de buurten spelen lokale opgaven voor de openbare
ruimte: pleinen, groenvoorzieningen etc. De gemeente wil daar
ruimte geven aan lokaal initiatief: niet opleggen hoe een buurt
zou moeten zijn, maar de prioritering bij de buurt zelf leggen en
samen zoeken naar methoden om dat ook uitgevoerd te krijgen.

3. De SOR deelt uw mening, en beperkt zich daarin niet tot het
centrum van de stad.
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3.

Water

(+ bijlage p.59)

Exploiteer daarom de potentiéle kwaliteit van authentieke plekken. Neem
en voorbeeld aan de bestrating in de binnenstad van Maastricht. Door

het terugbrengen van wijkkarakteristieke elementen zoals kinderkopjes in
plaats van baksteen of asfalt verkrijgt de oude binnenstad een totaal ander
(positiever) karakter. Neem de Warmoesstraat als uitgangspunt. Een straat
waar mensen niet alleen komen vanwege de winkels maar vooral vanwege
de sfeer en aldus niet voor niets wordt gewaardeerd als een van de meest
romantische straatjes van Haarlem. Kortom, ik ben blij met de huidige ont-
wikkelingen en wat mij (als bewonder van de binnenstad) betreft mag er nu
en in de toekomst meer groen, karakter en autenticiteit aan de stad worden
toegevoegd.

Wij zijn een groep van 23 Haarlemmers die al een tijd met plannen lopen
om het Haarlems vaarwater te verbeteren. Wij noemen onze groep intern al
langere tijd “Vereniging Haarlems vaarwater”, maar dragen die naam niet uit
naar buiten. De structuurvisie is de uitgelezen mogelijkheid om onze stem
te laten horen. Bijgevoegd de kaart die wij voorstellen als prioriteit om van
Haarlem echt wat meer een stad aan het water te maken. Wij zijn benieuwd
naar de reacties uit de rest van de stad nadat u onze kaart publiceert op uw
website.

De vragen van uw website beantwoorden wij als volgt:

1. Welk voorgesteld nieuw water vind je goed, welk niet en waarom?

Wij vinden elk nieuw water zoals door u voorgesteld goed, mits er gedacht
wordt aan gebruik van dat water voor waterrecreatie (bootjes, kano’s, roei-
boten, schaatsers). Dat betekent een goede doorvaarthoogte (tussen de 1,0
en 1,5 meter en breedte (tussen de 4 en 10 meter) voor dit soort gebruik.

2. Waar zou je zelf nieuw water willen en wat moet hiervoor dan verdwij-
nen?

Zie onze bijgevoegde kaart. Er hoeft niets te verdwijnen! Er moeten alleen
andere openbare voorzieningen verhoogd (kruispunt randweg) of een
fractie omgelegd worden (bv fietstunnel Haarlem hoog of wegen bij Amster-
damsepoort).

3.1k wil graag het volgende kwijt over het nieuwe water:

Graag meer aandacht voor waterverbindingen die ook bruikbaar zijn voor
waterrecreatie ipv alleen maar watergangen aanleggen voor hemelwateraf-
voer.

Dank voor uw reactie.

De SOR streeft naar het leefbaar en bevaarbaar maken van de
watergangen waar het mogelijk is. Dit kan door het vervangen
van duikers door bruggen en de zichtbaarheid en toegankelijk-
heid van het water te vergroten.

Graag horen wij van u wat uw reactie is op de themakaart Water
in de SOR, die bovenstaande doelstelling verbeeldt.
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4, Ideale Straat

(+bijlage p.60)

5. Water
(+bijlage p.61-
67)

6.

(+bijlage p.68)

7. Algemeen
(+bijlage)

7. Groen
(+bijlage)

Dit is uiteraard een straat o.a. zonder zwerfafval en zonder inwoners met
nalatig gedrag. Maar als ik even dicht bij mijn eigen kunnen blijf dan zeg ik
als kunstenaar / grafisch vormgever dat de Voedselbank (voormalig Fiets-
fabriek) een achterstallig onderhoud heeft, en dit terwijl het een Entree van
Haarlem betreft.

Ik ben zo vrij geweest om hier een schets van te maken en zo de bezoekers

te verwelkomen onderweg naar de Appelaar en de forensen van Haarlem
een fijne dag te wensen zodra ze de stad ‘s ochtends uitrijden. Graag zou-
den wij deze muurschildering willen realiseren om zo visueel dichterbij ‘De
ideale straat’ te komen.

In afwachting van uw reactie, met de vriendelijkste groet en bij voorbaat

voor deze sympathieke actie. Al zou ik niet graag op jullie stoel willen zitten.

Veel succes gewenst.

Hierbij de ideeén over het water herstel in en rond de Scheepmakersdijk

Dit is de reactie namens het PHG over ‘de mobiliteit’. Het is geen kort ver-

haal, maar voor een deel een alternatief voor de plannen van de gemeente.

Het gaat hier om een echte visie op de openbare ruimte en dan vooral op
het verkeer. Als je deze lijn volgt, dan is er voldoende ruimte om Haarlem
groen en tot een levende stad te maken.

Een Groen - Blauw - Geel Haarlem 2013
Reactie op SOR de thema’s 2.1 t/m 2.5 of ‘de Mobiliteit’ / Platform Haarlem
Groener/ 27 januari 2013

Ruimte voor een ander groen

Het Platform Haarlem Groener (PHG) heeft de nodige opmerkingen bij

de Hoofdlijnennotitie van juli 2012 en artikelen, die op de website (www.
sorhaarlem.nl) zijn verschenen. In deze Hoofdlijnennotitie worden een aan-
tal punten als uitgangspunten genomen voor de verdere aanpak. Bij een
aantal zet het PHG duidelijke kanttekeningen, omdat die ingaan tegen de
voorgestane duurzaamheid. We zullen ze hieronder toelichten. We hebben

Dank voor uw bijdrage. Uw voorstel valt buiten de reikwijdte van
de SOR. Wij sturen uw originele suggestie daarom door naar de
mensen die de plannen maken voor dit gebied.

Dank voor uw reactie. De SOR is het met uw ingediende bijdra-
ge eens. U vindt op de waterkaart uw voorgestelde waterlijnen
terug.

Dank voor uw reactie Wij vinden uw bijdrage zeer origineel. De
SOR doet in deze fase geen uitspraken over ontwerpen voor de
ondergrond. Wij stellen voor dat u in contact treedt met de stads-
bouwmeester van Haarlem om het idee kenbaar te maken.

Dank voor uw reactie. Wij zullen deze puntsgewijs beantwoor-
den.

Wij delen uw pleidooi voor minder auto en meer ruimte voor
voetgangers en fietsers. Deze prioritering hebben wij zo ver
mogelijk geprobeerd door te voeren in de SOR. De trend van
vermindering van het autoverkeer is behandeld in hoofdstuk 2.2
van het voorontwerp van de SOR. De gemeente Haarlem pro-
beert hier zoveel mogelijk op in te spelen. Bij de afweging rood/
groen streven wij binnen het tijdsbestek van de SOR voor het
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niet enkel kritische kanttekeningen, maar we bieden ook een alternatief.
Het komt in de ruimtelijke ordening aan op het maken van keuzen; we doen
dit door te kiezen voor voetganger, fiets en openbaar vervoer. De auto
krijgt een meer bescheiden plaats. Hierdoor winnen we heel veel ruimte en
besparen kosten. De ruimte kan voor een deel omgezet worden in groen.
Al het geld voor de auto - wegen en parkeervoorzieningen - kunnen we
besteden aan de veel lagere kosten voor de fiets. Ook komt er ruimte voor
het openbaar vervoer.

Het volgende stuk wordt met kaarten en figuren uitgelegd in de bijlage
PDF_Groen_Blauw_Geel in Haarlem 2013.PDF.

Voor het kernidee grijpen wij terug op het artikel: ‘Van verkeerschaos naar
beheerst verkeer’, uit het ROM-nummer 1-2 (januari - februari) 1992. Ja,

meer dan 20 jaar geleden! De PDF is in feite een Haarlemse en uiteraard in

de tijd aangepaste versie van dit artikel.

‘Groen - Blauw - Geel’ Haarlem

We starten deze reactie met een ingezonden brief uit de toekomst, gericht
aan de dan zittende gemeenteraad, waarin ik ze bedank voor de gemaakte
stappen. Deze toekomst is ruim tien jaar na nu en gedateerd op mijn 70e
verjaardag.

INGEZONDEN BRIEF
Haar-
lem, 24 juli 2023

De in 2020 door Haarlem genomen maatregel om aan alle verkeer strikte
eisen te stellen en daarbij uit te gaan van groen, blauw en geel verkeer is
geslaagd. Het idee hield in het kort het volgende in: strikte voorrang wat

gebruik en plaats betreft van het langzaam verkeer (groen) en het zakelijk

verkeer (blauw) en het gele verkeer, voornamelijk de particuliere auto, wordt

of geweerd of is aan strenge eisen gehouden.

Men had decennia het particuliere autoverkeer ruim baan gegeven in Haar-
lem. En vond steeds dat de ontwikkeling van de personenauto een ‘autono-
me ontwikkeling’ was. Er kon eigenlijk niet gestuurd worden. Maar dat kon
zo niet langer!

In de jaren 10 van deze eeuw ging men nadenken over een andere stad.
Wel nog met auto’s, maar dan niet meer dominant. Een stad voor mens,

stedelijk gebied binnen de autoring naar verwezenlijking van uw
gedachte. Het doel is de aanwezigheid van de auto in evenwicht
te brengen met andere functies. De completering van de ring
zien wij als middel voor dit doel. Zo komen er minder auto’s op
straat, is er meer ruimte voor fiets/voetganger en komt dit ten
goede aan groen én bebouwing.

Participatienota Structuurvisie Openbare Ruimte - bijlage voorontwerp juli 2013



Voetganger

(+bijlage)

Fietser

(+bijlage)

dier en plant. Kijk eens naar het milieu. Alle benzineauto’s door elektrische
vervangen zou zeker nog een halve eeuw duren en het ruimtevraagstuk
was in het geheel niet opgelost.

Het duurde nog bijna tien jaar, totdat de nood inmiddels zo hoog was, dat
je er met ‘transitie’ maatregelen tegenin moest. Zo geschiedde en zie hoe
er nu een ‘duurzaam Haarlem’ is op verkeersgebied.

Fer Daalderop

Kleur bekennen!

* We zullen KLEUR moeten bekennen in de mobiliteit!

» Kleur om het vervoer ruimte te bieden en soepeler te laten verlopen.

* Een kleurcodering voor afzonderlijke verkeerssoorten voor: GROEN (lang-
zaam verkeer), BLAUW (zakelijk verkeer en openbaar vervoer) en GEEL
(overige snelverkeer).

» Nadruk ligt te eenzijdig op de particuliere auto. Voor de voetganger, fiets
en openbaar vervoer moeten er nieuwe kansen komen.

* Vooral in steden is het nodig selectief met verkeersruimte om te gaan om
binnensteden en stadswijken te vrijwaren tegen overlast en verstopping. Zo
kan met stadsdistributie voor goederenvervoer al veel worden bereikt.

De voetganger is de belangrijkste verkeersdeelnemer en is dus GROEN
verkeer. Alle gebieden in de stad zijn groen gekleurd en de voetganger
heeft daar de hoogste prioriteit. De mens, niet de auto is weer maat van alle
dingen!

Naast de voetganger is de fietser een langzame verkeerssoort en hoort
daarom ook tot het GROENE verkeer. Tot dit groene verkeer horen ook
milieuvriendelijke gemotoriseerde vervoermiddelen; dat laatste betekent
elektrische voortbeweging.

De fietspaden zijn overgenomen uit de ‘Koers- en Discussienota HVVP

uit 2009. De fietsenstallingen zijn door ons toegevoegd. Doe je dit niet

dan krijg alsnog een verergerde blikoverlast, maar dan van fietsen. Deze
situatie doet zich nu al voor in het centrum. En deze stallingen moeten fors
van omvang zijn. Daarom zijn er een dertigtal nieuwe stallingen opgenomen
in het groene netwerk. Tegelijk het ‘fout-fietsparkeren’ stevig aanpakken!
De ‘Secundaire routes’ van de nota uit 2009, worden nu in het Denkbeeld
‘Fietsnetwerk / Recreatief’ genoemd. Maar, ja dat is enkel naamgeving.

De SOR streeft naar meer ruimte voor de voetganger, fietser,
groen en spelen. Dit mag ten koste gaan van parkeer- en auto-
verkeersruimte.

Het handhaven van fietsparkeren is niet een thema dat thuis-
hoort in de SOR, ook al delen wij uw zorg. Daarom voorziet

de SOR op de plekken waar dat nu en in de toekomst een
probleem oplevert, voor fietsenstallingen aan de rand van het
kern winkelgebied, het stationsgebied en OV knooppunten.
Fietsenstallingen verbeteren is ook een SOR thema en plaatsen
voor fietsenstallingen voor de lange en korte termijn zijn hierin
opgenomen. De SOR deelt uw standpunt om voor de fietser te
streven naar een fijnmazig fietsnetwerk. Uw kaart komt prak-
tisch overeen met de themakaart Fiets in de SOR. Onderscheid
maken tussen secundaire en hoofdfietsroutes doet de SOR niet.
De SOR maakt onderscheid tussen regionale routes, recreatieve
routes, nieuwe verbindingen, de rode loper, gedeeld ruimtege-
bruik en routes waar we verwachten dat de grootste toename in
het fietsgebruik zal plaatsvinden.
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7.

7.

H(OV)
en dienstverle-
nend verkeer

Auto

Dit zijn vormen van BLAUW verkeer: het (snel)verkeer voor zakelijke
doeleinden, beroep en bedrijf. Het bestaat uit de (eigenaars en exploitan-
ten van) voertuigen voor openbaar personenvervoer, goederenvervoer en
dienstverlenend vervoer, ook taxi’s en een beperkt aantal andere categorie-
en.

In Haarlem zijn tot ‘blauwe wegen’ de wegen van het hoofdautonetwerk uit
het HVVP aangewezen. Aanvullend zijn uit het fietsennetwerk straten tot
‘bezorgstraten’ benoemd. Hier is de fietser de baas en is het verzorgend
verkeer te gast. Vanuit deze straten vindt het verzorgend gemotoriseerde
verkeer plaats. Dit betekent dat m.n. kleine (woon)straatjes niet meer als
aanvoerweg van supermarkten kunnen functioneren. Een stadsdistribu-
tiesysteem van kleine, elektrische voertuigen kan wel gebruik maken van
woonstraten.

De HOV-lijnenkaart gaat uit van logische verbindingen met de haltes op
goed gekozen plekken. Onze lijnen zijn voor een deel sneltrams, zoals de
Zuidtangent en de Noordlijn ervan over de Rijksstraatweg, daar zijn de klan-
ten. De Zuidlijn en lijn 176 zijn nu al bestaande lijnen en kunnen misschien
ook omgezet worden tot sneltram. Opvallend is de Schalkwijklijn die loopt
van station Spaarnwoude naar station Heemstede-Aerdenhout via Schalk-
wijk. Deze verbindt dus duidelijk belangrijke centra. Een andere opvallende
lijn is de Spaarnwoude — Santpoortlijn. De lijn verbindt de beide NS-stations
en loopt via de Waarderpolder, over de Schoterbrug naar Santpoort-Zuid.
Rond de haltepunten van de lijnen liggen dan fietsenstallingen. Hiernaast
zijn er nog ‘gewone’ buslijnen. Het dienstverlenende verkeer mag ook ge-
bruik van deze blauwe wegen maken.

GEEL verkeer is het overige snelverkeer, grotendeels bestaande uit het par-
ticuliere autopark. In Haarlem zijn tot ‘gele wegen’ de wegen van het hoofd-
autonetwerk uit het HVVP aangewezen. De binnenstad en de Schoolenaer
zijn tot ‘groen’ gebied aangewezen. Dit betekent dat het autoluwe gebieden
zijn, waar alleen auto’s in parkeergarages kunnen worden geparkeerd. Een
groot aantal woongebieden in Haarlem is aangewezen als ‘bewonerspar-
keren’. De ‘thuisbasis’ dient dan op het voertuig (digitaal) zichtbaar te zijn.
Dit zijn de Groen - Gele gebieden. Dit is een brede band om de binnenstad
heen, vooral de wat oudere en dicht bebouwde gebieden. De buitenwijken
krijgen vooralsnog een ‘gele’ kleur. Dit betekent dat men, bewoners en be-
zoekers, hier niet aan beperkingen voor de personenauto gebonden is. Dit
geldt ook voor de buurgemeenten.

De particuliere auto zal moeten inbinden, doen we dit niet dan belanden we
in een doodlopende weg. Dan is binnenkort, soms is dit al zo, alle openbare

Dank voor uw reactie. De SOR maakt geen onderscheid in
zakelijk en particulier verkeer. De trend om de regeldruk te laten
verminderen is daar een aanleiding voor.

Het opsplitsen van deze twee typen autoverkeer is niet te hand-
haven en niet uitvoerbaar. Wij delen uw streven naar autoluwere
wijken, maar stellen een andere methode voor om dit te berei-
ken.

Wij delen de voorkeur voor sneltrams en hebben deze opgeno-
men in de SOR. De Schalkwijklijn/Waarderpolderlijn hebben we
meegenomen als onderzoekslijn. Ons voorstel sluit aan bij het
uwe m.b.t. de fietsenstallingen bij haltes (OV) t.b.v. ketenmobili-
teit.

De SOR stelt ook, net als u, dat de Waarderpolder (op termijn)
meer betekenis als stadsdistributiecentrum zou moeten krijgen
als voorbeeld van logistieke innovatie ten gunste van de leef-
baarheid van de stad. Zo houden we grote vrachtwagens uit de
woonstraten en kunnen middelen met andere innovatieve ma-
nieren van distibutie naar de woonwijken en binnenstad worden
getransporteerd. De SOR doet nog geen uitspraak over hoe dit
precies vormgegeven zou moeten worden.

Op hoofdlijnen delen wij uw gedachte, alleen wordt deze
gedachte nog niet stadsbreed uitgevoerd omdat het streven te
ambitieus is en op de korte termijn te veel implicaties heeft op
het bestaande stedelijke gebied.

Wij streven voor 2040 naar een leefbare stad met economische
vitaliteit. Wij geloven in minder intensief autoverkeer, waarbij de
auto’s een reéel alternatief aangeboden wordt d.m.v. een ring en
we tegelijkertijd inzetten op intensiever (H)OV, een beter fiets-
netwerk en meer ruimte voor de voetganger en groen.
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7.

Beperking auto-
verkeer

ruimte ingepikt door de particuliere auto. Het niet gebruiken, dus het par-
keren is in de stad het grootste probleem, daar helpt geen elektrische auto
aan. Op naar maximaal één auto per huishouden en dit ook HANDHAVEN.
PHG twijfelt aan de werking van de ‘(auto)ring om Haarlem’. Dit moet per
plek bekeken worden en een goed plan moet er voor gemaakt worden. In
plaats van deze ring kan men veel beter zoeken naar andere vervoers-
wijzen. Door het langzame verkeer, de voetganger en de fiets centraal te
stellen en daarnaast het (H)OV krijgt men echt de ruimte voor een leefbare
stad. Hier is vanzelfsprekend plaats voor groen, waaronder bomen. Er is
simpel niet zoveel plaats meer voor de auto, bovendien is dit zeer kost-
baar - Mariatunnel kost een vermogen - en is geenszins duurzaam. Voer
het HVVP uit en dan vooral de plannen voor de fiets, waarbij gelijk fietsen-
stallingen worden meegenomen (onder- en bovengronds). Op de kaart
Voetganger, Fietser en HOV (zie de bijlage, pag. 14) staan er een aantal
getekend. Niettemin zullen er als we Haarlem echt tot fietsstad willen ma-
ken er nog verscheidene bij moeten komen voor de buurtbewoners. Anders
krijgen we in plaats van het autoblik, het fietsblik en is de straat nog steeds
rommelig en vol. Pak het HOV ook goed aan en we hebben dan geen extra
autowegen meer nodig. Verder adviseren we de plannen goed uit te zetten
in de tijd (2020, 2030 en 2040) en er zal echt sprake zijn van een groene,
leefbare stad, waar men ook economisch uit de voeten kan.

Het inperken van het ‘gele verkeer’ zal ongetwijfeld de grootste uitdaging De SOR draagt hetzelfde pleidooi uit als uw reactie.

zijn. Door de gehele ‘mobiliteit” - niet alleen vanuit de automobilist, maar
juist vanuit het perpectief de voetganger en fietser aan te pakken, komt er
ruimte voor andere zaken, waaronder het groen en water. Het pleidooi komt
dus neer op minder auto en veel meer voetganger, fiets, bomen, water,
kortom een leefbare stad.

Deze opstelling die zeer fundamenteel is, zal niet door iedereen blij wor-
den ontvangen, maar dit is wel het moment om deze te ventileren. Bij de
bespreking over de SOR in het stadhuis, was er een algemene instemming
om de volgorde: voetganger, fiets, OV en tenslotte auto aan te houden als
het ging om de ‘'mobiliteit”. Ook één parkeerplaats per huishouden scoorde
hoog. Dit moment moeten we aangrijpen!

Uit een artikel in de Volkskrant ‘Autorijden, echt iets voor 40-plussers’ van
Sander Heijne op 24 november 2012 blijkt zelfs een stabilisatie van het au-
togebruik. In dit artikel wordt gesteld: ‘Verkeerskundigen namen eind jaren
negentig voor het eerst een uitzonderlijk fenomeen waar. In Japan begon
het autogebruik plots te dalen. Een logische economische verklaring was er
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7.

Tot slot

niet. Begin deze eeuw daalde het autogebruik eveneens in Groot-Brittannié&,
Australié en Zweden, terwijl het aantal verreden kilometers in Duitsland,
Frankrijk en de Verenigde Staten sinds 2005 min of meer stabiliseert. Dit is
opmerkelijk, want de bevolkingsomvang is in die landen wel blijven groei-
en. De daling heeft overal ter wereld dezelfde oorzaak. Westerse jongeren
verliezen hun interesse in de auto. Waar hun vaders en grootvaders het
bezit van een eigen auto nog tot statussymbool en ultieme vorm van vrijheid
bestempelden, beschouwen hun zonen en dochters een verbinding met
internet als de belangrijkste materiéle levensbehoefte. Ook Nederlandse
jongeren kiezen steeds minder vaak voor de auto, blijkt uit de Mobiliteits-
balans 2012 van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid. Toch heeft de
tanende populariteit van auto’s onder jongeren in Nederland minder invioed
op het totaal aantal gereden kilometers. De auto was hier al minder populair
onder twintigers dan in de meeste andere westerse landen. Toen de gratis
OV-jaarkaart voor studenten in 1991 werd ingevoerd, zagen we een ver-
schuiving van jongeren van de auto en de fiets naar het openbaar vervoer.’

Het beperken van de ruimte voor de particuliere auto zou dus heel goed
een maatregel van de overheid kunnen zijn, die meer en meer in goede
aarde valt bij de bewoners. Als de nieuwe trend van afnemend particulier
autogebruik (en naar wij hopen ook het bezit) doorzet, kan Haarlem en in
feite heel Nederland opnieuw worden ingericht. Een hernieuwde menselijke
schaal, die veel duurzamer is dan de huidige situatie.

Kiezen!

Door te kiezen voor voetganger, fietser en OV-er en NIET voor de auto-
mobilist winnen we heel veel ruimte en geld. De ruimte kan voor een deel
omgezet worden in groen. Al het geld voor de auto (wegen en parkeervoor-
zieningen) kunnen we besteden aan de veel lagere kosten voor de fiets.
Ook komt er ruimte voor het OV.

Het is geen strijd tussen rood of groen (zoals bebouwing of bomen), nee
deze twee kunnen heel goed samen gaan. Het zal een keuze worden of we
zo door gaan met voorzieningen te creéren voor de auto of dat we kiezen
voor een duurzame stad! Kiezen we voor dit laatste dan is er voldoende
ruimte.

De SOR onderschrijft uw stelling.
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Groen

(+bijlage p. 69-
70)

Groen

(+bijlage p. 71)

Water

(+bijlage p.71)

Parkeren

(+bijlage p.72)

Sociale veiligheid

(+bijlage p.72)

Het voorontwerp van de SOR is integraal afgestemd met het
nieuwe Ecologisch Beleidsplan. In de SOR zijn de ecologische
waarden opgenomen op de Waardenkaart. Dit geldt voor de
hotspots, het spoortalud en voor de groene stadsranden. Aan
de bijzondere plekken en unieke structuren op de Waardenkaart
worden geen concessies gedaan.

Dank voor uw kaart. Deze komt in grote mate overeen met de
themakaart Groen in het voorontwerp van de SOR. In de Waar-
derpolder stelt u enkele Noord-Zuid recreatieve routes voor,
daar waar de SOR pleit voor meer Oost-West verbindingen. Dit
ten behoeve van het ontsluiten van de groene stadsranden voor
bewoners en gebruikers van Haarlem.

Het onderwerp ‘watertappunten’ valt buiten het schaalniveau van
de SOR. Tussen de Hoofdlijnennotitie en het voorontwerp van
de SOR heeft het team van experts nadere afwegingen gemaakt
over de technische mogelijkheden van het realiseren van onze
wateropgave. Daarom vindt u niet alle waterlopen uit uw water-
kaart terug op de themakaart Water uit de SOR.

De precieze inrichting van de openbare ruimte, waaronder de
inrichting van kruispunten, is niet het schaalniveau waar de SOR
uitspraken over doet. Wel streeft de SOR naar meer ruimte voor
de voetganger, fietser, groen en spelen. Dit mag ten koste gaan
van parkeer- en autoverkeersruimte.

Uw pleidooi om straatverlichting te vervangen door LED is
reeds ingezet beleid. Overigens valt dit buiten het schaalniveau
van de SOR.
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E-mailreactie 1. water
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E-mailreactie 3. water

ingrepen 4 en 5 een rondje ZUID en een rondje 00ST __w |

Uitleg:

In een bootje, kano, roeiboot (of op de schaats) wil je graag e
Dat kan nu maar zeer beperkt in Haarlem. /
Door de “kleine” ingrepen 1 4/m 3 komen er 3 rondjes bij, |
een rondje CENTRUM, een rondje HOORD en een rondje WEST,
In de verdere teekomst kunnen de wat grotere

..K

water netwerk voor iedereen. De kwaliteit van Haarle)
als stad aan het water zal enorm omhoog gaan,  ©
Wi denken overal aan een brughoogte S

mogelijk maken. Dan heeft Haalem con volwaardig {f

. ul ¥
N

..IIFE.I%::!___-E:-“P. \ ..

ntwerp juli 2013
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E-mailreactie 4. ideale straat
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E-mailreactie 5. water

Water terug in de wijk

Haarlems water in historisch perspectief

| Haarlem ontatond op een relatief hoaggelegen
randrug, aan de rivier het Spaarne en aan de
landweg die het noorden van Holland met het
Zuiden verbond. Ter verdediging van de stad is
er in de 13de eeuw al sprake van een verdedig-
ingsgracht die voor een deel het trace volgde van
de huidige Gedempte Cude Gracht Ds vesnge-
bieden rondom de stad en de afwatering van de
duinen vroegen om een systeem van afwater-
ings- en draineringsvaarten. Een van die vaarten
doorsneed de oude stad, de Beek.
|| Deze waterlocp was het verlengde van de huidige
Brouwersvaart. Het ontwateringstelse| van
draineringsvaarten en sloten ten westen van
Haarlem sloot aan op de noord-zuid lopende
Delft en Houtvaart. De stad groeide en in de 17de
eeuw werd het verdedigingssysteem uilgeb-
reid. Dit grachtenstelsel is nog altijd grotendesls
i| herkenbaar in de Kampersingel, Gasthuiaaingel,
| Raamsingel,Kinderhuissingel, Schotersingel en
l Kloppersingel. Ten costen van het Spaarne werd
i die 17de-eeuwse stadsuitbreiding omgracht door
% de Herensingel, de — thans gedempte — Qoatarsin-
ﬂﬁg gel, en de gracht ter plaatse van de Papentoren-
Jies vest
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Water terug in de wijk

» ' ;
WATERLIHH® ROST) 1570 WATERL SRR L

LRSTEL WATERLOG
B coaer I 1ERSTEL WATERLO

Waterloop rond 1870 In de loop van de jaren is er veel ge- inimaal terug brengen van het water
dempt

WATERLOGE ROXD 1870
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Water_‘terug in de wijk

Water terug brengen in de stad

Uit de container met plannen hebben we het
Integraal Waterplan opgediept (2004)
Hiaruit hebban wa verwijzingen an epmerkungen
uit naar voren gehaald welke meer in het bij-
zonder op onze wijk slaan.
Het iz aan te raden het volladige plan te lazen,
het heeft nog weinig aan waarde ingeboel.
Meaardars malen komt de drie-senhaid Amater-
damsaevaart, Papentorenvest en Oostersingel
erin naar voren, deze liggen alle drie in onze
wijk.
Dit plan onderschrijft wat wij voor ogen hebben,
het water ar in tarug te brengen waardoor ar
minder “asfalt” overblijfft er dus minder verkear
daor het gebied komt te rijden.
Higrmee wordt de wijk leefhaarder.
Dit in combinatie met groen voorziening langs

& oevers wordt dit gedes ast een oase
inplaats van aan bawoonds anahweg.

Recreatie en water

Langs het Spaarne en in de binnenstad van
Haarlem kunnen recreatie en water gecom-
bineerd worden

door de inrichting van wandelpromenades met
horacavoorzianingen, terrasjas aanlegateigers
en botenverhuur. De aanleg van diverae voor-
zieningen in het beschermd stadsgezicht vereist
wel dat rekening wordt gehouden met da cul-
tuurhistorische waarden zoals die in de
beschrijving van het beschermd stadasgesicht
zijn vastgelegd.

De Houtmarkt wordt aan de waterzijde vrijge-
maakt voor asn wandel promenads, dit ia terug
te vindan in onze parkeervisia over deza locatia.
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Water terug in de wijk

Streefbeeld waternetwerk 2015
Volgens het integraal waterplan.

Dit komt grotendeels overeen met de
ideeen in de wijk.

Streefbeeld waternetwerk 2015
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=

Hoe hal is anno 20 2 een onevenwichlige verhouding lussen huizen gebowwan an weg. Hoe hel kan worden im 205 een gnol om Le wandelen an Le ver loevan,
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Hon hot 1s anno 2012 ann grote asfaliipiak.

N PapehiBEnve

How hot kan wordnen in 2045 con prachtipge gracht mot wandod boubmeand
O termijin krijgl do Koopel gevange n anders funatin
Restaurant/holtel met terras is een optie, zeker als de passantenhavan ar ligh.

é'%
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E-mailreactie 6. Ondergrondse gangenstelsels

Mythe wordt werkelijkheid — Haarlemse ondergrondse gangenstelsel
bestaat eche!!!

Mogelijke straten waor ondergrondse locaties gecreéerd kunnen worden.
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E-mailreactie 8.

Vogelwerkgroep Zuid-Kennemerland

Pk
L

- e
="/

i
e

§
_n.ﬂ

www.wwgzkl.nl

Reactie op bouwstenen Structuurvisie Openbare Ruimte Haarlem

Graag willen wij vanuit de Vogelwerkgroep Zuid-Kennemerland reageren op de informatie die over
de onderwarpen 'groen’ en "water’ in de structuurvisie tot nu tos naar buiten is gebracht

{ hoofdlijnennctitie wan juli 2012 en de recente teksten en kaarten op de website). Wat ons vooral
opvalt is dat "groen’ zeer eenzijdig wordt benaderd: puur als recreatief groen en als belevingsgroen
in de woonomgeving. De benadering van "water’ is even eenzijdig gericht op waterbarging en op de
beleving van water in de woonomageving.

Matuur in de stad als integraal onderdeel van groen en water

Diat het groan en het water in en aan de rand van de stad tevens ean belangrijke functie hesft voor
de natuur - zowsl flora als fauna — wordt in uw stukken met geen woord benoemd! Sinds de
natuurwaarden in doorsnee landbouwgebieden in rap tempo en in schrikbarende mate zijn
afgenomen en er vele soorten zelfs vrijwel zijn verdwenen, is natuur in de stad juist van steeds
groter belang geworden voor de biodiversiteit. In het stedelijk gebied is de soortenrijkdom vesl
groter dan in de measste agrarischa gebieden. Natuur in de stad is bovendien sen kwaliteit die ook
bijdraagt aan de woon- en leefkwaliteit en door vele bawoners zeer wordt gewaardeaerd, Wij
noemen zls eenvoudig voorbeeld de broedende bosuilen in het Kenaupark die vorig voorjaar 2en
groot aantal kijkers uit de stad hebben aangetrokken,

Mu weten wij dat de gemeente Haarlem, parallel aan de voorbereiding van de structuurvisie, ook
een Ecologisch Beleidsplan opstelt dat als doel heeft natuurwaarden in de stad te behouden en
waar mogealijk te verstarken. De Vogelwerkgroep is daar uiteraard bijzonder blij mes. In het
participatieoverleg over het Ecologisch Beleidsplan is toegezegd dat dit plan cok in de
structuurvisie zou worden geborgd. Het verbaast ons dan ook zeer dat dit tot op heden niet is
gebeurd. In de hoofdlijnennotitie staat weliswaar dat het thema "ecologie’ later nog zal worden
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ingevoegd, Wij pleiten echter met nadruk voor een integrale benadering van alle relevante
aspecten vanaf hat begin in plaats van het achteraf — bij wijze van spreken in 2en bijlage -
invoegen van het thema natuur. Waarom dat nodig is illustreren we graag azan de hand van san
eenvoudig voorbeeld. In het concept Ecologisch Beleidsplan zijn de bermen en watergangen langs
de spoorlijnen terecht als belangrijke lokale verbindingszonas aangewszen. Op de kaart van de
structuurvisie voor green en water komen de spoorlijnen echter niet 2ens voor

Waarborg toekomist groene stadsrandgebieden

In dat kader willen we daarmaast uw aandacht vragen voor een specifiek thama - de toekomst van
de stadsrandgebieden. Daaronder rekenen wij onder andere de groens zoom van Schalkwijk, het
Westelijke Tuinbouwgebied en de Hekslootpolder. Zoals bekend worden deze gebieden bij
bewoners hogelijk gewaardeerd, zowsal vanwege de visusle an recreatieve betekenis als ook



vanwege de natuurwaarden. Niet voor niets zijn deze gebieden in het concept Ecologisch
Beleidsplan allemaal als "hotspots’ danwel als potentiez] zeer waardevolle gebieden aangewezen, Al
deze gebieden worden grotendeels agrarisch beheerd.

Maar de toskomst toe moet de vraag worden gesteld of een agrarisch beheer van deze relatief
kleinschalige agrarische randgebieden ook de komende decennia nog voldoende rendabel kan
blijwen. Bij een tagenvallende ontwikkeling kan het voortbestaan van deze groengebieden zelfs in
het geding zijn. Gevreesd moet in ieder geval worden dat de druk op het optimaal economisch
functioneren van de betreffende bedrijven toe zal nemen. Dat kan ertoe leiden dat belangrijke
waarden voor de stad, waaronder da natuurwaarden, verloren gaan. Als concrest voorbeeld
noemen we de Verenigde Polders aan de westkant van Schalkwijk waar de vroeger rijke vogelstand
door een te intensief agrarisch gebruik in korte tijd sterk achteruit is gegaan.

Wij pleiten er daarom voor om in de structuurvisie een visie te ontwikkelen op de wijze waarop het
in stand houden en verantwoord beheren van deze gebiaden ook voor de toekomst kan worden
gewaarborgd.

Samenvattend

Samenvattend verzosken wij:

- het Ecologisch beleidsplan alsnog integraal mee te nemen in de uitwerking van de
structuurvisie en daarbij ook alle op de kaart van dat plan opgenomen gebieden en
verbindingszones die op uw kaart ontbreken toe te voegen;

- in het kader van uw structuurvisie ook sen visie op hoofdlijnen te ontwikkelen op het in stand
houden en verantwoord beheren van de stadsrandgebieden.

2 februari 2013, Chris Brunner

PS. Overigens valt ons tevens op dat in de stukken van de structuurvisie niet alleen de (potentiéle)
natuurwaarden maar ook de cultuurhistorische betekenis van sommig groen en water met geen
woord wordt benoemd.
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E-mailreactie 9. Groen, water parkeren en sociale veiligheid

Duurzame en natuurlijke groenstructuur in Haarlem.

1. Groen

TR

Haarlem bestaat uit veel groen. Haarlemmers gaan graag als het prachtig weer wandelen en
recreéren in de groene omgeving van Haarlem.

Om meer daar gebruik te maken zal de gemeente Haarlem veel al rond de speelplekken meer met
natuurlijke elementen kunnen werken, waarbij kinderen en ook volwassen meer met de natuur
betrokken zijn.

Ook de woonomgeving zoals parkeerstroken met natuurlijke elementen zoals grasstroken met half
open verharding, waarbij later het product, die gebruikt wordt door zijn biologische afbreekbaarheid
terug de natuur gaat en geen schade zal aanbrengen aan de natuur en milieu.

Voor kinderen zal een leuke natuurlijke route uit gezet kunnen worden met de verschillende Flora en
fauna in de staat, waar op verschillende plekken met dieren of planten een leuk verhaal of speel
gespeeld kan worden met een ondersteuning van een goed doel zoals Jantje beton, waar ze in
Rotterdam een route hebben ontwikkeld.

2. Water

Haarlem heeft veel water in de stad, waar zomers en winters gebruik gemaakt wordt door het varen
en schaatsen.

Voor vele die in Haarlem wandelen, zal een soort watertappunten kunnen geplaatst worden op
verschillende punten van groengebieden in Haarlem, waar mensen graag vertoeven in de parken en
natuurgebieden in Haarlem. De watertappunten dienen er voor om drinkwater te tappen voor de
dorst te lessen en te leren hoe zuinig je met water omgaat, waarbij het waterleidingbedrijf staan hoe
zij op verschillende manieren water zuiveren om daar drinkwater Zoals uit de duinen.
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3. Parkeren

Het parkeren in Haarlem levert veel problemen op. Veel al is daar de ruimte niet voor. Om toch het
parkeren optimaal te maken. Kan de gemeente Haarlem stroken maken met half openverharding, die
op een natuurlijke manier is gerecycled en waarbij de groenstructuur in Haarlem zelf met infra
(parkeren kan gecombineerd worden).

4. Sociale veiligheid

Veiligheid speelt een belangrijke rol in Haarlem voor namelijk met verlichting. Hierbij kan de
gemeente Haarlem voor straat verlichting (led gebruiken). Het wordt al meer gebruikt bij
verschillende gemeentes in Noord-Holland zoals Holland s kroon en Enkhuizen. Op schiphol geeft de
verlichting voor bezoekers en werknemers een goed gevoel van veiligheid en dat ze hun auto gauw
kunnen terugvinden.

Ook het groen heeft er belang bij met de ledverlichting is net als zonlicht waar groen beter op
reageer en veel groener zijn. ok voor nachtdieren in de stad is ledverlichting veel rustiger en is de
verbindingzone van het stedelijke gebied en natuurlijke gebied een beter begeleidding, waar andere
nieuwe flora en fauna in de Haarlem zullen verschijnen.
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Participatieavond 22 januari 2013

Nr.

1.

1.

Onderwerp

Voetgangers

Voetgangers

Voetgangers

Opbrengst
Wijken:
* Brede stoepen ontwerpen in kinderrijke gebieden

* Leidsebuurt: bewoner gaf aan dat dit geen verkeersgevaarlijke wijk is. Grootste knelpunt voor de voetgangers is dat er 's avonds
veel geparkeerde auto’s en fietsen (op de stoep) staan. Probleem om te passeren (w.0. mensen met kinderwagens) of spelen.

* Rozenprieel: verjonging gaande (w.o. kamerbewoners/studenten). Meer fietsbezit, minder autobezit. Er zijn 180 parkeerplaatsen
over (telling ‘s avonds). Ruil die ruimte in voor meer fietsklemmen. Trottoirs zijn veelal te smal. Kiss&ride-stroken reserveren in
blokuren bij scholen.

Centrum:

* hier zijn veel bezoekers (meestal voetgangers), daar moet een ander regime gelden: primaire doelgroep bij de inrichting van het
centrum moet de voetganger zijn. Bijv. primaire zones voor voetgangers aanwijzen en in straatprofiel dat duidelijk ontwerpen. Vb.
Gierstraat is nu onduidelijk wie prioriteit heeft. Eventueel shared space waardoor niemand voorrang ervaart en dus beter oplet.

* Fietsparkeren aan de randen/entrees van de voetgangerszones organiseren (m.n. weekenden/drukke winkeldagen een pro-
bleem). Zodra dat op orde is: beter handhaven op naleving.

* Bij verkeerslichten meer prioriteit aan voetgangers (sneller op groen).

* Kruisstraat: stoep te smal voor zo’'n belangrijke looproute. hier winkeluitstallingen op straat verbieden (m.n. verplaatsbare reclame-
borden).

» Verwulft + zijstraten: te onoverzichtelijk kruispunt.
* Betere oversteek(s) Fonteinlaan om van de Grote Hout in de Kleine Hout te komen: is niet ontworpen vanuit voetgangers.

+ Spaarnepontje tussen Zuid en Schalkwijk is een succes. Overweeg een tweede pontje meer in zuidelijke deel.

Algemeen:
» Zodra in de openbare ruimte een ontwerp gemaakt moet worden: zorg dat er minimaal 40 uur met een “voetgangers-pet” ontwor-
pen wordt (voetgangersroutes niet als sluitstuk behandelen).

* Bij grote supermarkten altijd een parkeergarage mee ontwerpen. Anders onbeheersbare parkeerproblemen.
Locatie waar het niet goed geregeld is: Lidl Boerhaavewijk. Hier kan geen parkeergarage en zal maatwerk moeten komen. Des-
noods smallere trottoirs om parkeerchaos te beperken.
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1.

1.

1.

De ldeale Straat

De ldeale Straat

De Ideale Straat

De ldeale Straat

De Ideale Straat

De ldeale Straat

De ldeale Straat

De Ideale Straat

» Beide groepen waren unaniem van mening dat de auto een veel te dominante plek in het straatbeeld inneemt. Met name in de
versteende buurten zorgen geparkeerde auto’s ervoor dat je niet of nauwelijks over de stoep kunt lopen, laat staan de stoep als
speelruimte kunt gebruiken.

De prioriteit van functies in het straatprofiel (van hoog naar laag):
- kinderen

- voetgangers

- fietsers

- groen

- OV

- brommers

- auto’s (rijdend)

- parkeren

* De Ideale straat verschilt per plek: sommige straten hebben een hele andere verkeers- of economische functie dan andere stra-
ten.

Daarnaast verschilt de Ideale (woon) straat per buurt. In de Leidsebuurt is de ideale straat een straat zonder geparkeerde auto’s.
De straten hebben een breedte van 10 meter tussen de gevels en het ideale profiel zou bestaan uit 3 meter trottoir, 3,50 meter rij-
baan, 3 meter trottoir. In de straat worden geen auto’s meer geparkeerd; dit gebeurt op parkeervelden aan de rand van de buurt (bv
Westergracht) of in wijkparkeergarages.

In Haarlem-Zuid daarentegen is de opzet van de buurt een stuk ruimer en zijn de huidige straatprofielen prima: er is voldoende
ruimte om naast brede trottoirs en ruimte voor bomen geparkeerde auto’s een plaats in het profiel te geven.

* Het parkeerbeleid zou stadsbreed veel meer moeten worden ingezet als sturingsinstrument.
Voorstel parkeerregime: 1e auto per woning goedkoop; 2e auto heel duur; buiten de stad parkeren gratis.

 Een auto-arme straat zorgt (met ruimte voor groen en spelen) voor waardevermeerdering van de huizen.
* In wijken waar veel functies gemengd zijn wordt veel meer gelopen en gefietst. Zorg bij de planning van voorzieningen voor een
goede verspreiding door de wijk: aantrekkelijke functies die uitiokken om een rondje te gaan lopen. Bij nieuwbouw: eerst aandacht

voor functies die een plaats moeten krijgen in de wijk, daarna pas naar gebouwen kijken.

* In de toekomst zal er waarschijnlijk een afname zijn van het aantal auto’s in de stad.

» Voor de Structuurvisie Openbare Ruimte zou er ook in veel kleinere gebieden geparticipeerd moeten worden. Serieuze verwerking
participatie = draagvlak = grotere bereidheid participatie in onderhoud.
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Auto

Nr.

Vraag

1. welke variant
van de ringweg
spreekt je aan,
welke niet en
waarom?

4. 1k heb de
volgende ideeén
over de ringweg

4. Ik heb de
volgende ideeén
over de ringweg

Reactie

De ringweg is geen Haarlemse aangelegenheid. Enorme investering voor
2 uur een piek per door de weekse dag. De A9 tussen de tunnels en het
Rottepolderplein moet met een lagere snelheid een (deel) van de Ringweg
functie overnemen. Een te ontwikkelen ringweg trekt extra sluipverkeer aan
waar Haarlem als stad helemaal geen belang bij heeft. Net als de Schoter-
brug helpt het maar een korte periode en dan staat de boel weer vast. Dat
is een heilloze weg. Andere vervoersvormen en transferplekken moeten de
“behoefte” aan een Ringweg vervangen

Alsjeblieft geen verbreding van de Vondelweg, die nog meer verkeer aan
gaat trekken dan nu al het geval is, nog meer lawaai, nog meer uitlaatgas-
sen. Voor ons vormt de smalle strook aan de overkant van de weg bijna
alle groen in de wijk, daar gaat dan ook weer een flinke strook vanaf en wat
overblijft wordt viezer.

Haarlem heeft een unieke ligging. Midden tussen economische groeiker-
nen als Schiphol en de IJmond, vlakbij Amsterdam, pal aan de kust met
mooie duingebieden en stranden. Maar Haarlem is ook één van de dichtst
bebouwde steden van Nederland. De balans tussen bereikbaarheid en
leefbaarheid staat, met name in de binnenstad steeds meer onder druk.
Daarom is het goed van de gemeente Haarlem om de bewoners te laten
participeren met het bepalen van de de ring rond Haarlem. Alleen is het niet
echt logisch dat je een kaartje puur alleen van de gemeente Haarlem kunt
downloaden waarin je de eventuele ringweg mag intekenen. Het inpassen
van een ring is veel meer dan alleen Haarlem. Je bent afhankelijk en je
moet samenwerken met vele gemeenten die aan Haarlem vastzitten. Als de
ring letterlijk om Haarlem wordt gelegd, zal dit alleen maar meer regionaal
verkeer aantrekken. Je moet er voor zorgen dat Haarlem niet bekneld raakt.
Haarlem is nu eenmaal zo gesitueerd dat heel veel regionaal verkeer door
Haarlem moet om de omliggende gemeenten te bereiken. Daarom is het
veel belangrijker om te investeren in twee goede oost-west verbindingen die
voor de Haarlemmers geen aantasting van de woon- en leefmilieu betekent.
Dit betekent dus dat bijvoorbeeld de Mariatunnel buiten Haarlem de grond
in moet gaan. Want rondom zo’n tunnelmond is er meestal al sprake van

SOR reactie

Dank voor uw reactie. De completering van een ring dient als
alternatief voor doorgaand autoverkeer (door de stad) en levert
daarmee permanente verlichting van de druk op het stratenpa-
troon binnen de ring op.

Dank voor uw reactie. De completering van een ring dient als
alternatief voor doorgaand autoverkeer door de stad en levert
daarmee permanente verlichting van de druk op het straten-
patroon binnen de ring op. Daarmee is nog niet gezegd dat de
Vondelweg verbreed dient te worden. Nader onderzoek zal dat
moeten uitwijzen. De SOR stelt wel een voorkeursinrichting
voor, vergelijkbaar met de Spanjaardslaan (parkway).

Dank voor uw reactie. De gemeente Haarlem werkt actief samen
met omliggende gemeenten ter verbetering van de regionale be-
reikbaarheid. Samen met de gemeenten in Zuid-Kennemerland
is bijvoorbeeld de Regionale Bereikbaarheidsvisie opgesteld,
waarin, om de bereikbaarheid in de gehele regio te verbeteren,
een drieringenstructuur wordt voorgesteld.

Bij het maken van concrete plannen voor tunnels en de bijbeho-
rende tunnelmonden, zal te zijner tijd vanzelfsprekend uitgebreid
onderzoek gedaan worden naar consequenties voor de lucht-
kwaliteit in de omgeving van de tunnelmonden.

In de SOR komt de verkeersstructuur voor Schalkwijk uitge-
breid aan de orde. De SOR s bij uitstek het podium om helder
te krijgen welk type structuren we in Haarlem willen. Ook de al
genoemde bereikbaarheidsvisie en het Haarlems Verkeer- en
Vervoerplan geven daar handvatten voor. U stelt een variant
van de ring voor die door de bebouwde kom van Heemstede
loopt. De gemeente Heemstede is mede-opsteller van de Regio-
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overschrijding van de luchtkwaliteitsnormen. Uit onderzoek is zelfs geble-
ken dat langdurige blootstelling van lagere concentraties fijnstof ook al kan
liiden tot blijvende gezondheidseffecten zoals verminderde longfunctie en
luchtwegklachten. Het is de taak van de gemeente om daarmee rekening
te houden. Dus eigenlijk is het helemaal niet wenselijk om eventueel zo’'n
tunnelmond in stedelijk gebied te hebben.

Verder valt het mij op dat als de Gemeente Haarlem praat over een ring
rond Haarlem dat Schalkwijk eigenlijk niet echt in het plaatje voorkomt. Er
wordt niet echt over gesproken. Waarom niet? Hoort Schalkwijk niet meer
bij Haarlem? Ook over de uitkomst van het Verkeersstudie Schalkwijk wordt
niet meer gepraat. Zijn de uitkomsten desastreus? Is er bij de Entree wel
nagedacht over de verkeersafwikkeling? Is er wel een verkeersparaaf op-
genomen in het plan? Er wordt nog wel gesproken over wegen die men als
stadsstraat wil omvormen.

Haarlem heeft een unieke ligging. Midden tussen economische groeiker-
nen als Schiphol en de IJmond, vlakbij Amsterdam, pal aan de kust met
mooie duingebieden en stranden. Maar Haarlem is ook één van de dichtst
bebouwde steden van Nederland. De balans tussen bereikbaarheid en
leefbaarheid staat, met name in de binnenstad steeds meer onder druk.
Daarom is het goed van de gemeente Haarlem om de bewoners te laten
participeren met het bepalen van de de ring rond Haarlem. Alleen is het niet
echt logisch dat je een kaartje puur alleen van de gemeente Haarlem kunt
downloaden waarin je de eventuele ringweg mag intekenen. Het inpassen
van een ring is veel meer dan alleen Haarlem. Je bent afthankelijk en je
moet samenwerken met vele gemeenten die aan Haarlem vastzitten. Als de
ring letterlijk om Haarlem wordt gelegd, zal dit alleen maar meer regionaal
verkeer aantrekken. Je moet er voor zorgen dat Haarlem niet bekneld raakt.
Haarlem is nu eenmaal zo gesitueerd dat heel veel regionaal verkeer door
Haarlem moet om de omliggende gemeenten te bereiken. Daarom is het
veel belangrijker om te investeren in twee goede oost-west verbindingen die
voor de Haarlemmers geen aantasting van de woon- en leefmilieu betekent.
Dit betekent dus dat bijvoorbeeld de Mariatunnel buiten Haarlem de grond
in moet gaan. Want rondom zo’n tunnelmond is er meestal al sprake van
overschrijding van de luchtkwaliteitsnormen. Uit onderzoek is zelfs geble-
ken dat langdurige blootstelling van lagere concentraties fijnstof ook al kan
lijden tot blijvende gezondheidseffecten zoals verminderde longfunctie en
luchtwegklachten. Het is de taak van de gemeente om daarmee rekening

te houden. Dus eigenlijk is het helemaal niet wenselijk om eventueel zo’'n

nale Bereikbaarheidsvisie. In dat document is de derde ring juist
om de woonwijken van Heemstede heen gelegd (Driemerenweg
— Duinpolderweg).

Bedankt voor uw inspirerende participatiereactie. De gemeente
Haarlem werkt actief samen met omliggende gemeenten ter
verbetering van de regionale bereikbaarheid. Samen met de
gemeenten in Zuid-Kennemerland is bijvoorbeeld de Regionale
Bereikbaarheidsvisie opgesteld, waarin, om de bereikbaarheid
in de gehele regio te verbeteren, een drie ringenstructuur wordt
voorgesteld.

Bij het maken van concrete plannen voor tunnels en de bijbeho-
rende tunnelmonden, zal te zijner tijd vanzelfsprekend uitge-
breid onderzoek gedaan worden naar consequenties voor de
luchtkwaliteit in de omgeving van de tunnelmonden.

In de SOR komt de verkeersstructuur voor Schalkwijk uitge-
breid aan de orde. De SOR is bij uitstek het podium om helder
te krijgen wat voor structuren we in Haarlem willen. Ook de al
genoemde bereikbaarheidsvisie en het Haarlems Verkeer- en
Vervoerplan geven daar de handvatten voor aan. U stelt een
variant van de ring voor die door de bebouwde kom van Heem-
stede loopt. De gemeente Heemstede is mede-opsteller van de
Regionale Bereikbaarheidsvisie. In dat document is de derde
ring juist om de woonwijken van Heemstede heen gelegd (Drie-
merenweg — Duinpolderweg).

Een van de doelen van de SOR is de dominante rol van de auto
in de stad te beperken. Op meerdere manieren is dit mogelijk,
maar het leidt er in ieder geval toe dat het op sommige wegen
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tunnelmond in stedelijk gebied te hebben.

Verder valt het mij op dat als de Gemeente Haarlem praat over een ring
rond Haarlem dat Schalkwijk eigenlijk niet echt in het plaatje voorkomt. Er
wordt niet echt over gesproken. Waarom niet? Hoort Schalkwijk niet meer
bij Haarlem? Ook over de uitkomst van het Verkeersstudie Schalkwijk wordt
niet meer gepraat. Zijn de uitkomsten desastreus? Is er bij de Entree wel
nagedacht over de verkeersafwikkeling? Is er wel een verkeersparaaf op-
genomen in het plan? Er wordt nog wel gesproken over wegen die men als
stadsstraat wil omvormen.

Maar probeer nu eerst eens helder te krijgen wat de gemeente Haarlem
wil, hoe het verkeer moet worden afgehandeld en pas daarna de wegen en
vooral de omgeving aan.

Schalkwijk zou je erbij kunnen betrekken door de Amerikaweg en het laat-
ste stukje Europaweg op te waarderen als stukje ringweg voor het regionaal
verkeer de richting Heemstede, Bennebroek (en Hoofddorp).

Omdat Fluor ook op termijn vertrekt zou je dat knooppunt ook kunnen opti-
maliseren. Dan zul je dus het laatste gedeelte van de Europaweg niet moe-
ten inrichten als stadsstraat. Het zou een weg kunnen zijn die de optimale
verbinding vormt naar Heemstede. Een soort Oost-West verbinding voor
Schalkwijk en Haarlem-Oost. Het verkeer vanuit de Prins Bernardlaan kan
dan zo doorrijden naar Heemstede via de Amerikaweg en Europaweg.

Maar is er eigenlijk wel een noodzaak voor een (volwaardige) ring? Een
ring lijkt mij alleen nodig voor verkeer dat van buiten Haarlem komt en via
Haarlem zijn richting naar Oost of West zoekt. Of van Noord naar Zuid.

Het verkeer van Noord naar Zuid en vice versa kan al gebruik maken van
een gedeeltelijke ring; de Westelijke Randweg.

Een toekomstige ring om Oost zal voornamelijke gebruikt worden voor ver-
keer dat vanuit Santpoort en Velserbroek richting Amsterdam gaat. Het zal
een aanzuigende werking hebben van bovenregionaal verkeer. Haarlem,
maar ook Santpoort en Velserbroek zouden meer gebaat zijn bij aanleg
van een directe verbinding met de A9. Daardoor neemt de noodzaak voor
een oostelijke ring af, waardoor aanpassing (verbreding) niet meer nodig
is. Het lijkt er dus op dat heel veel verkeer bij aanleg van de oostelijke ring
van Haarlem dit stukje ring gaat gebruiken om via de A200 en 205 de A9 te
bereiken. Ook hier spreken we dan weer over bovenregionaal verkeer dat
dus weer niet voor Haarlem bestemd is. De capacitieit van de Vondelweg is

rustiger wordt. Om de stad bereikbaar te houden is het daarom
van belang een alternatief te bieden: dit is een van de redenen
waarom ook in de SOR de ringenstructuur wordt voorgesteld.
Daarnaast hebben de ringen een functie voor het geleiden van
niet-bestemmingsverkeer om Haarlem. De SOR bevestigt uw
stelling dat de ring die om de stad komt te liggen geen extra
sluipverkeer aantrekt. In de volgende fases van de SOR gaat
een extra verkeerskundige uitwerking plaatsvinden.

Er is verschillende malen onderzoek gedaan naar het verkeer
dat zich door Haarlem verplaatst. Daaruit blijkt dat het meeste
verkeer dat zich van oost naar west door Haarlem verplaatst uit
Haarlemmers bestaat.

Bij de inpassing van de Mariatunnel zal uitgebreid onderzoek
gedaan worden naar de meest geschikte ligging. Daarbij komen
het lokaal en regionaal nut , de effecten voor het onderliggend
wegennet, bereikbaarheid van omliggende buurten, ruimtelijke
kwaliteit, leefbaarheid en veiligheid vanzelfsprekend ruim aan
bod. Als belanghebbende is de gemeente Heemstede een van
de partijen waar wij onze plannen mede mee opstellen.
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momenteel voldoende voor het bestemmingsverkeer.

Het verkeer wat zich vooral van Oost naar West verplaatst is hoofdzakelijk
bovenregionaal verkeer en geen bestemmingsverkeer voor Haarlem. Het is
verkeer wat naar Heemstede, Bloemendaal of naar zee moet.

Ik begrijp daarom ook het enthousiaste van beide gemeenten op het idee
van een Mariatunnel. Op deze manier zijn ze snel door Haarlem heen met
minimale belasting voor hun eigen gemeente. Waarom is er zoveel verzet
vanuit de gemeente Heemstede voor de Duinpolderweg? Omdat de Heren-
weg in Heemstede hierdoor intensivere verkeersstroom te verwerken krijgt.

Ook de Mariatunnel zal, als deze er ooit komt, hoofdzakelijk voor bovenregi-
onaal verkeer gebruikt gaan worden. Ik vraag mij dan wel af of Heemstede
qua wegenstructuur de toename van autoverkeer kan opvangen. Daarom
zal er zeker sprake moeten zijn van een directe aansluiting op de Weste-
lijke Randweg. Verder moet er goed nagedacht worden waar de tunnel de
grond ingaat en weer uitkomt. Momenteel is de Schipholweg net zo druk
als de Buitenrustlaan-Kamperlaan. Het is dus noodzakelijk om de tunnel-
mond buiten Haarlem te leggen. Zodat de Schipholweg ook mee profiteert
van de leefbaarheidsvergroting als de weg daar al onder de grond ligt. En
niet als zovele schetsen aan het begin van de Schipholweg of zelfs bij de
Buitenrusterbruggen. De gemeente kiest voor intensive bebouwing (Slacht-
huisbuurt Fase 1 en de Entree) langs de Schipholweg en moet dan ook de
keuze maken om zo’n drukke doorgaande weg niet pal langs de intensive
bebouwing te leggen.

Doordat de Mariatunnel al buiten Haarlem begint, zal er ook geen barriére
ontstaan tussen Schalkwijk en de rest van Haarlem. Een drukke doorgaan-
de weg hoort eigenlijk ook niet door Haarlem heen, maar onder Haarlem
door!

Dat het verkeer vanaf de Prins Bernardlaan niet mee profiteert met de
tunnel is geen probleem omdat de tunnel hoofdzakelijk bestemd is voor
verkeer wat van buiten Haarlem komt (de oost-west verbinding) en een
doorgaand karakter heeft (bovenregionaal). Een ondergrondse kruising van
inkomend en uitgaand verkeer vergroot alleen maar de doorstroom van

het verkeer wat vanaf de Prins Bernardlaan via de Amerikaweg, gedeelte
Europaweg, Heemstede kan bereiken.

Een ring rond Haarlem bedenk je niet zomaar. Het moet nu al een duidelijke
zijn welk standpunt Haarlem inneemt en dit moet ook goed onderbouwd
zijn; laat men het bovenregionaalverkeer om Haarlem heen lopen dmv een
ring, waardoor de leefbaarheid voor Haarlemmers op sommige plekken
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slechter wordt en verkeer aantrekt? Of gaat Haarlem met andere gemeen-
ten ervoor zorgen dat dit verkeer zo snel mogelijk Haarlem verlaat door het
aanleggen van wegen die een directe aansluiting hebben op de A9 of de
Westelijke Randweg.

Nut en noodzaak worden ons niet duidelijk voor de ontwikkeling van een Dank voor uw reactie. De completering van een ring dient als
ringweg. We sluiten ons aan bij de vorige schrijver. De gevolgen moeten in alternatief voor doorgaand autoverkeer door de stad en levert
een breder perspectief bekeken worden. daarmee permanente verlichting van de druk op het stratenpa-

troon binnen de ring.
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Fiets

Nr.

1.

2.

Vraag

1. Welke nieuwe
fietswegen spre-
ken je aan, welke
niet en waarom?

1. Welke nieuwe
fietswegen spre-
ken je aan, welke
niet en waarom?

Reactie

Geen recreatieve fietsroute door Spaarnelaan. Totaal onnodig en levert
veel overlast op. Met name voor huizen in van Lochem blok, zij hebben
hun tuinen aan de straat en fietsers maken behoorlijk kabaal!!! Valt nu al op
terwijl we amper mooi weer hebben geluidsoverlast en oversteken nu ook
vervelender aan spaarnelaan kant. Churchilllaan is al belachelijk druk en
wordt maar geen 30km gebied vanwege geld gebrek maar voor fietsroutes
is niks te gek.

Fietsroute door de Spaarnelaan is een zeer slecht idee. De buurt aan de
kant van de Spaarnelaan is hier totaal niet geschikt voor. Het levert veel
overlast op voor de bewoners (wat maken fietsers toch een lawaai), er zijn
diverse goede alternatieven, het levert gevaarlijke situaties op bij kruispun-
ten en is door de pont een flinke kostenpost.

SOR reactie

Dank voor uw reactie. Haarlem heeft onterecht het imago van
een groenarme stad. Om hier verandering in te brengen, heeft
de SOR onder andere als doelstelling om het groen in en om de
stad beter bruikbaar en beleefbaar te maken. Recreatieve routes
dragen hieraan bij omdat zij voor fietsers en wandelaars voor-
zien in een verbinding van woongebied naar groen. Een recre-
atieve route betekent niet per definitie rood asfalt, maar eerder
een groene uitstraling.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn drie redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

De Spaarnelaan maakt onderdeel uit van de verbinding tussen
Poelpolder en Haarlemmerhout die ontstaan is na de opening
van het pontje bij de Belgiélaan.

Dank voor uw reactie. De gekozen plekken voor recreatieve
routes liggen op veel gebruikte fiets- en wandelroutes tussen
woonwijken en groengebieden. Hiervoor zijn drie redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

De Spaarnelaan maakt onderdeel uit van de verbinding tussen
Poelpolder en Haarlemmerhout die ontstaan is na de opening
van het pontje bij de Belgiélaan.
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1. Welke nieuwe
fietswegen spre-
ken je aan, welke
niet en waarom?

1. Welke nieuwe
fietswegen spre-
ken je aan, welke
niet en waarom?

Nee! Zelden ben ik zo’n ambtelijke dwaling tegengekomen als deze. De
wijk rond de Spaarnelaan, stedenbouwkundig ontworpen met zijn rug naar
het Spaarne, met het complex Tuinwijk Zuid, een Rijksmonument met tui-
nen aan de Spaarnelaan, wordt langzaam maar zeker door de Gemeente,
‘in opdracht van’ de Fietsersbond, opgezadeld met de gevolgen van een
illegale fietspont, die blijkbaar als gerechtelijk feit wordt aanvaard, terwijl
elke grondslag om dit recht te praten ontbreekt. En nu gaan we dus nog
een stap verder, we maken er een officiéle ‘recreatieve’ fietsroute van. Dat
opent de weg naar een brug, asfalt, doorgangsweg voor ander verkeer dan
een fiets, etc. Weg wijk, gedaan met het beschermde stadsgezicht van de
wijk. Nee dus! Geen fietsroute door de Spaarnelaan!

Het wordt tijd dat de gemeente eens werkelijk openheid van zaken geeft.
Heb sterk de indruk dat er een verborgen agenda wordt gehanteerd waarbij
het uiteindelijk doel wordt om een het zogenaamde fietsbelang van een
paar honderd fietsers te laten prevaleren boven het belang van de bewo-
ners van de Spaarnelaan. Waar in de wereld vindt men een gemeente
bereid een peperduur pont te laten varen terwijl er aan weerszijde van de
pont op een afstand van misschien twee kilometer bruggen zijn. Notabene
een gemeente die niet weet hoe zij het hoofd boven water moeten houden.
Dat de pont er is gekomen is al een grote schande dus laten we het hierbij
laten en stoppen met nog meer geld te verspillen. Kortom geen recreatieve
fietsroute.

Helemaal met de heer (...) eens. De fietsersbond heeft er alle belang bij
dat hun wensen doorgaan en steken daar veel tijd in. Het gaat tenslotte om
de continuering van hun subsidie. De gemeente luistert wel naar een bond
en niet naar haar eigen bewoners. Raar is dat! Ik vind dat woongenot een
hogere prioriteit dient te hebben dan recreatiegenot. En dan de financién:
onverantwoord!

Dank voor uw reactie. De gekozen plekken voor recreatieve
routes liggen op veel gebruikte fiets- en wandelroutes tussen
woonwijken en groengebieden. Hiervoor zijn drie redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

De Spaarnelaan maakt onderdeel uit van de verbinding tussen
Poelpolder en Haarlemmerhout die ontstaan is na de opening
van het pontje bij de Belgiélaan.

Dank voor uw reactie. De gekozen plekken voor recreatieve
routes liggen op veel gebruikte fiets- en wandelroutes tussen
woonwijken en groengebieden. Hiervoor zijn drie redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

De Spaarnelaan maakt onderdeel uit van de verbinding tussen
Poelpolder en Haarlemmerhout die ontstaan is na de opening
van het pontje bij de Belgiélaan.

Dank voor uw reactie. De gemeente maakt in de SOR een brede
afweging waarbij verschillende belangen tegen elkaar worden
afgewogen.
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1. Welke nieuwe
fietswegen spre-
ken je aan, welke
niet en waarom?

Naar mijn mening is de gemeente Haarlem totaal doorgeschoten in een
aantal plannen voor de fietser. Je vraagt je af wie er aan de knoppen van
het bestuur zit.

Ik ben een fietser, kan geen auto rijden.

Neem nu straten waar” de auto te gast” is, daar is het moeilijker geworden
om te fietsen. Flauwekul maatregel.Kost veel en niemand is er mee gebaat.

Verder vind ik recreatieve fietspaden in een WOONwijk helemaal absurd.
De fietsers denken dat zij voorrang hebben en eigenen zich de straat toe.
Met alle overlast, en zeg nu niet fietsers geen overlast geven, van dien.
Soms wordt oversteken voor de bewoner van zo’'n straat, de oudere of
kind, moeilijk en onoverzichtelijk! Ik heb daar sinds de komst van het pontje
ervaring mee.

Ik ben dus een ervaringsdeskundige.

Laat de Spaarnelaan vooral zijn aloude, mooie karakter bewaren.
Gemeente Haarlem leer eens luisteren naar uw buurtbewoners in plaats
van de oren naar de fietsersbond te laten hangen.!

Fietsroutes OK maar niét tot elke prijs! Gemeente dient een zorgvuldige
afweging te maken tussen wijkbelang en het belang van fietsers! Voorop
moet blijven staan: karakter en functie van een wijk, zeker als die wijk een
beschermd stadsgezicht is en een woonfunctie heeft! Dus ik ben er tegen
dat de Spaarnelaan getransformeerd wordt tot fietsroute, met alle overlast
van dien. Ik hoop dat de gemeente nu eens luistert naar haar burgers en
ons niet hobby’s van de Fietsersbond door de strot duwt, zoals het Spaar-
neveer!

Dank voor uw reactie. De SOR voorziet een toename van het
fietsgebruik in de stad. De openbare ruimte zal dit moeten kun-
nen verwerken op een verantwoorde manier.

Daaronder verstaan wij het respecteren van de bestaande ruim-
telijke kwaliteit. Voor de Spaarnelaan betekent dat het behoud
van de karakteristieke bestrating.

Zuiderhout maakt samen met de Haarlemmerhout onderdeel uit
van het beschermd stadsgezicht. Het is logisch dat veel niet-be-
woners deze recreatieve waarde willen ervaren.

Dank voor uw reactie. De gemeente deelt uw mening en is op
deze manier in de SOR te werk gegaan.

Haarlem heeft onterecht het imago van een groenarme stad.
Om hier verandering in te brengen, heeft de SOR onder andere
als doelstelling om het groen in en om de stad beter bruikbaar
en beleefbaar te maken. Recreatieve routes dragen hieraan bij
omdat zij voor fietsers en wandelaars voorzien in een verbinding
van woongebied naar groen. Een recreatieve route betekent niet
per definitie rood asfalt, maar eerder een groene uitstraling.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn drie redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

De Spaarnelaan maakt onderdeel uit van de verbinding tussen
Poelpolder en Haarlemmerhout die ontstaan is na de opening
van het pontje bij de Belgiélaan.
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10.

1. Welke nieuwe
fietswegen spre-
ken je aan, welke
niet en waarom?

2. Waar zou je
zelf een aan-
passing van het
huidige fietsnet-
werk wensen en
waarom?

2. Waar zou je
zelf een aan-
passing van het
huidige fietsnet-
werk wensen en
waarom?

Ongehoord wat de gemeente allemaal bedenkt aan geldverslindende
nutteloze projecten. Werk eerst eens al het achterstallig onderhoud van de
openbare ruimte weg i.p.v nutteloze fietsroutes ingefluisterd door de Fiet-
sersbond! Dus de monumentale Spaarnelaan géén fietsenlaan! Weg met
de geldverslindende, volslagen overbodige pont, die de rust in onze wijk
verstoord. Gemeente: staat woongenot niet voorop in een wijk? Fietsers-
bond: besteed je energie en tijd eens aan veilig en beter fiets(‘ers)gedrag!!!

1. Ik ben er voorstander van om het aantal fietsroutes in het fietsnetwerk te
beperken. Dus de totale lengte van het netwerk en ook de dichtheid ervan
te verlagen. Dit omdat het netwerk geen op zichzelf staand doel is. Maar
het netwerk moet functioneel zijn ten behoeve van noodzakelijke en nodige
verbindingen. Op deze functionaliteit ware dan te optimaliseren.

2. Ik ben er voorstander van om doorgaande fietsroutes (en zeker ook
recreatieve fietsroutes) om wijken heen te leggen. En daar niet dwars door
woonwijken heen. De reden voor deze voorkeur is dat ik de woonwijk als
de bouwsteen en dus de bouwmaat van de stad beschouw. En dit zeker in
wijken met een sterke samenhang of een bijzonder karakter (zoals bijvoor-
beeld onderstreept kan zijn met de status van beschermd stadsgezicht)
kost wat kost ongerept wil laten.

Eens!
Geen nieuwe fietsroutes, maar onderhouden en behouden wat er is.

Dank voor uw reactie. De SOR schetst de gewenste ontwik-
kelingsrichting voor de openbare ruimte in Haarlem (tot 2040),
mede om tot een efficiénte inzet van financiéle middelen te
komen.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn drie redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

De Spaarnelaan maakt onderdeel uit van de verbinding tussen
Poelpolder en Haarlemmerhout die ontstaan is na de opening
van het pontje bij de Belgiélaan.

1. De gemeente volgt dezelfde argumentatie, maar concludeert
dat een fijnmazig netwerk daar het beste bij aansluit.

2. De recreatieve routes zijn getrokken om de volgende rede-
nen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Dit leidt ertoe dat een recreatieve route soms door en soms om
een wijk heen wordt geleid.

Dank voor uw reactie. Het huidige fietsnetwerk is niet toegerust
op de verwachte toename van fietsverkeer in de stad.

Participatienota Structuurvisie Openbare Ruimte - bijlage voorontwerp juli 2013



11.

12.

13.

14.

3. Met een toe-
nemend fietsge-
bruik zijn goede
parkeeroplossin-
gen voor de fiets
nodig. Welke
(innovatieve)
ideeén heb jij?

3. Met een toe-
nemend fietsge-
bruik zijn goede
parkeeroplossin-
gen voor de fiets
nodig. Welke
(innovatieve)
ideeén heb jij?

3. Met een toe-
nemend fietsge-
bruik zijn goede
parkeeroplossin-
gen voor de fiets
nodig. Welke
(innovatieve)
ideeén heb jij?

5. Zou er meer
ruimte beschik-
baar

mogen komen
voor de voetgan-
ger, ten kosten
van ruimte voor
de fietser?

Maak ook aan de achterkant van het station een ingang voor de onder-
grondse fietsenstalling. Velen die uit Haarlem Noord komen gebruiken de
stalling niet omdat het teveel tijd kost er naartoe te gaan. Een treingebruiker
die met de fiets komt is vaak gehaast en wil dus zo snel mogelijk de fiets
kwijt.

Het wordt tijd voor de “haarlemmer fiets”. Een variatie op het witte fietsen
plan voor Haarlem, waardoor de fietsen steeds rouleren in de fietsenrekken
en stallingen i.p.v. plaats staan in te nemen of worden achter gelaten. Met
een pasje open je het slot, je neemt de fiets uit de stationsstalling mee naar
de stalling in jouw buurt en andersom. In veel steden (Londen, Parijs) zijn
er al huurfietsen met zo’n soort systeem.

Hoezo innovatief???

Deugdelijk en handig in het gebruik. Ook voor ouderen. Ik krijg zonder hulp
mijn fiets NIET in de nieuwe fietsrekken, en moet soms toch kiezen voor
een paal of boom.

En verder Handhaven een woord dat de gemeente Haarlem niet kent.

Fietsers vormen een terreur voor voetgangers, ze gaan over stoepen, zet-
ten ze overal, heel moeilijk voor wie slecht ter been is!

Dank voor uw reactie. Het project Stationsplein voorziet in de
bouw van een fietsenstalling aan de Noordzijde van het station.
Deze is in de SOR opgenomen.

Dank voor uw reactie. De gemeente Haarlem juicht particuliere
initiatieven in deze richting van harte toe.

Dank voor uw reactie. Het plaatsen van fietsenrekken is een
afweging tussen kwantiteit en comfort, maar valt buiten de
reikwijdte van de SOR.

De SOR zet zich in voor meer ruimte voor voetgangers. Bredere
trottoirs met minder obstakels zijn uitgangspunt in de SOR.
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16.

17.
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19.

6. Ik heb de
volgende ideeén
over de toekomst
van het fietsen in
Haarlem:

6. Ik heb de
volgende ideeén
over de toekomst
van het fietsen in
Haarlem:

6. Ik heb de
volgende ideeén
over de toekomst
van het fietsen in
Haarlem:

6. Ik heb de
volgende ideeén
over de toekomst
van het fietsen in
Haarlem:

6. Ik heb de
volgende ideeén
over de toekomst
van het fietsen in
Haarlem:

Fietsen in de toekomst, maar hoe?

Verkeerslicht groene golf voor fietsers, in combinatie met het OV ? In veel
gevallen mogelijk !!

Alle snor en bromfietsen naar de rijbaan, is dat lokaal regelbaar ??
Fietsparkeren in delen van parkeergarages die nu onder bezet zijn, op-
laadpunten electrische fietsen (tegen reguliere betaling) Park & bike aan
de rand van de stad middels een systeem a la OV fiets ?? Investeren in
vormen van fietsvrachttaxi met opslagboxen in parkeergarages om hiermee
de noodzaak om de auto voor het centrum te gebruiken terug te dringen
(Park,bike & store ?) Rijbaan indeling binnen centrum delen herinrichten
ten behoeve van fiets en lagere snelheid gemotoriseerd verkeer. Goede
alternatieven voor autogebruik in de ruimste zin van het woord ??

Alsjeblieft niet weer een brug over de bolwerken, die raken zo steeds meer

versnipperd. De oplossing die het biedt lijkt mij levensgevaarlijk op de over-
steek naar de Kennemerstraat, en verderop veel te smal voor tweerichtings-
verkeer. Dat ga ik zeker mijden. De situatie nu is niet ideaal, maar beter dan
de verlengde rodeloper-route.

Een fietssnelweg netwerk maken niet door het groen

Een fietssnelweg voor fietssnelverkeer ( de fiets gaat steeds sneller)

Het groen is voor wandelen, verblijven en spelen.

De snelle fiets moet langs de wegen fietsen. Deze fietspaden worden in de
winter sneeuwvrij gehouden

Eens met (...)

Langs wegen en niet dwars door kleinschalige woonwijken.

Daar zijn geen fietspaden, rode straten, enz nodig.

Dat maakt lopen, en spelen gevaarlijk!!!!

Onderhoud de fietspaden die er zijn en ja strooien of sneeuwschuiven in de
winter. Gebruik het beetje geld dat u kennelijk heeft voor fietspaden eens
NUTTIG!Denk eens zelf na ipv de Fietsersbond zijn zin te geven.

Over de toekomst van het fietsen in Haarlem hebben we de volgende op-
merkingen:

1) Belangrijk is om routes veilig te houden en te maken en de doorstroom te
verbeteren (bijv. Prins Bernhardlaan).

2) We vragen ons af de weergegeven groene routes op de kaart het fietsge-
bruik zullen stimuleren, zoals bijv. een oversteek naar een industrieterrein.

Dank voor uw suggesties. Enkele zijn terug te vinden in de SOR.
Andere zijn afhankelijk van particulier initiatief, maar zouden wij
als gemeente wel toejuichen.

Dank voor uw reactie. In de SOR wordt de rode loper door de
binnenstad verlengd met een brug over de Bolwerken. Met de
ondertunneling van de Bolwerkroute wordt de oversteek voor
fietsers veiliger.

Dank voor uw reactie. De SOR wil de komende jaren het fiets-
verkeer flink stimuleren. Op drukke autoroutes worden fietsers
en voetgangers ontvlecht. Fietssnelwegen ziet de SOR als regi-
onale verbinding tussen de steden en niet door de stad.

Dank voor uw reactie. De SOR probeert de beschikbare open-
bare ruimte geschikt te maken voor diverse gebruikers. Voetgan-
gers en spelen krijgen hierin een hoge prioriteit. Het stimuleren
van het fietsverkeer in de stad zal moeten worden gefaciliteerd.
Hierbij wordt de balans gezocht met andere gebruikers, veilig-
heid en de ruimtelijke kwaliteit.

Dank voor uw reactie.

1. Binnen de ring wil de SOR fietsgebruik stimuleren; veiligheid
en doorstroming zijn daarbij randvoorwaarden.

2. De groene routes op de kaart zijn ontbrekende schakels in het
huidige netwerk. Op het moment dat deze gerealiseerd worden,
ontstaat er een verkorte fietsroute waardoor fietsgebruik wordt
gestimuleerd (kortere reistijd).
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20.

6. Ik heb de
volgende ideeén
over de toekomst
van het fietsen in
Haarlem:

PLEIDOOI VOOR EEN HALVE KNIP VOOR DOORGAAND AUTOVER-
KEER VANUIT NOORD OP DE KLEVERLAAN OF KENNEMERBRUG

Verzoek aan Gemeenteraad van een bewoner van de Frans Halsbuurt.

We maken ons zorgen over de gevolgen van de plannen voor doorstroming
van verkeer, HOV en Dolhuysbrug in onze buurt. Ook willen we graag mee-
denken over het beleid van de Gemeente rond auto en fiets. De wens is er
voor doorstroming en verbetering van de toegang van en naar het stads-
centrum voor fietsers en gebruikers van het openbaar vervoer.

Daarom pleit ik voor een consequentie benadering en dat betekent het aan-
brengen van een halve knip voor doorgaand autoverkeer op het kruispunt
Kleverlaan opf op de Kennemerbrug.

We onderschrijven de intentie van het Gemeentebestuur dat een hoogwaar-
dige openbaar vervoerverbinding voordelen heeft vanuit de Noord regio
naar het station als aansluiting op de Zuidtangent

We onderschrijven de intentie van het Gemeentebestuur om de fietsver-
bindingen vanuit de stad ook naar de noordregio door te trekken, de zogn.
Rode Loper.

We onderschrijven vooral ook deze intenties van het Gemeentebestuur,
omdat achter deze beslissingen een belangrijke overweging ligt nl. het
autoluw maken van de wijken direct rond het stadscentrum.

Als wordt besloten tot aanleg van de Dolhuysbrug, inmiddels weer voor
onbepaalde tijd uitgesteld, en de HOV verbinding, ligt het voor de hand
om het al eerder genomen besluit tot het instellen van een halve knip voor
doorgaand autoverkeer op het kruispunt Kleverlaan bij de parkeergarage
Cronjé opnieuw in te voeren. Een goed alternatief is een halve knip op de
Kennemerbrug. Daarmee blijft het Frans Halsplein, de Schoterweg en de
Cronjéstraat direct bereikbaar voor auto’s vanuit noord.

Redenen
Veel alternatieven voor uitgaand doorstromend autoverkeer

Met de aanleg van de Schoter(oog)brug, de verbetering van de Spaarn-
damseweg/Prinsenbrug en de (weder)openstelling van de Waarderbrug

Dank voor uw reactie. De SOR pleit voor een knip voor auto-
verkeer (zie themakaart Auto) op de Kennemerbrug, om meer
veiligheid, een verbeterde doorstroming voor fietsers tussen
centrum en Noord en meer ruimte voor de voetganger te creé-
ren.

De Dolhuysbrug maakt onderdeel uit van de rode loper voor
fietsverkeer door het centrum.
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voor autoverkeer is het vanzelfsprekend om de toegang tot het centrum

via de nauwe en bochtige verbinding van de Frans Halsstraat te beperken
voor doorgaand autoverkeer vanuit de noordelijke wijken. Alleen langzaam
rijdend verkeer, openbaar vervoer, laden en lossen en bestemmingsverkeer
voor de Frans Halsbuurt zou hier nog gebruik van mogen maken. De halve
knip is destijds beloofd aan de Frans Halsbuurt. Na feitelijke instelling enke-
le jaren geleden is de knip weer opgeheven omdat er toen bezwaar tegen
was omdat er nog geen alternatieven waren. Die zijn er nu wel.

Geen autosnelwegen en doorgaand verkeer door een beschermd stadsge-
zicht met gemeentelijke monumentale status

De Frans Halsstraat en het Frans Halsplein zijn onderdeel van een be-
schermd stadsgezicht, de panden zijn aangemerkt als gemeentelijk monu-
ment. De HOV verbinding door de Frans halsstraat vergt aanpassingen aan
de straat waardoor het in feite een nog drukkere route zal gaan worden dan
het nu al is. Dit is zeer ongewenst, niet alleen voor aanwonenden maar ook
door de vervuiling en verhoogde niveaus fijnstof. Doel van het opwaarderen
van het OV moet toch zijn om het andere verkeer te ontmoedigen van deze
nauwe doorgaande route gebruik te maken.

Veiligheid: vermijd het ontstaan van 3 gevaarlijke kruispunten

Door de aanleg van de Dolhuysbrug, nu weer uitgesteld voor onbepaalde
tijd, en de HOV komen er 3 belangrijke en onveilige kruispunten bij, nl. bij
de overgang van de Kennemerstraat naar de Frans Halsstraat, de over-
steekplaatsen voor fietsers bij de Paul Krugerstraat en bij het kruispunt
Kleverlaan.

Het is in het directe belang van duizenden fietsers dagelijks, die van de
rode loper gebruik maken in beide richtingen dat de oversteekgevaren
worden verminderd. Juist de aanleg van de twee zaken zijn ervoor bedoeld
om de gevaarlijke verkeersstromen te ontvlechten, met name bij het station
en op de Schoterweg. Maar er komen tegelijkertijd andere knelpunten voor
terug. Door de halve knip worden deze gevaren effectief verminderd.

Betere benutting van bestaande voorzieningen
De parkeergarage Cronjé alsmede de winkelstraat verdienen het dat het

gebruik wordt vergemakkelijkt en de toegankelijkheid wordt verhoogd. De
tarieven in de parkeergarage zijn relatief laag, er staat een openbaarver-
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voer mogelijkheid voor de uitgang van de parkeergarage naar het station
en naar de stad, voetgangers moeten makkelijk en veilig naar de Cronjé
kunnen lopen. De fietsers vanuit de stad kunnen straks op 4 directe en
veilige manieren de Cronjé winkelstraat bereiken. Een halve knip maakt het
daarnaast ook mogelijk dat autoverkeer vanuit de stad wel naar noord kan
blijven komen en dat de Cronjé dus wel op die wijze voor auto’s bereikbaar
blijft.

Toegang met fietsen en openbaar vervoer van Noord naar is prima maar
wees als Gemeentebestuur wel consequent

Door in te zetten op hoogwaardig openbaar vervoer en de aanleg van ruime
en veilige fietspaden heeft het Gemeentebestuur van Haarlem een mooi
plan. Er is geen autoverkeer meer mogelijk de stad in via de Kruisweg. Het
instellen van de halve knip bij de Kleverlaan of op de Kennemerbrug voor
doorgaand autoverkeer vanuit Noord is de meest logische volgende stap

op die ingeslagen route. De enige noodzaak voor auto’s uit de noordelijke
wijken om nog gebruik te maken van de nauwe doorgang Frans Halsstraat
is om via de drukke T-splitsing bij het station naar links de stad uit te rijden.
Dit leidt tot vertraging voor de bussen op de HOV-route, tot filevorming in de
spits, juist op die momenten dat ook duizenden fietsers gehaast proberen
de trein te bereiken of op de terugweg zijn naar huis aan het eind van de
middag.

Wij pleiten daarom voor het opnieuw instellen van de halve knip op kruis-
punt Kleverlaan om daarmee aan te geven dat het Gemeentebestuur con-
sequent is in haar wens om het stadscentrum goed bereikbaar te houden
voor gebruikers van het OV, fietsers en voetgangers, het scheppen van
ruime en betaalbare parkeervoorzieningen aan de randen, en daarmee het
autoluw maken van de aanliggende stadwijken, die direct met het stations-
gebied verbonden zijn.

Er zijn voldoende alternatieve en ruime routes de stad uit, de fietsersover-
steekplaatsen vanaf de Rode Loper naar de Cronjéstraat worden veiliger
en het milieu wordt gespaard door minder uitstoot van schadelijke gassen
en fijnstof in een straat/plein met gemeentelijke monumentale status. Het
gaat niet aan om aan de ene kant de fietsers en het OV ruimte te geven,
maar tegelijk de te nauwe doorgaande route open te laten voor doorgaande
auto’s, waardoor de voordelen verdwijnen.
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Daarom: EEN HALVE KNIP BlJ DE KLEVERLAAN OF OP DE KENNE-
MERBRUG VANUIT NOORD MAAKT HET HOV-TRAJECT ACCEPTABEL
EN HET HELPT FIETSERS VOORUIT. DE FRANS HALSBUURT BLIJFT
ALS GEMEENTELIJK MONUMENT ENIGSZINS BESCHERMD.
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E-mailreacties

Nr.

Reactie

Om Haarlem aanzien te geven zouden de verkeersborden, straatnamen en andere borden
schoon en makkelijk leesbaar moeten zijn ! Door groene aanslag, verwering e.a. Zien echt heel
veel van deze borden er zeer onverzorgd oud en vervallen uit. In nagenoeg alle gevallen is het
een kwestie van schoonmaken dus geen enorme kosten.

Uw initiatief illustreert het belang van persoonlijke betrokkenheid, zowel bestuurders als be-
stuurden.

Hierbij vraag ik extra aandacht voor enkele instrumenten die behulpzaam kunnen zijn bij lange
termijn herstructureren van fietsverkeer:

1] Getunnelde onderdoorgangen met toegevoegde waarde:

De passage onder de Rustenburgerbrug is prachtig. De fiets passages onder de Randweg zijn
problematisch.

In verband met het laatste stuur ik U door een DEMO van een project ‘Pleasant Pass’, een
Socio-Technische Innovatie in Publieke Doorgangen

Het gaat om een nieuw initiatief in Os:

Published on Mar 27, 2013

Een fietstunnel waarin je vermaakt wordt, zodat je geen tijd hebt om bang te zijn. Daarmee heeft
Oss een wereldprimeur te pakken. De tunnel is nu nog in aanbouw, maar als hij in juni klaar is,
wordt het systeem erin gemonteerd.
http://www.youtube.com/watch?v=0TSveiVsTPE&list=UUp2w6RCcZ2pgCgvNZCN4ciA&in-
dex=10

http://d-tv.nl/index.php/nieuws/13465-veilig-door-de-fietstunnel-video.html

2] Integratie van reeds bestaande en gewaardeerde initiatieven in

Samenhangend bewegwijzerd fietsbaan netwerk met stallingen als knooppunten:

Haarlem kent verspreid gratis fietsen-stallingen (zoals in Tempelierstraat, Botermarkt, of Sme-
destraat) en fietswegen waar auto’s ‘te gast’ zijn (fietspaden, zoals langs Wilhelminastraat of
gastwegen, als Kruisstraat en Kleine Houtweg). Mijn vraag is naar een project Uwerzijds voor
het Ontwerpen van een goed samenhangend netwerk van stallingen, als knooppunten voor
een, meer dan nu samenhangend netwerk van gastwegen en fietspaden rond binnenstad en
secundaire centra.

Als maatvoering uitgaan van steeds acceptabele loopsafstand vanuit centrum naar knooppun-
ten van de mazen, voor vrouw met volle boodschappentas. Belangrijk element bij knooppunt is
gelegenheid tot kinderbakfiets en vriendelijke hulp.

SOR reactie

Dank voor uw reactie. De SOR heeft een stedelijk en regionaal
schaalniveau. Het schoonmaakbeleid van verkeersborden valt
hier buiten.

Dank voor uw bijdrage.

1. Met de SOR wil Haarlem het fietsverkeer krachtig ondersteu-
nen. De SOR deelt uw mening dat het stimuleren van fietsen
meer om het lijf heeft dan het aanleggen van fietspaden, zoals
beleving, veiligheid en kwaliteit van de omgeving.

2. Onderdeel van de SOR is een uitbreiding van het aantal fiet-
senstallingen daar waar de hoofdfietsroutes het kernwinkelge-
bied raken. De SOR legt de prioriteit voor fietsenstallingen waar
op dit moment de hoogste druk ligt.

3. De gemeente onderzoekt momenteel de mogelijkheden voor
fietsparkeren onder de V&D.

De gemeente onderkent de noodzaak tot herinrichting van het
Houtplein. De plannen hiervoor worden momenteel opgesteld
binnen de uitgangspunten van de SOR.
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Wat Haarlemmerhout betreft (traditioneel wandelpark): stimuleer bouw van knooppunt overdek-
te fiets-garage annex nering voor reparateur als gedeeltelijke invulling van niet gerealiseerde
kantoorproject bij Mariastichting.

Is toch fraaie opdracht voor een direct behapbaar initiatief? Het is een logisch knooppunt in de
lange lijn tussen Kleine Houtweg naar het residentiele Haarlem Zuid, sportterreinen en cirkels
rond de Haarlemmerhout.

(Daartegenover was zelfs een museum: over van Looy, die van Jaapje, Jaap en Jacob)

3] Tenslotte: concentratie van dit netwerk rond collectieve boodschappen-centra als Grote
Markt, Verwulft, Raaksgebied: onder het hoofd Fiets begeleiding als instrument voor markt-
toevoer en markttoetreding.(De functionaliteit van fietsstallingen: Een vroegere generatie lang
- voor, tijdens en vlak na oorlog) was de stalling met nering onder V&D een classic voor de
bezoekers daar).

Houtplein was in ver verleden ook een functionerend secundair winkel en restaurant centrum
(kruispunt 2 tramwegen). Er is momenteel haast met het weer aantrekkelijk maken in het kader
van bestemming naast fiets en auto knooppunt en de doorgang naar de Haarlemmer Hout. Er
moet toch een deskundig ontwerper zijn die die klus kan klaren zonder dat het enorme inves-
teringen vraagt? Uw stadsbouwmeester vraagt naar NU uitvoerbre projecten. Wel Ook hier ligt
een kans voor onmiddellijk initiatief.

Hierbij mijn opmerkingen betreft mobiliteit en auto’s in de straat.

Inzetten op beperken van aitoverkeer!!!

Beweging van de auto en het stilstaan.

Niet alles hoeft te wijken voor de auto en zijn mobilist.

1 vergunning maximaal per huishouden

auto’s parkeren in garags aan de rand van de stad.

Als bewoner overgehaald kan worden om de auto ergens anders te parkeren, geef de bewoner
dan ook het recht om de parkeerplaats voor zijn deur groen in te richten

Dan is bewoner wel bereid om in een garage te parkeren, maar niet als zijn buurman op
‘zijn’plek kan gaan staan

Dank voor uw reactie. De SOR deelt het uitgangspunt dat niet
alles hoeft te wijken voor de auto(mobilist). De SOR streeft naar
meer ruimte voor de voetganger, fietser, spelen en groen. Over
de precieze inrichting op buurtniveau stelt de SOR dat dit in
samenspraak met buurtbewoners tot stand kan komen. Hierbij

gaat het ook om de keuze tussen parkeren of groen in de straat.
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Misschien vind u het leuk om te lezen: http://c-strook.blogspot.nl/2013/03/fijn-wonen-in-haar-
lem-2040.html

Daarnaast zou ik mij niet zijn als ik ook niet wat hersenspinsels zou ophoesten:

Zoals eerder gemeld, Haarlem is op een natuurlijk duinrichel gebouwd. Vandaar dat de bebou-
wing en de routes vooral op de Noord-Zuid as zijn georiénteerd. Is helemaal niet erg, het maakt
het creéren van een ringweg enkel lastig.

Autoverkeer

Het zou m.i. goed zijn als er een dwarsverbinding tussen de Wijker- en de Velsertunnel zou
komen. Beter voor de doorstroming van de grote ring om Haarlem. Ontsluiting van Velserbroek
en een mogelijkheid om hoge vrachtwagens eerder om te leiden. Voorkomt wellicht eens de
regelmatige terugkerende verkeersinfarct in de regio Velsen.

Helaas is de pendeldienst tussen de Cronjé parkeergarage opgeheven. Erg jammer want dat
werkte goed. Laat op vertoon van een parkeerkaartje bezoekers van de stad lekker vrij en viot
tussen de winkelgebieden reizen. Raakt die nieuwe P misschien ook eens vol.

Op een soortgelijke manier is de beperkte verbinding van de Prins en de Staten bolwerk te over-
bruggen. Het loopt daar vooral vol met mooi weer of als er aan de kust iets speciaals te doen

is. Maak van het reizen naar Zandvoort meer een vol experience beleving. Die begint bij de
Transferium van station Spaarnwoude. Speciale treinen (gratis op vertoon van parkeerkaartje)
een snelle verbinding. En voorzie het van voldoende neven faciliteiten, die bij een dagje Zand-
voort horen.

Openbaar vervoer

Het is m.i. jammer dat de regionale buslijn (zuidtangent) uiteindelijk dwars door de stad is gaan
lopen. Ik had graag gezien dat de Oude gracht weer was ontdempt en de autoluwe binnenstad
meer in allure was hersteld. Maar nou hij er toch ligt zou ik zeggen zo snel als mogelijk ver-
trammen, en doortrekken naar het strand van IUmuiden. Er worden lijnen opgeheven en haltes
lijken steeds verder weg te liggen. Misschien moet er eens gedacht worden aan meer flexibele
belbusjes. ledere buurt zijn eigen bus en poel van chauffeurs.

Fietsen en lopen

De conflicten in de Gierstraat zijn natuurlijk grotendeels te verhelpen door een betere wegmar-
kering en belijning. De situatie nu is vooral voor bezoekers en toeristen onduidelijk. Maak er
een fietsstraat van met zo’n prachtige rode asfaltlaag en een stippellijntje in het midden. Meer
stallings mogelijkheden voor fietsen, lijkt mij gezien de huidige chaos duidelijk. En natuurlijk
handhaving.

De rode loper is een heerlijke fietsverbinding. Een brug over de schotersingel langs Het Dolhys

Dank voor uw bijdrage. De SOR deelt uw mening over de
dwarsverbinding tussen de Wijker- en de Velsertunnel (de Vel-
serboog). Uw voorstel wordt meegenomen in de SOR.

Ketentransport wordt in de SOR gestimuleerd. U noemt hier
enkele voorbeelden van, zoals de Zandvoort-Spaarnwoude ver-
binding. Echter, de SOR legt de nadruk op bestaande OV-lijnen.

De Gedempte Oude Gracht is in de SOR aangemerkt als moge-
lijke (H)OV-as maar ook als nieuwe watergang. In de volgende
fase zal hiertussen een keuze worden gemaakt.

De SOR is op zoek naar mogelijkheden om fiets- en voetgan-
gersstromen op bijvoorbeeld de Gierstraat te ontvlechten tijdens
piekmomenten.

De Dolhuysbrug is opgenomen in de SOR en te vinden op de
themakaart fiets.
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zou het vervolmaken. Dan ook nog even al de bomen langs de route voortaan voorzien van
wortelkooien, zodat het pad ook in de toekomst mooi glad blijft.

Het is jammer dat het bannen van snorscooters naar de rijweg, in handen van de landelijke
overheid ligt. Want dat vormt op het moment voor fietsers een van de grootste ergernissen.

Ik heb begrepen dat u voor de fietsverbinding van Haarlem-Noord met Haarlem Station en Cen-
trum voornemens bent een fietsbrug aan te leggen bij het Dolhuys.

Ik vind dat verschrikkelijk!

Hoewel ik mij binnen Haarlem uitsluitend per fiets verplaats (en een intensief fietsnetgebruiker
ben), is de brug een oplossing voor een non-existent probleem!

Ik breng dagelijks op de fiets mijn kind naar school en passeer dan ca. 8.15u (spits!) het Frans
Halsplein en maak om 8.25u zelf gebruik van de route Frans Halsplein-station-centrum. Ik heb
nooit problemen ondervonden.

Zelfs op dit drukste moment van de dag is er voldoende ruimte voor fietsers, alleen de opstel-
stroken voor linksaf op het Bolwerk richting station en centrum zijn wat krap, zodat fietsers die
rechtdoor gaan richting Verspronckweg enigszins worden gehinderd.

De fietsersbrug en de paden ernaartoe zijn een Flinke Hap uit

1. het historische verdedigingswerk van Haarlem én

2. de schaarse groenvoorziening waar Haarlem-Noord gebruik van kan maken.

3. Hardlopers en wandelaars en andere recreanten hebben straks hinder als zij de singel ge-
bruiken voor hun ontspanning, en geloof mij, dat zijn er heel wat. Ook hun stem mag gehoord
worden.

DOE HET NIET!

Het is verleidelijk om het accent te leggen op mobiliteit: zo snel mogelijk door Haarlem scheu-
ren van A naar B, maar Wonen en Ontspannen zijn minstens zulke belangrijke pijlers voor het
welzijn van de burgers van Haarlem

Daarnaast: hou Haarlem aantrekkelijk voor toeristen en bewoners door haar historische en
groene schatten veilig te stellen (zoals bijvoorbeeld de singel).

Bijlage p.104

Dank voor uw reactie. Wij herkennen de door u aangevoerde
argumenten m.b.t. de Dolhuysbrug.

Het (cultuur-)historisch karakter van de Bolwerken en de voet-
ganger staan centraal op deze plek.

Bij de uiteindelijke keuze voor het type brug en uitvoering zullen
deze aspecten uitvoerig in de belangenafweging aan bod ko-
men.

Dank voor uw bijdrage. Conform uw suggestie (zie themakaart
fiets) zijn er t.o.v. de Hoofdlijnennotitie minder fietsbruggen over
het Spaarne getekend en is uw voorstel voor een fietsbrug in het
verlengde van de Paul Krigerkade opgenomen. Uw twee ande-
re suggesties (naast uw tekst) zijn opgenomen in de SOR.
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Op uw website las ik over de structuurvisie openbare ruimte en dat daarin de auto en de fiets
centraal staat. Graag wil ik weten of het speelruimte beleid (niet de speelplekken, maar de
openbare ruimte die gebruikt wordt voor kinderen om te spelen) in de structuurvisie wordt be-
trokken. Kunt u mij hierover informatie sturen.

Zoals u weet vallen de belangen van kinderen niet altijd samen met die van het verkeer. In het
kader van de integraliteit van beleid ben ik benieuwd hoe de gemeente hiermee omgaat. Kunt u
mij documentatie hierover mailen?

Als vader van twee kinderen vindt ik belangrijk dat het speelruimtebeleid in de structuurvisie ook
een centrale plaats dient in te nemen. En zo zullen er in Haarlem denk ik nog veel meer ouders
zijn. Ook wil ik graag op de hoogte worden gebracht hoe het bestuurlijke besluitvormingstraject
eruit ziet.

Ondergetekende zegt NEE tegen een doorgaande en recreatieve fietsroute door zijn woonwijk.

Wij zijn woonachtig op de Spaarnelaan. Sinds de komst van de pont is de drukte op de Spaar-
nelaan flink toegenomen. Onze tuinen grenzen aan de stoep Spaarnelaan, toen ik hier kwam
wonen en een vergunning aan vroeg voor een geluidswerende erfafscheiding heb ik daar geen
vergunning voor verkregen. De gemeente Haarlem wil doorkijkjes hebben naar de villa’s in de
wijk????Dus mag er geen erfafscheiding die dicht is en geluidswerend. Nu is de Churchilllaan
al een bron van ergenis door het feit dat deze nog steeds geen 30km straat is. Daar hebben we
dus ook al veel geluids en veiligheidshinder van. De Spaarnelaan was altijd nog een vrij rustige
gezellige wijkstraat, af en toe een fietser, allemaal prima. Maar nu moest die pont komen. Die
heeft de gemeente ons door de strot gedrukt. Terwijl al het geld wat de gemeente dat kost beter
in veiligheidsremmende maatregelen had kunnen stoppen op Churchilllaan. Waarom daar geen
wegversmalling, mooie fietspaden en parkeerhavens opdat de bewoners normaal hun auto
zouden kunnen parkeren en de snelheid van de automobilisten zou remmen. Nee we gaan de
Spaarnelaan aanpakken daar straks asfalt en verkeershavens. Zodat het zo typerende aange-
zicht van onze straat veranderd in drukke fietsroute.Dacht dat dit beschermd dorpsgezicht is??

Dank voor uw reactie. Op de website www.sorhaarlem.nl staat
een procesbeschrijving die uitleg geeft over het besluitvormings-
traject. Deze wordt up-to-date gehouden.

Het speelruimtebeleid is integraal onderdeel van de SOR. De
SOR streeft naar meer ruimte voor de voetganger, fietser, spe-
len en groen. Over de precieze inrichting op buurtniveau stelt de
SOR dat dit in samenspraak met buurtbewoners tot stand moet
komen.

Het speelruimtebeleid is meegenomen in de SOR. Op de partici-
patiebijeenkomst van 27 maart stonden inderdaad auto en fiets
centraal, maar tijdens de bijeenkomst op 22 januari is ook ge-
sproken over de voetganger en de ideale straat waarin uiteraard
ook speelruimtebeleid een plekje krijgt.

Dank voor uw reactie. De gekozen plekken voor recreatieve
routes liggen op veel gebruikte fiets- en wandelroutes tussen
woonwijken en groengebieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

De Spaarnelaan maakt onderdeel uit van de verbinding tussen
Poelpolder en Haarlemmerhout die ontstaan is na de opening
van het pontje bij de Belgiélaan.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.
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1.

Ik ben een absolute tegenstander van het plan om nu ook de Spaarnelaan een recreatieve
fietsroute temaken. We wonen graag in Haarlem maar op deze manier wordt ons woonge-

not wel erg in geknot. En dat voor paar fietsers die zowiezo al 2 bruggen tot hun beschikking
hebben en nu nog pont erbij. Denk dat jullie en zeker fietsersbond, van het gemeenschapsgeld,
daar ook graag een brug willen zien komen.. En dan kunnen er behalve fietsers ook scooters,-
brommers en motoren door de Spaarnelaan racen.

Hoop dat jullie ook aan de bewoners van deze straat willen denken!

Hierbij verhef ik mijn stem TEGEN het maken van de Spaarnelaan tot recreatieve fietsroute.
Bovendien ben ik zeer tegen een fietsbrug over het Spaarne ter hoogte van de Spaarnelaan.
Tenslotte wil ik dat de Gemeente Haarlem nu eens laat zien dat zij betrokken buurtbewoners op
een correcte wijze bij de besluitvorming betrekt en zal betrekken.

Ik stem NEE tegen het beleidsvoorstel voor een doorgaande en recreatieve fietsroute door de
Spaarnelaan!

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

M.b.t. de Churchilllaan: de SOR doet geen uitspraken over het
snelheidsregime. Bij actualisatie van het Haarlems Verkeer- en
Vervoersplan (HVVP) kan deze discussie gevoerd worden.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

In de SOR wordt geen uitspraak gedaan over een fietsbrug over
het Spaarne. Wel staat de huidige verbinding over het Spaarne
voor fietsers op de kaart.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:
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13.

Ik Stem TEGEN voortzetting van de fietsroute door de Spaarnelaan. Ik ondervind veel hinder
van de fietsers: Bellen, Gillen, Ongedurig!

hierbij geven wij, bewoners van spaarnelaan 41 GEEN doorgaande recreatieve fietsroute door
de spaarnelaan te willen! en zeggen wij nee hiertegen. de spaarnelaan is onderdeel van het
beschermd stadsgezicht en bevat vele rijksmonumenten waaronder het complex tuinwijk zuid !!
hier hoort geen asfalt in thuis en parkeerhavens, dit zou het aanzien van de buurt en stadsge-
zicht ernstig aantasten !

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.
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15.

16.

Hierbij wil ik graag aangeven fel tegen de geplande fietsroute door de Spaarnelaan te zijn! Het
is onbegrijpelijk dat zonder goede reden en met een slecht vooronderzoek het pontje Spaar-
nelaan/Belgiélaan er ondanks alle protesten van omwonenden toch gekomen is. De besluit-
vorming hieromtrent door de gemeente is ronduit kwalijk geweest temeer daar de wethouder
op een bijeenkomst in de buurt nog volmondig tegensprak dat er een pontje zou komen terwijl
achteraf bleek dat hij toen al zijn handtekening gezet had onder de subsidie aanvraag bij de
provincie!

Er is inmiddels veel overlast door de fietsers (scholieren) die door de Spaarnelaan komen vanaf
het pontje. Vernielingen aan geparkeerde auto’s, aanrijdingen met spelende kinderen, lawaai en
scheld partijen van passanten.

Daarom ben ik fel gekant tegen het aanleggen van een fietsroute door de Spaarnelaan en hoop
ik dat zo spoedig mogelijk alle plannen in die richting van tafel gaan en dat het huidige pontje
zo snel mogelijk uit de vaart genomen wordt. Zodat de rustieke omgeving van het beschermde
stadsgezicht / monumenten op de Spaarnelaan geen verdere afbreuk gedaan worden!

Hierbij wil ik u laten weten dat ik tegen de geplande offici€le recreatieve fietsroute door de
Spaarnelaan ben, daarmee zal een onveilige situatie ontstaan door onze laan.

Hierbij laat ik je weten dat wij tegen een doorgaande fietsroute en tegen de recreatieve fietsrou-
te door onze wijk zijn.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
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18.

In verband met de mogelijkheid in het kader van Sor Haarlem 2040 te participeren bericht ik u
als volgt:

Ondergetekende wijst met klem het aanmerken van de Spaarnelaan als recreatieve fietsroute
af.

Ik verzoek u deze reactie te voegen bij andere participatie reacties en mij verder te blijven
informeren over het verloop van het verdere traject, mogelijkheden te participeren en gehoord
te worden en alles wat verder nodig is om mijn stem te kunnen laten horen inzake (beleids)
wijzigingen inzake de wijk Zuiderhout.

In verband met de mogelijkheid in het kader van Sor Haarlem 2040 te participeren bericht ik u
als volgt:

Ondergetekende wijst met klem het aanmerken van de Spaarnelaan als recreatieve fietsroute
af.

Ik verzoek u deze reactie te voegen bij andere participatie reacties.

Tevens verzoek ik u mij verder te blijven informeren over het verloop van het verdere traject, de
toekomstige mogelijkheden te participeren en gehoord te worden en over alles wat verder nodig

gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Info over verdere traject
Op de website www.sorhaarlem.nl staat een procesbeschrijving
die uitleg geeft over het besluitvormingstraject.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:
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19.

20.

is om mijn stem te kunnen laten horen inzake (beleids)wijzigingen inzake de wijk Zuiderhout.

Hierbij mijn bijdrage (p. 105). Ik heb het met google maps gedaan ipv de kaart op jullie website,
omdat het zich vooral op Haarlem Zuid richt. [k woon ook in Haarlem Zuid en mijn ontwerp is
namens mijzelf. Mijn ontwerp is onder andere tot stand gekomen door een aantal gevoelig-
heidsanalyses in ons gemeenschappelijk verkeersmodel die ik vorig jaar met jullie collega heb
gedaan (in eigen tijd trouwens). De modelruns zijn denk ik niet echt iets voor het openbare
gedeelte, die zal ik met wat bevindingen naar jullie collega mailen.

In verband met de mogelijkheid in het kader van Sor Haarlem 2040 te participeren bericht ik u
als volgt:

Ondergetekende wijst met klem het aanmerken van de Spaarnelaan als recreatieve fietsroute
af.

Ik verzoek u deze reactie te voegen bij andere participatie reacties.

Tevens verzoek ik u mij verder te blijven informeren over het verloop van het verdere traject, de
toekomstige mogelijkheden te participeren en gehoord te worden en over alles wat verder nodig
is om mijn stem te kunnen laten horen inzake (beleids)wijzigingen inzake de wijk Zuiderhout.

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Info over verdere traject
Op de website www.sorhaarlem.nl staat een procesbeschrijving
die uitleg geeft over het besluitvormingstraject.

Dank voor uw inspirerende bijdrage.

De route van het HOV via de Paviljoenslaan is niet opgenomen
in de SOR omdat de SOR streeft naar zo kort mogelijke reistijd
voor het HOV. Het bundelen van HOV lijnen in Haarlem Zuid is
niet overgenomen in de SOR omdat een zekere spreiding van
HOV lijnen tot meer keuzemogelijkheden leidt.

Met betrekking tot uw tunnelvoorstel; de winst voor de snelheid
is positief, maar de SOR voorziet problemen bij de inpassing
van de tunnelmonden in het beschermd stadsgezicht (Verwulft,
Houtplein). Naar alle waarschijnlijkheid geeft de aanleg van de
Mariatunnel wel mogelijkheden voor de aanpassing van het
wegprofiel van de Dreef.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
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21.

22.

Ondergetekenden wensen geen doorgaande en geen recreatieve fietsroute door onze woon-
wijk.

Betreft verduidelijking van e-mail heden 17.31 over fietsroute Spaarnelaan.
Ondergetekenden wensen geen doorgaande en geen recreatieve fietsroute door hun woonwijk.

mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Info over verdere traject
Op de website www.sorhaarlem.nl staat een procesbeschrijving
die uitleg geeft over het besluitvormingstraject.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.
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23.

In verband met de mogelijkheid in het kader van Sor Haarlem 2040 te participeren bericht ik u
als volgt:

Ondergetekende wijst met klem het aanmerken van de Spaarnelaan als recreatieve fietsroute
af.

Ik verzoek u deze reactie te voegen bij andere participatie reacties en mij verder te blijven
informeren over het verloop van het verdere traject, mogelijkheden te participeren en gehoord
te worden en alles wat verder nodig is om mijn stem te kunnen laten horen inzake (beleids)
wijzigingen inzake de wijk Zuiderhout.

Dank voor uw reactie. De Spaarnelaan is beschermd stadsge-
zicht, vandaar dat de gemeente zich richt op het conserveren
van de omgeving (villa’s, bomen, tuinen, verharding). Een
recreatieve route mag niet ten koste gaan van deze ruimtelijke
kwaliteit.

De gekozen plekken voor recreatieve routes liggen op veel
gebruikte fiets- en wandelroutes tussen woonwijken en groenge-
bieden. Hiervoor zijn vier redenen:

1. Ze maken logisch onderdeel uit van het fietsnetwerk.

2. Ze vallen zoveel mogelijk samen met bestaande groenstruc-
turen.

3. Ze geven toegang tot belangrijke groengebieden, zoals par-
ken en het buitengebied.

4. Het zijn over het algemeen lange verbindingen om zoveel
mogelijk Haarlemmers te bedienen.

Info over verdere traject
Op de website www.sorhaarlem.nl staat een procesbeschrijving
die uitleg geeft over het besluitvormingstraject.
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Participatiebijeenkomst 27 maart 2013, Mobiliteit

Nr.

1.

2.

Onderwerp

Fiets

Auto

Opbrengst

Terminologie is niet eenduidig. Hoofdfietsnetwerk, subfietsnetwerk, hoofdroute, etc. zijn termen die door elkaar lijken te lopen.
Daarnaast lijkt er niet altijd een correlatie te zijn tussen term en hoe het pad er daadwerkelijk uitziet (VB schelpenpad bij Ram-
plaan).

Voor een goed fietsennetwerk is het essentieel dat er over de gemeente grenzen wordt heen gekeken. De voor de hand liggende
en verbindende oplossing kan zich bijvoorbeeld in Bloemendaal bevinden.

Meer ruimte voor de fiets kan worden gecreéerd ten koste van de automobilist. En alhoewel hier zeker geen consensus over was
mag afhankelijk van de casuistiek dit ook ten kosten gaan van groene middenbermen of boomstroken.

De 4 ingetekende fietsverbindingen tussen Schalkwijk en de Waarderpolder ogen in aantal wat royaal. Kunnen we met het geld van
twee van deze verbindingen niet beter andere bruggen slaan. Met name voor het hoofdnetwerk is de doorstroom belangrijk. Weinig
stoplichten en ongelijkvloerse kruisingen bevorderen dit en maken deze plekken verkeersveiliger.

Een fietsnorm voor stallingsplekken bij nieuwbouw. Tot slot kwam er een plan op tafel van collectieve “decentrale” fietsenstallingen
door de stad. Hoe collectief en hoe decentraal, als twee tegenovergestelde regelmechanismen, waren de tafelgenoten het niet over
eens.

De noodzaak van een ringweg werd aan de orde gesteld. Welk verkeer faciliteer je met zo'n weg? Biedt bijvoorbeeld een oprit op
de A9 bij Velserbroek een logische alternatieve route voor verkeer vanuit Noord.

Als de ringweg er toch komt is het vanwege de vorm van Haarlem logisch om hem eenmaal in oost westelijke richting kort te slui-
ten. Het liefst halverwege, wat betekend een kortsluiting onder het Prinsenbolwerk (tunnel) van ringweg naar ringweg.

Een kortsluiting van de zuidelijke ringweg via Heemstede is volgens velen uitgesloten dus lijkt de minst slechte geasfalteerde optie
de Mariatunnel (minst slecht omdat het een dure optie is en dus op het eerste oog moeilijker haalbaar).

Een niet geasfalteerd alternatief voor de zuidelijke ringweg kan een goed ingericht OV netwerk zijn. Noord Haarlem is goed en suc-
cesvol ontsloten met buslijnen die redelijk direct naar voorname werkgebieden gaan. Het zuidelijke deel van Haarlem en Heemste-
de komen hier

bekaaid vanaf. Dit alternatief moet serieus worden onderzocht.

Waar mogelijk moet de ringweg op die manier gedimensioneerd worden dat andere transportsystemen en eventueel ander gebruik
mogelijk is. Daarbij valt te denken aan het verrailen van rijstroken. Maar ook ombouwen tot park, moestuinen woningbouw etc., met
andere worden placemaking.

Autobezit wordt verruild voor autogebruik, wellicht kan inzetten op een mobiliteitsconcept de noodzaak van een ring ook beperken.
Autohuurtorens aan de rand en een fijnmazig “gratis” OV netwerk en of fietsenplan naar deze plekken toe.
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SOR Participatie (fase 1)

Nr.

1.

2.

Onderwerp

Ring

Ring

Reactie

Een brede ringweg rond Haarlem Noord, inclusief een verbreding van de
Schoterbrug en de Waarderweg zal een extra aanzuigende werking hebben
van sluipverkeer. Hierdoor ontstaan binnen de kortste keren weer de pro-
blemen die nu opgelost zouden moeten worden. |k denk dat door een goed
ingericht wijk naar wijk verkeer een ring rond Haarlem Noord niet nodig zal
zijn.

De nadelen van een ringweg kennen we nu wel een keer. Als we in nadel
denken kunnen we beter allemaal weer in een berenvel gaan leven. Dus

ik wil he alleen over de voordelen hebben. Als de gemeente kans ziet om
een echte rondweg te maken, een weg met minstens 4 banen en indien
mogelijk met een groene golf. Laten we beginnen bij de fly-over, Oude weg,
Waarderweg, Schoterbrug, Vondelweg.

Technisch ligt deze weg er al. Dom dat ze de Schoterbrug niet iets schuiner
hebben laten lopen. Nu komen wij op het Spaarne ui en gaan de brug bij
de Jan Gijzenkade veel te zwaar belasten. Natuurlijk heeft het allemaal met
geld te maken, maar nu ook en soms moet je ven doorbijten. Dan maar
geen flat of waterwoningen. Gemiste kans dus. Goed, dan maar zorgen dat
de aansluiting Schoterbrug en Jan Gijzenkadebrug optimaal wordt (4 banen
dus) Maak bij de Jan Gijzenkade een tunnel, zodat verkeer(fietsers etc uit
0.a. Spaarndam) van en naar de woonboten ongestoord kunnen rijden. Het
gaat me nu even te ver of daar ook een op- en afrit moet komen. Zie nog
even niet de ruimte daar. De rest spreekt voor zich. Vondelweg verdiepen
en aansluiten op Westelijke Randweg. Dan de andere kant op. Aansluiten
op Prins Bernardlaan en deze ook verdiepen tot Schipholweg. Dan richting
Spaarne, voor Spaarne onder de grond naar de Wagenweg. Daarweer naar
boven en aansluiten op Westelijk randweg. Kosten??? Geen idee, maar iets
gaan aanleggen dat 10tallen miljoenen kost en het loopt toch nog ergens
vast, heeft geen zin. Kijk maar naar de fly over en de Oude Weg. Wie heeft
dat in hemelsnaam bedacht. Elk kind kan verzinnen dat dat vast gaat lopen,
maar niet de experts die zogenaamd allerlei metingen hebben verzorgd.
Nee, dan gaan we achteraf een pleister van 3 miljoen plakken. Dan heb

ik nog een tweede tip. maak ook een ringweg in de stad. Dus laat o.a. het
Spaarne twee richting verkeer zijn. Dan kom je ook daar makkelijker waar
je wezen moet. Verkeer hoeft niet eindeloos om te rijden, te zoeken en co2
uit te stoten.

SOR reactie

Dank voor uw reactie. De completering van een ring dient als
alternatief voor doorgaand autoverkeer door de stad en levert
daarmee permanente verlichting van de druk op de straten
binnen de ring op, dus ook van wijk naar wijk. De leefbaarheid in
de stad wordt hiermee vergroot en dit is de doelstelling van de
SOR.

Dank voor uw reactie. Om de leefbaarheid te vergroten is het
completeren van de ring uitgangspunt van de SOR. Naar de na-
dere inrichting van deze autoring (aantal rijstroken bijvoorbeeld)
moet in een later stadium onderzoek verricht worden.

Voor de bereikbaarheid van het centrum heeft de SOR een
parkeerring voorgesteld met als doel de parkeergarages beter te
ontsluiten. Binnen de parkeerring is het uitgangspunt meer ver-
blijfsruimte te creéren en het autoluwe gebied te vergroten. Uw
suggestie om het Spaarne tweerichting- verkeer te laten draagt
daar niet aan bij.

Op plekken waar het van nut is voor de leefbaarheid, bereik-
baarheid, verkeersveiligheid en doorstroming van het open-
baar vervoer, autoverkeer en langzaam verkeer, geeft de SOR
aanknopingspunten om op de lange termijn verkeersstromen te
ondertunnelen of te verdiepen (zie themakaart auto).
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3.

4,

Ring

Ring

Zo kijkend op de kaart is al duidelijk dat de beoogde randweg geen suc-
ces kan zijn. Westelijk klopt het wel maar door de Waarderpolder kom je
helemaal verkeerd uit. Tenzij er een hele lange tunnel van gemaakt gaat
worden. Een echte randweg / ringweg zou heel prettig zijn omdat de verbin-
dingen door de stad al niet echt geschikt zijn en dat zal ook minder verkeer
door de stad tot gevolg hebben.

Nu wordt er al jaren door wethouders enkel meer ruimte gemaakt voor
fietsers niks mis mee, maar als dat in combinatie mag met serieuze hand-
having is de veiligheid daar wel mee geholpen. En goede doorgaande ver-
bindingen stuk maken zoals Spaarne en Gedempte Oude Gracht helpt niet
zonder dat daar een echte randweg is. De aansluiting die er nu is gemaakt
is misschien in theorie juist, maar trek dan eens een zo recht mogelijke lijn
naar de Velsertunnel. De huidige route door de Waarderpolder samen met
de nieuw gemaakte brug is zoals nu al blijkt kansloos voor de doorstroming.
Wat noodzakelijk is is een nette 2 baansweg met 2 rijstroken per rijrichting
en zo min mogelijk verkeerslichten. Dus fietsers onderlangs laten kruisen is
voor allemaal het beste.

Daarbij een goede P+R voorziening met een scherpe prijsstelling en een
goede snelle verbinding de stad in en het zou werkelijk wat kunnen worden.
Het huidige parkeerbeleid met vergunningen en tariefstelling is een lacher-
tje. Nu is het als een langzaam groter wordende inktvlek waarbij de mensen
aan de rand tellens de dupe zijn.

Nieuwbouw met ondergrondse parkeerruimte heeft als pre dat er meer
ruimte voor groen is en dat willen we vast wel allemaal. Helaas zijn er door
de jaren teveel momenten gemist om dit te doen, maar daar waar het nu
alsnog kan altijd doen.

De doorstroming voor het doorgaande verkeer via de ring rond Haarlem
houd dit verkeer uit de stad en wijken. Maar het bestemmingsverkeer die

in en uit de wijken komt is juist van en naar deze ring de verstorende factor
qua veiligheid en milieu voor de bewoners. Daarom is het misschien een
sugestie om het autoverkeer wat de wijken komt, in het begin van de wijken
te blokkeren middels een inrijverbod en deze een parkeer gelegenheid aan
de rand van de wijken in de vorm van een parkeergarage aan te bieden.

Dank voor uw reactie. In het voorontwerp van de SOR kunt u te-
rugvinden dat de gemeente het belang van goede uitvoering van
principi€le keuzes onderstreept. Moedige ingrepen zijn daarvoor
nodig. De completering van de bestaande autoring kan alleen
als alternatief dienen als de doorstroming daar optimaal is. De
gewenste leefbaarheid binnen de ring kan alleen gehaald wor-
den als er flankerend beleid uitgevoerd wordt om autogebruik
hier te ontmoedigen. Aanleg van P+R past in het streven van de
SOR naar verbetering van de ketenmobiliteit.

De Parkeervisie (die momenteel in ontwikkeling is) heeft als
basis gediend voor de SOR. Op de lange termijn streeft de SOR
naar nog minder parkeerdruk op de openbare ruimte, o.a. door
parkeren op eigen terrein beter te organiseren. Dit alles met als
doel de leefbaarheid te vergroten en meer ruimte te creéren
voor groen, spelen, wandelen en fietsen.

Dank voor uw reactie. Uw pleidooi over flankerend beleid naast
het completeren van de ring, past in de SOR. Of een inrijverbod
de meest voor de hand liggende maatregel is, valt te betwijfelen.
Het verminderen van de parkeerdruk kan op meerdere manie-
ren, waaronder aanscherping van het parkeerbeleid en ont-
moedigen van autogebruik. Al sinds jaren moeten nieuwbouw
projecten in hun eigen parkeerbehoefte voorzien. Per geval
wordt bezien of de parkeervoorziening ook kan worden uitge-
breid ten behoeve van andere buurtbewoners en waar ze het
meest doeltreffend zijn.
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5. Ring

6. Ring

7. Groen

8. Groen: recreatie-

ve fietsnetwerk
als drager van de
groenstructuur

Het aanleggen van autowegen lost het autoprobleem in de binnenstad niet
op. Het werkt zelfs aanzuigend. Wanneer je het toch niet kan laten om door
te gaan met het leggen van asfalt, dan tegelijk ook dichtbij dat asfalt de
noodzakelijke randvoorzieningen: parkeergarages PLUS fietsenstalling.
Op die manier nodig je de automobilist uit om de auto aan de rand van de
stad, cg. woonwijk te parkeren en zich verder te verplaatsen op de fiets.
Goede doorstroming naar de woonwijk toe moet voor de auto onmogelijk
gemaakt worden.

Op termijn zal het historisch gegroeide patroon van iedereen een auto voor
de eigen deur afbrokkelen. Helaas zal dat niet van het ene jaar op het an-
dere gerealiseerd zijn. Dit wangedrag zit in onze genen.....

Het is een goed idee om zo veel mogelijk doorgaand verkeer (strand e.d.)
om de stad heen te leiden. Hierdoor wordt de stad meer auto-luw.

De ontbrekende delen van de ringweg (maar eigelijk ook bestaande)
dienen wel, zo aangelegd te worden, dat zij zo min mogelijk “schade geven’
aan natuurlijke omgeving en de bebouwing.

Maatregelen kunnen zijn (verdiepen, schermen, enz).

Groen en spelen.

Allerbelangrijkste is dat woonwijken zo veel mogelijk groen worden.
Dit is te bereiken door niet alles vol te bouwen, open plekken

in te richten voor kleinschalige recreatie met veel groen en water.
In elke buurt moeten dergelijke voorzieningen aanwezig zijn.

Een goed idee! Wat mij betreft mag de Jan Gijzenkade nog van een goed
fietspad voorzien worden. Dit zodat bewoners uit Vogelbuurt/Dietsveld en
iedereen vanaf de Rijksstraatweg goed naar het Spaarne kan komen oer
fiets. Ook de Jan Gijzenkade in westelijke richting kan nog verbeterd wor-
den op dit punt. Zo kunnen het Schoterbos en de duinen beter bereikbaar
worden gemaakt.

Dank voor uw reactie. Deze is geheel conform de denkwijze van
de SOR.

Dank voor uw reactie. Deze is geheel conform de denkwijze van
de SOR. Tevens stelt de SOR voor de ring het profiel van de
Spanjaardslaan te geven.

Dank voor uw reactie. Uw uitgangspunten zijn overgenomen
in de SOR. Op buurtniveau moet hier in samenspraak met de
bewoners uitwerking aan worden gegeven.

Dank voor uw reactie. Op de themakaart Fiets ziet u dat de Jan
Gijzenkade ook is voorzien van een fietsroute. Op projectniveau
(reconstructie Dietsveld) zal uitwerking worden gegeven aan dit
streven.

Op de lange termijn stelt de SOR een knip voor autoverkeer
voor op de Jan Gijzenkade met als doel hier het doorgaand au-
toverkeer te weren, waarbij meer ruimte voor de fiets en groen
ontstaat.
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1.

12.

Groen: recreatie-
ve fietsnetwerk
als drager van de
groenstructuur

Groen: recreatie-
ve fietsnetwerk
als drager van de
groenstructuur

Groen: recreatie-
ve fietsnetwerk
als drager van de
groenstructuur

Groen: recreatie-
ve fietsnetwerk
als drager van de
groenstructuur

Voor de leefbaarheid binnen de stad is een recreatief fietspad wat goed
onzoomd is door hoog en laag groen een juiste aanvulling op een fijne stad
beleving. Ik ben daar voorstander van. Maar dan moet de gemeent Haarlem
wel juist inzetten op het onderhoud van dit groen, want nu is daar nog het
nodige voor te wensen.

Fietspaden in het groen is prettig. Het is toch niet de bedoeling dat de ge-
meente Haarlem dan weer gaat bezuinigen op het groen. Groen in de wijk
is beter voor de beleving van geluk voor de burgers die even een bood-
schapje willen doen.

Groen zien en beleven in je directe omgeving houd de dokter buiten de
deur, ook gaat dit op voor kinderen..

Ik mis als inwoner van de Transvaalbuurt een goede en vooral veilige
fietsroute naar het groen ten oosten van de Waarderpolder (Penningsveer,
Veerplas). De fietspaden naast de Oudeweg en Industrieweg zijn in slechte
staat. Waarom worden deze niet geasfalteerd? Andere wegen als de A.
Hofmanweg en J.W. Lucasweg hebben helemaal geen fietspad of fiets-
strook. Bovendien wordt daar gevaarlijk hard gereden.

Wat een onzin. De groenstructuur is een onderdeel van de stedelijke
inrichting van Haarlem. De huidige en een nieuwe groenstructuur heeft als
(planologische) hoofd bestemming groen. Andere functies zoals fietspaden
kunnen daar gebruik van maken mits ze het groen niet aantasten. De open-
bare ruimte bestaat uit verharding, water en groen. Groen is duurzamer dan
verharding (fietspaden). Groen heeft vele jaren nodig om te groeien. Een
verharding is zo opgebroken en ergens anders neergelegd. Groen is dus
een duurzame stedelijke structuur.

De groenstructuur van Haarlem heeft het fietspaden netwerk niet nodig als
drager. De groenstructuur van Haarlem kent namelijk veel meer functies
dan alleen fietsen. De groenstructuur bestaat uit vlakken en lijnen, met in
de lijnen belangrijke knooppunten. In elk groenstructuur element komen
meerdere functies voor omdat ze op velerlei wijzen worden gebruikt.

Bij grote groen vlakken gaat het meestal om recreatie en ecologische waar-
den

Bij groene lijnen gaat het vaak om de groen beleving en in mindere mate de
ecologische verbinding

De knooppunten zijn verbijzonderingen om de herkenbaarheid van de stad
te vergroten.

Dank voor uw reactie. De gemeente Haarlem neemt uw aan-
dachtspunt mee.

Dank voor uw reactie. In de SOR is groen als apart thema opge-
nomen. Met de SOR kiest het bestuur expliciet voor het verster-
ken en vergroten van het groen in de stad. Vanwege de ruim-
teclaims in de openbare ruimte worden in de SOR afwegingen
gemaakt over welk thema op welke plek prioriteit krijgt, niet alles
past in de openbare ruimte. Op buurtniveau maakt de gemeente
deze afweging in samenspraak met de stadsbewoners, binnen
de door de gemeente opgestelde spelregels.

Dank voor uw reactie. In uw eerste en laatste voorstel van uw
reactie voorziet de SOR. Het materialiseren en onderhoud van
de fietspaden valt buiten de reikwijdte van de SOR.

Dank voor uw reactie. Wat met de formulering wordt bedoeld,

is: het groene netwerk is de drager van het recreatieve fietsnet-
werk. Dit betekent niet dat bestaand groen wordt opgeofferd aan
infrastructuur. Het houdt wel in dat de belevingswaarde en de
gebruikswaarde van het groen beter worden benut.

De SOR erkent het belang van groen op buurtniveau en stimu-
leert initiatieven om het aanwezige buurtgroen op te waarderen
en de dichte buurten te vergroenen.
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Groen: recreatie-
ve fietsnetwerk
als drager van de
groenstructuur

(H)OV

Daarnaast zijn in de woonwijken kleine groenelementen elementen aan-
wezig. Deze elementen zijn voor de burgers van Haarlem de belangrijkste
onderdelen van de groenstructuur waar zij zich zorgen over maken want het
weghalen van deze kleine groene elementen (gras, bomen en plantsoenen)
betekent de aantasting van hun leefomgeving.

Bij het beschrijven van de groenstructuur moet behoud ( vermeerdering)
van aantal bomen en m2 groen in de woonwijken uitgangspunt zijn. In de
meest versteende buurten ( zie groenstructuurplan 2009) moet vermeerde-
ring uitgangspunt zijn bij elke functie wijziging of herinrichting

Ik sluit me aan bij (...). De hoofdgroenstructuur vormt de duurzame basis.
Andere functies zoals recreatieve routes kunnen daar gebruik van maken
maar kunnen in de loop van de tijd veranderen. Alleen op een laag schaal-
niveau kunnen fietsroutes (en straten) die van bomen en/of ander groen zijn
voorzien een aanvulling bieden op de hoofdgroenstructuur. Overigens vind
ik dat de gegeven stelling niet de belangrijkste vraag is van de toekomst
van de hoofdgroenstructuur. Haarlem kent aan de randen veel groen met
deels ook belangrijke natuurwaarden. De toekomst van de groenstruc-

tuur en de natuurwaarden is lang niet overal gewaarborgd. Veel van deze
gronden hebben op dit moment nog een agrarisch gebruik. Denk aan de
Hekslootpolder, aan het westelijke tuinbouwgebied en aan de Groene Zoom
rond Schalkwijk. De vraag is echter hoe lang is dit nog houdbaar? Een
belangrijk thema van de structuurvisie zou dan ook de beantwoording van
deze vraag moeten zijn: Op welke wijze gaan we op termijn het behoud van
onze hoofdgroenstructuur inclusief de natuurwaarden daarvan waarborgen?

Als ik met het OV reis is het meestal richting Amserdam of Schiphol. Beide
zijn al zeer goed bereikbaar, Amsterdam per trein, Schiphol per Zuidtan-
gent (R-Net). Een lightrail richting Schiphol zou nog mooier zijn, maar ook
heel erg duur. En een bus is ook minder storingsgevoelig, want bussen
kunnen langs elkaar als het moet, trams niet of heel moeizaam. En als ik
naar Schiphol ga wil ik wel zeker weten dat ik het vliegtuig haal, dat is ook
precies de reden om dit niet per trein maar per bus te doen! Voor inwoners
van noord zou de Zuidtangent doorgetrokken moeten worden. En wel over
de Rijksstraatweg, dat is de enige logische route. Elke andere route is
onrendabel. Een alternatief dat in mijn ogen veel te weinig aandacht krijgt is
een schone dieselsprinter over het spoor naar IJmuiden, aangevuld met de
huidige buslijn 75. Het spoor ligt er immers al! Bijvoorbeeld http://nl.wikipe-
dia.org/wiki/Spurt of http://nl.wikipedia.org/wiki/Syntus_LINT

Dank voor uw reactie. De SOR erkent het belang van het omlig-
gende landschap en streeft naar betere groenverbindingen met
het buitengebied in samenhang met recreatieve routes en het
opheffen van barriéres.

Voor de landschappen ten oosten en westen van Haarlem wor-
den op dit moment in regionaal verband ontwikkelperspectieven
opgesteld, waarin het natuur waarde wordt gewaarborgd en de
recreatieve waarde wordt vergroot.

Dank voor uw reactie. Verrailing van het (H)OV komt aan de
orde wanneer de verwachte vervoerwaarde van de desbetref-
fende lijn zo hoog is dat verrailing rendabel is. Nader onderzoek
naar de verwachte vervoerswaarde is daarom noodzakelijk.

De SOR bevestigt de keuze voor de Rijksstraatweg als route
voor het (H)OV richting Velsen.
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Krantenartikel
snelfietsroute
komt op stoom

Fijn dat ik hier, als fervent fietser, mijn mening mag geven. Ik heb een paar
opmerkingen: - Ik heb begrepen dat de snelfietsroute direct naast de A200
komt te liggen, aan de zuidzijde. Zelf fiets ik veel liever aan de noordzijde,
langs het spoor. Dat is veel rustiger en schoner (ivm uitlaatgassen). Waar-
om komt de snelfietsroute niet daar? Het zou bijvoorbeeld fijn zijn als de
fiets op de Oude Notweg mag, ipv alleen op het te smalle fietspad ernaast.
De route aan de zuidzijde is al best goed, op enkele stukjes slecht asfalt na.
En de oversteek bij de nieuwe brug bij Zwanenburg is erg gevaarlijk (druk
met auto’s en onoverzichtelijk).

- Een snelfietsroute naar Amsterdam is een mooi streven. Maar veel meer
werkende Haarlemmers fietsen dagelijks naar de Waarderpolder dan naar
Amsterdam. De fietspaden aldaar zijn echter zeer slecht, als ze er al zijn.
Kan het geld niet beter daar aan uitgegeven worden? Voorbeelden: de
fietspaden naast de Oudeweg en Industrieweg zijn in slechte staat. Waar-
om worden deze niet geasfalteerd? Veel andere wegen hebben helemaal
geen fietspad- of strook, bovendien wordt daar vaak veel te hard gereden.
Voorbeelden: Nijverheidsweg, A. Hofmanweg, J.W. Lucasweg, etc. Levens-
gevaarlijk.

- Een andere belangrijke fietsroute is die langs de Rijksstraatweg. Dit
fietspad wordt nu tussen Zaanenstraat en Jan Gijzenkade vernieuwd, maar
het werk ligt al maanden stil. Een (zeer) hobbelig pad zonder toplaag is

het gevolg. Waarom wordt dit niet met spoed afgemaakt? Bovendien is dit
fietspad heel erg smal voor de grote hoeveelheid fietsers. Waarom is het
pad niet breder gemaakt? Ook dit lijkt mij voor veel meer mensen nuttig dan
een fietssnelweg naar Amsterdam.

- De rode loper is een uitkomst voor fietsers, echt prachtig. De nieuwe brug
over de Schotersingel zou dit project helemaal afmaken. Aan de andere zij-
de, bij de Grote Kerk, verzandt de rode loper nu in een soort voetgangers-
gebied. Dat had wel beter gekund. Bijvoorbeeld met een duidelijk fietspad
door de Damstraat naar het Spaarne, om daar aan te sluiten op het geplan-
de fietspad naar/van de Turfmarkt.

Dank voor uw reactie.

- De precieze ligging van een uitbreiding van de regionale route
langs de A200 komt tot stand in samenspraak met betrokken
gemeentes. De fietsroute aan de zuidzijde van de A200 wordt
momenteel heringericht. Voor de langere termijn vinden momen-
teel gesprekken plaats over uitbreiding van deze regionale route
naar de noordzijde.

- De SOR heeft een fietsroutes opgenomen in de Waarderpolder
(zie themakaart Fiets). De materialisering van deze routes valt
buiten de reikwijdte van de SOR.

- De SOR stelt voor de Rijksstraatweg te optimaliseren voor
fietsers. Optimalisatie houdt in: (1) het verbeteren van de door-
stroming en (2) het toevoegen van nog ontbrekende schakels in
het fietsnetwerk.

De SOR verwacht voor de Rijksstraatweg een toename van het
fietsgebruik en wil dit op de lange termijn faciliteren door o.a.
bredere fietspaden aan te leggen. Fietspaden zijn niet de enige
ruimteclaim die de SOR en ander beleid legt op de Rijksstraat-
weg. In de volgende fase moeten de keuzes gemaakt worden
tussen verschillende ruimteclaims.

- In het voetgangersgebied rond de Grote Kerk is de verblijfs-
kwaliteit belangrijk en gaat dit soms ten koste van de snelheid
van en aparte fietspaden voor de fietsers.
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