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Collegebesluit 
Onderwerp: Instellen beroep tegen vaststelling bestemmingsplan Woongebied 
Spaarnebuiten 2012 en aanvragen voorlopige voorziening i.v.m. coördinatiebesluit 
omgevingsvergunningen  
BBV nr: 2013/299930 
 
1. Inleiding 
 
De in januari jl. door het college ingediende zienswijze op het ontwerpbestemmingsplan 
“Woongebied Spaarnebuiten 2012” heeft niet tot noemenswaardige aanpassing van het 
bestemmingsplan geleid. Het bestemmingsplan maakt de bouw van 320 woningen, 
commerciële ruimtes, een jachthaven en een groengebied op de gronden van het voormalige 
bedrijventerrein van Volker Wessels Stevin gelegen op de oostoever van de Mooie Nel 
mogelijk. Middels een coördinatiebesluit kan direct gebruik gemaakt worden van 
omgevingsvergunningen voor de bouw van 46 appartementen, een commerciële ruimte en 36 
eengezinswoningen. Een eerdere versie van een bestemmingsplan voor deze locatie is 
november 2011 door de Raad van State vernietigd. 
 
Het kernpunt van de door het college ingediende zienswijze was dat de toename van ca. 20% 
meer verkeer op de dijk in Spaarndam-West als gevolg van de uitvoering van het plan 
ongewenst is, omdat de huidige route nu al te overbelast is. In essentie was dat ook één van 
de argumenten op basis waarvan de Raad van State het vorige bestemmingsplan vernietigde. 
De gemeenteraad van Haarlemmerliede en Spaarnwoude stelt zich echter op het standpunt dat 
het verkeervolume binnen de normen blijft. 
 
In haar vergadering van 4 juli 2013 heeft Haarlemse gemeenteraad een motie aangenomen 
waarin het college wordt opgedragen tegen het bestemmingsplan voor 15 augustus 2013 in 
beroep te gaan. Een na deze datum ontvangen beroep zal niet meer in behandeling genomen 
worden.  
 
2. Besluitpunten college 
 

1. Het college besluit met bijgaande brief beroep in te stellen en schorsing aan te vragen 
bij de Raad van State tegen vaststelling van het bestemmingsplan “Woongebied 
Spaarnebuiten2012”  

2. Het college besluit de gemeenteraad van Haarlem en de gemeenteraad en het college 
van Haarlemmerliede en Spaarnwoude hierover per brief te informeren 

 
3. Beoogd resultaat 
 
Tijdig (voor 15 augustus 2013) instellen van beroep en voorkomen dat gebruik gemaakt kan 
worden van de middels een coördinatiebesluit voorgenomen verstrekking van 
omgevingsvergunningen.  
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4. Argumenten 
 
Leefbaarheid en bereikbaarheid Spaarndam-West behouden 
Uitvoering van het plan zal volgens bij het bestemmingsplan gevoegde verkeersonderzoek 
leiden tot ca. 20 % meer mvt/etmaal op de route over de dijk. Dit tast de toch al onder druk 
staande leefbaarheid en bereikbaarheid van Spaarndam-West verder aan. De raadsmotie van 4 
juli noemt ontwikkeling een bedreiging voor het pittoreske Stadsdorp. 
 
Beantwoording maatschappelijk ongenoegen 
De beoogde ontwikkeling heeft in de gemeenschap van Spaarndam tot groot ongenoegen 
geleid. De Dorpsraad heeft de gemeente gevraagd om beroep aan te tekenen. 
 
Slagingskans beroep groot 
De (infrastructurele) omstandigheden op de dijk zijn sinds de eerdere uitspraak van de Raad 
van State in november 2011 niet gewijzigd. De argumenten van de Raad van State zijn nog 
steeds van toepassing.  
 
5. Kanttekeningen 
Het verplichte vooroverleg heeft niet tot een bevredigend resultaat geleid. De gemeente heeft 
geen gebruik gemaakt van haar inspreekrecht omdat de zaak daar wettelijk gezien geen 
aanleiding toegaf.  Dat kan mogelijk een aandachtspunt in de verdere procedure zijn. De 
gemeente was in de procedure die geleid heeft tot de uitspraak van november 2011 namelijk 
geen partij in het conflict omdat het in essentie een privaatrechtelijke aangelegenheid is. Het 
betreft een bestemmingsplan van de gemeente Haarlemmerliede en Spaarnwoude.  
 
6. Uitvoering 
 
Het beroep tegen het bestemmingsplan en het verzoek schorsing worden met de noodzakelijk 
spoed uiterlijk op 15 augustus 2013 bezorgd bij de Raad van State. 
 
7. Bijlagen 
Brief 2013/300258 instellen beroep en aanvraag schorsing met bijlagen 

- Zienswijze van 15 januari 2013; kenmerk WZ/OGV/2013/000904 
- Uitspraak Raad van State 9 nov 2011; zaaknr. 201002780/1/R1 
- Ambtelijke brief d.d.11 sept. 2012; kenmerk 2012/357916 
- Antwoordbrief vooroverleg Haarlemmerliede en Spaarnwoude 17 okt 2013; kenmerk 

2898 
- SWOV-Factsheet; verblijfsgebieden in de bebouwde kom 
- handboek verkeersveiligheid (CROW pub; 261 pag. 259) 

Brief 2013/300362. Beantwoording motie “Beroep tegen bestemmingplan Spaarnebuiten” 
 
Het college van burgemeester en wethouders 
 
 
de secretaris    de burgemeester 
 



 
 
www.haarlem.nl 

 
 
Geachte heer, mevrouw, 
 
 
Inleiding 
Bij besluit van 25 juni 2013 heeft de gemeenteraad van Haarlemmerliede en 
Spaarnwoude het bestemmingsplan “Woongebied Spaarnebuiten 2012” 
ongewijzigd vastgesteld. In samenhang met het bestemmingsplan liggen er, 
conform een eerder coördinatiebesluit van 13 november 2012, concept 
omgevingsvergunningen voor 46 appartementen, een commerciële ruimte en 36 
eengezinswoningen ter inzage.  
 
 
Beroep en verzoek om schorsing 
Met deze brief tekenen wij beroep aan tegen het vaststellen van het 
bestemmingsplan “Woongebied Spaarnebuiten 2012” door de gemeenteraad van 
Haarlemmerliede en Spaarnwoude.  
 
Tevens verzoeken wij u het besluit van de gemeenteraad tot vaststelling te schorsen 
totdat er door uw Raad besloten is op het beroep, om daarmee te voorkomen dat het 
bestemmingsplan inwerking treedt en de gelijktijdig ter visie gelegde 
omgevingsvergunningen gebruikt kunnen gaan worden. Wanneer er namelijk 
gebruik gemaakt kan worden van de omgevingsvergunningen ontstaat er een 
onomkeerbare situatie. 
 
 
Gronden van het beroep 
Gedurende de ter visie legging van het ontwerpbestemmingsplan hebben wij een 
zienswijze ingediend op het ontwerpbestemmingsplan (zie bijlage: brief 
WZ/OGV/2013/000904 d.d. 15 januari 2013). Aan het kernpunt van onze 
zienswijze is niet tegemoet gekomen ondanks een eerdere uitspraak door uw Raad 
van 9 november 2011 (zaaknr. 201002780/1/R1) waarin uw Raad onder meer in 

Gemeente Haarlem, 
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par. 2.7.7.4 vaststelde dat de huidige route Spaarndammerdijk-IJdijk-Visserseinde-
Slaperdijkweg binnen de bebouwde kom al te druk is voor het bestaande krappe 
profiel zonder voetgangersvoorzieningen. Bij dergelijke omstandigheden is het 
onwenselijk in te stemmen met een ruimtelijke ontwikkeling die deze situatie verder 
verslechtert en is het besluit tot vaststelling van het bestemmingsplan in strijd met 
een goede ruimtelijke ordening. Infrastructureel is er anno 2013 geen verandering 
aangebracht ten opzichte van de bij u bekende situatie, noch bestaan er plannen om 
verandering aan te brengen op genoemde route. Wij zijn van mening dat uw 
overwegingen in uw uitspraak bekend onder eerder genoemd zaaknummer nog 
steeds van toepassing zijn.  
 
De uitbreidingsplannen van Haarlemmerliede en Spaarnwoude op het voormalige 
bedrijventerrein van de Koninklijke Volker Wessels Stevin veroorzaken in de 
gemeenschap van Spaarndam grote onrust. Bewoners zijn bevreesd dat de 
verkeersoverlast die nu al wordt ervaren verder zal toenemen. Het westelijke deel 
van Spaarndam ligt op grondgebied van de gemeente Haarlem. In haar rol als 
wegbeheerder is de gemeente Haarlem aanspreekbaar op en verantwoordelijk voor 
de verkeersveiligheid en de leefbaarheid van het oude dorp langs de dijk. Al in het 
voortraject is ambtelijk kenbaar gemaakt dat in het nieuwe bestemmingsplan de 
verkeersproblematiek, die hierop van invloed is, onvoldoende werd beantwoord.  
 
Tot onze spijt heeft de gemeente Haarlemmerliede en Spaarnwoude toen geen 
gebruik gemaakt van de mogelijkheid tot verder vooroverleg. Op onze ambtelijke 
brief volgde op 17 oktober 2012 een bestuurlijk antwoord (brief kenmerk 2898) van 
Burgemeester en wethouders van Haarlemmerliede en Spaarnwoude, waarin zij de 
toename van het verkeersvolume als aanvaardbaar verklaart op grond van louter en 
alleen de theoretisch bepaalde grenswaarden van de CROW-normen, waarbij 
voorbijgegaan werd aan de door ons aangevoerde bijzondere omstandigheden. Wel 
hebben een aantal van de ambtelijk schriftelijke gemaakte opmerking geleid tot 
verbetering van het verkeersonderzoek. Al in onze brief  van 11 sept 2012 met 
kenmerk 2012/357916 voerden wij argumenten aan waarom de wegen van 
Spaarndam-West o.i. nog steeds – in lijn met de eerdere beoordeling door uw Raad 
in genoemd zaaknummer - ongeschikt zijn om het extra verkeer dat de nieuwe 
woonwijk genereert te verwerken. De brief van 11 september 2012 had aanleiding 
moeten zijn om verder met elkaar in gesprek te komen. 
 
In onze zienswijze van 15 januari 2013 met kenmerk WZ/OGV/2013/000904 op het 
ontwerpbestemmingsplan zijn onze bezwaren van gelijke strekking opnieuw 
verwoord. Desondanks koos de gemeenteraad van Haarlemmerliede en 
Spaarnwoude er voor in haar bestemmingsplan de theoretische bovengrens van de 
CROW-norm te hanteren en vond zij een verkeersaanbod van 5-6000 mvt. per 
etmaal verdedigbaar. Hierin ligt o.i. de kern van het verschil van inzicht tussen 
beide gemeentebesturen. Wij zijn van oordeel dat de dijk door haar aard niet 
geschikt is om dergelijke aantallen te verwerken. Dit zullen wij hierna verder 
toelichten. 
 
De dijk waarop de route Spaarndammerdijk-IJdijk-Visserseinde-Slaperdijkweg is 
gelegen is een oude historische dijk waarvan de precieze samenstelling van het 
dijklichaam niet precies bekend is. De waterkerende functie van het dijklichaam is 
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nog steeds functioneel. Het Haarlems Verkeers- en Vervoersplan (HVVP) heeft de 
wegen in het dorp aangewezen als een erftoegangsweg, waar een snelheid van 
30km/uur geldt. De hoofdfunctie is daarmee verblijfsgebied, waar het behouden en 
verbeteren van het woon- en leefklimaat voorop staat. Op de dijk staan soms nog 
ongefundeerde woningen van hoge ouderdom. Stoepen en voortuinen ontbreken 
vaak. De voordeur komt soms letterlijk op straat uit. Smalle en bochtige 
weggedeeltes hinderen de doorstroming en het overzicht. Het zijwaarts oprijden van 
de dijk wordt door een steil talud bemoeilijkt. De juistheid van deze observatie 
wordt bevestigd door de uitspraak van de Raad van State in eerder genoemde zaak. 
 
Het verweer van de gemeente Haarlemmerliede en Spaarnwoude dat de 
verkeersintensiteit van dit type weg binnen de door het CROW gehanteerde 
grenswaarde van 5-6000 mvt/etmaal valt, kan naar ons oordeel geen stand houden. 
Deze grenswaarde heeft betrekking op situaties waarbij verkeer elkaar met 
30km/uur ongehinderd kan passeren. Dit is op de Spaarndammerdijk niet 
nauwelijks mogelijk, door de beperkte breedte van de dijk in combinatie met de 
hoge parkeerdruk. De beoordeling van gemeente Haarlemmerliede en Spaarnwoude 
houdt onvoldoende rekening met de historische context en de daarbij behorende 
beperkingen. In dat oordeel voelen wij ons gesterkt door de Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeerveiligheid (SWOV).  
 
Het SWOV heeft met betrekking tot de omvang van verblijfsgebieden de opvatting 
(Factsheet; verblijfsgebieden in de bebouwde kom) dat verkeersintensiteiten boven 
de 5.000 mvt/etmaal in principe ongewenst zijn, omdat een groter aantal 
motorvoertuigen de leefbaarheid (geluidsniveau, oversteekbaarheid, uitlaatgassen, 
verkeersvolume) nadelig beïnvloedt. Voor sterk verstedelijkte gebieden is een 
intensiteit van boven de 5.000 mvt/etmaal wel verdedigbaar, omdat als gevolg van 
de stedelijke dichtheid de aanrijtijd naar een ontsluitingsweg van een hogere 
categorie korter zal zijn dan in het meer uitgestrekte buitengebied, waarin het dorp 
Spaarndam is gelegen. Een kortere aanrijtijd resulteert volgens het SWOV in een 
betere opvolgingsdiscipline van de maximum toegestane snelheid en daarmee de 
verkeersveiligheid. De bereidheid om je aan de snelheid te houden neemt af 
naarmate de verblijfsgebieden groter worden en de rijtijd naar het 
hoofdwegenstelsel als gevolg daarvan langer wordt. In nieuwe verstedelijkte 
gebieden kan het wegenstelsel gemakkelijker ontworpen worden op de moderne 
hedendaagse verkeersvraag. Het oude dorp Spaarndam zich daar en tegen gegijzeld 
binnen de historische context van een waterkerende dijk die oorspronkelijk alleen 
gebruikt werd door trekpaard, voetvolk, hondenkar en een incidentele koets. 
 
Ook het handboek verkeersveiligheid (CROW publicatie 261, pagina 259) bevestigt 
dat de te hanteren bandbreedte van het aantal mvt/etmaal mede afhankelijk is van de 
stedelijke kenmerken. Zo zijn volgens dit handboek 4.000 mvt/etmaal op een 
erftoegangsweg voor een plattelandskern al te hoog. In de huidige situatie worden 
op de dijk van Spaarndam 3.765 mvt/etmaal gemeten. Het huidige ontwerp is niet 
goed afgestemd op de functie van de weg en het is de vraag of het daar ooit aan zal 
kunnen voldoen.  
 
Op grond van het verkeersonderzoek wordt een toename van autoverkeer verwacht 
van ca.750 mvt/etmaal op een werkdag. Daarmee komt het totaal aantal mvt/etmaal 
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op 4.500 en dus boven de grens van 4.000 mvt/etmaal te liggen. Het feit dat het 
aantal geregistreerde ongevallen laag ligt doet niet af aan de zorg die de inwoners 
van Spaarndam hebben ten aanzien van de beleefde verkeersonveiligheid en de 
achteruitgang van leefbaarheid aan de dijk. Relatief bedraagt de stijging van het 
verkeersaanbod als gevolg van het plan ca. 20%, wat geen bescheiden stijging 
genoemd kan worden. 
 
In de beantwoording van zienswijze 25.4 uit de zienswijzenota behorend bij het 
bestemmingsplan wordt geconcludeerd dat het reduceren van het doorgaande 
verkeer via de Spaarndammerdijk-IJdijk-Visserseinde-Slaperdijkweg onvoldoende 
kan worden afgedwongen door het verruimen van de werking van de flitspaal, zoals 
deze nu functioneert in de ochtendspits. Wij lezen hierin een verkapte erkenning 
door onze buurgemeente dat het niet mogelijke is het verkeersvolume met 
aanvullende maatregelen te beheersen. Deze constatering doet het ergste vrezen.  
 
Ten aanzien van de verkeersruimte voert de gemeenteraad van Haarlemmerliede en 
Spaarnwoude aan dat een wegbreedte van 4,05 meter voldoende is en dat deze langs 
de dijk in ruime mate wordt aangetroffen. Wij brengen daar tegen in dat deze 
berekening op enkel personenwagens is gebaseerd en dat dat niet strookt met de 
werkelijkheid van alle dag. De route Spaarndammerdijk-IJdijk-Visserseinde-
Slaperdijkweg is de enige toegangsweg tot het oude dorp. Het is een 600 meter 
lange kronkelige dijk waarlangs de woningen soms op of tegen de kruin van de dijk 
staan. De voordeur komt dan direct of vrijwel direct op straat uit zonder dat daar 
een stoep voor ligt. Vanwege de economische activiteiten in het dorp dient de route 
ook bereden te kunnen worden door vrachtverkeer in twee richtingen. Als gevolg 
van het open en dicht gaan van de brug over het IJ ontstaan pelotons van dicht 
achter elkaar rijdend verkeer. Tegemoetkomend verkeer moet elkaar kunnen 
passeren om te voorkomen dat men over 200 meter of meer achteruit uit moet rijden 
tot de eerstkomende zijweg om passeerruimte te maken. De dijk kent van wege haar 
bebouwing en zwakke en steile bermen immers geen uitwijkmogelijkheid buiten het 
wegprofiel. Ook is de route onderdeel van een buslijn. In verband met 
voertuigschommelingen en de hiermee benodigde veilige afstand tot gebouwen en 
wegmeubilair en voertuigen onderling dient de minimum breedte van het 
wegprofiel o.i. daarom 6 meter te bedragen (2 x 3meter volgens de door de 
gemeente Haarlemmerliede en Spaarnwoude zelf gehanteerde tabel 5.2). Daarbij is 
dan nog geen rekening gehouden met fietsers of voetgangers op de dijk die van 
dezelfde ruimte gebruik moeten maken. Wij zijn daarom van oordeel dat zelfs een 
dergelijke breedte (6 meter) nog veel te krap is omdat er dan geen enkele marge 
resteert voor andere categorieën van weggebruikers. Daarbij komt nog door het 
ontbreken van de noodzakelijke ruimte er over grote stukken geen parkeerruimte 
aanwezig kan zijn op de dijk voor de parkeerbehoefte van de hier woonachtigen. 
Hierdoor is parkeerruimte een schaars goed op de dijk. Op basis van de hiervoor 
geschetste situatie had de gemeenteraad van Haarlemmerliede en Spaarnwoude (en 
haar adviseurs) beter moeten weten en de maximumbreedte voor het vrachtverkeer 
minstens als uitgangspunt moeten nemen voor haar beoordeling aangaande de 
geschiktheid van de wegen. Dan had zij moeten constateren dat het huidige 
wegprofiel al te smal is voor het verkeersaanbod dat nu van de route 
Spaarndammerdijk-IJdijk-Visserseinde-Slaperdijkweg gebruik maakt. 
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Omdat deze omstandigheden al belastend zijn voor de woonomgeving zijn door ons 
al verkeersbeperkende maatregelen op de route ingesteld. Zo geldt er een 
aslastbeperking tot 2,4 ton en een breedtebeperking voor voertuigen tot 2,2 meter. 
Ook mag er langs de zuidkant van de dijk niet geparkeerd worden. Langs de 
noordzijde op de kruin van de dijk geldt eveneens een dergelijk verbod om te 
parkeren, maar waar dit mogelijk is zijn soms parkeervakken aangebracht waarin 
wel geparkeerd kan worden. Daarmee is door ons al veel gedaan de schaarse ruimte 
optimaal te verdelen tussen leef- en woonklimaat enerzijds en de toegankelijkheid 
voor de (bestaande) economische activiteiten anderzijds.  
 
De Spaarndammerdijk heeft in het zomerseizoen ook een intensieve toeristische 
functie in verband met de bezienswaardigheid van het dorp en (markt-) 
evenementen. In deze situaties blijkt uit het langzaam rijdend / veelvuldig stilstaand 
verkeer nu al dat de verkeerscapaciteit van de Spaarndammerdijk onvoldoende 
marge biedt voor een groter verkeersaanbod. In het zomerseizoen is als gevolg van 
de vele pleziervaartuigen ook sprake van een frequentere en langdurige openstelling 
van de brug over het IJ, waardoor zich op de weg lange rijen met motorvoertuigen 
opstellen. Die kunnen elkaar in het dorp slechts met grote moeite passeren. 
 
Ook de bereikbaarheid van de Spaarndammerdijk voor nood- en hulpdiensten in 
geval van calamiteiten is in het geding. In de huidige situatie kunnen wij deze al  
niet op ieder moment garanderen, gezien de beperkte verkeersdoorstroming. Een 
verdere toename van verkeer zou dus ook op dit vlak tot een onacceptabele situatie 
kunnen leiden. 
 
Wij vinden het ongehoord dat de gemeente Haarlemmerliede en Spaarnwoude 
onder de heersende omstandigheden meent het verkeersaanbod zonder problemen 
of gevolgen voor de leefbaarheid van het dorp - dat al zwaar wordt beproefd –  met 
nog eens 20% meent te kunnen laten toenemen. 
 
Spaarndam is vanuit het noorden bereikbaar via de zijkanaal C- weg en vanuit het 
zuiden via de Lage dijk/ Lageweg. Omdat een van de aanrijroutes over de Lage 
dijk/ Lageweg ook via Penningsveer loopt - waarvan ook een deel op Haarlems 
grondgebied ligt - is de inrichting en het functioneren van de Lage dijk/Lageweg 
van belang voor de bereikbaarheid van het dorp Spaarndam-West en dus voor 
Haarlem van belang. Voor de route via Penningsveer geldt i.v.m. de draagkracht 
van de weg als gevolg van de ondergrond eveneens een aslastbeperking voor 2,4 
ton. De wegen beschikken hier wel over een berm die onder voorwaarden geschikt 
te maken is om op uit te wijken. Bovendien is langs deze route geen intensieve 
aanééngeschakelde en dicht op de weg staande bebouwing aanwezig. In uw eerdere 
uitspraak stelt uw Raad echter onder paragraaf 2.7.7.2 uit eerder genoemd 
zaaknummer dat de vereiste verhardingsbreedte van 5m50 nergens werd behaald. 
De gemeenteraad van Haarlemmerliede en Spaarnwoude meent dit te kunnen 
oplossen door een weg aan te leggen met een rijloper van 4m 50 met op geregelde 
afstand passeerhavens. Wij laten onbeoordeeld of deze oplossing voldoet aan het 
beeld dat uw Raad er destijds bij had, maar zijn bezorgd in hoeverre de gekozen 
constructie de benodigde draagkracht biedt aan het eveneens aanwezige vracht- en 
landbouwverkeer dat ook van deze passeerhavens gebruik moet maken. Deze 
verantwoordelijkheid komt het Hoogheemraadschap Rijnland toe, maar omdat dit 
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niet uit de toelichting of de onderliggende onderzoeken blijkt zijn wij bezorgd over 
het uiteindelijk resultaat daarvan. Uit niets blijkt namelijk dat het 
Hoogheemraadschap de benodigde vergunningen straks wel zal verstrekken voor 
het geen wordt voorgesteld om uit te voeren. 
 
Een vergelijkbare kwestie speelt aan de Spaarndammerdijk waarin uw Raad niet 
overtuigd is (paragraaf  2.7.7.3 uit eerder genoemd zaaknummer) dat het 
Hoogheemraadschap vergunningen zal verlenen voor de destijds voorgestelde 
werkzaamheden. Gelet op het feit dat deze dijk een primair waterkerende functie 
heeft, is het o.i. een redelijke verwachting dat de onderbouwing van het 
bestemmingsplan inzicht had geboden in de haalbaarheid van de voorgestelde 
maatregel. Ook hier geldt dat uit niets blijkt dat het Hoogheemraadschap de 
benodigde vergunningen straks wel zal verstrekken voor het geen wordt voorgesteld 
om uit te voeren. Mocht het Hoogheemraadschap straks geen vergunningen 
verstrekken dan heeft dit gevolgen voor de bruikbaarheid van de genoemde routes 
en dus de verdeling van het wegverkeer over de andere beschikbare routes. Wij 
vrezen dat Spaarndam-West daar dan - nog erger dan nu al het geval is - de dupe 
van zal worden. 
 
Voorts maken wij ons zorgen dat de ontwikkeling als op zichzelf staand wordt 
beschouwd. In het gebied vinden ook ontwikkelingen plaats rond de 
vakantiewoningen ten noordwesten van Spaarndam en zullen de plannen voor de 
Zuiderscheg, de IJsbaan en de Outlets ook haar verkeerskundige effecten kunnen 
hebben. Deze effecten zijn niet onderzocht. Voor het dorp zou een stapeling van 
effecten desastreus kunnen zijn. 
 
 
Conclusie: 
Het is de opvatting van het Haarlemse gemeentebestuur dat het bestemmingsplan 
niet in stand kan blijven als niet eerst een goede verkeersoplossing met draagvlak 
wordt gevonden die rekening houdt met al deze ontwikkelingen. Zolang er niet 
voldaan kan worden aan een adequate, verkeersveilige ontsluiting van het 
plangebied is er sprake van een plan dat in strijd is met een goede ruimtelijke 
ordening. 
Wij verzoeken u dan ook: 

1. Ons verzoek om schorsing van het vaststellingsbesluit toe te wijzen; 
2. Het bestreden besluit te vernietigen 

 
Hoogachtend, 
 
Het college van burgemeester en wethouders, 
 
de loco-secretaris       de burgemeester, 
 
 
 
 
drs. R.J.A. van Noort    mr. B.B. Schneiders
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SWOV-Factsheet 
 
Zone 30: verblijfsgebieden in de bebouwde kom 
 
 
 
Samenvatting 
In Duurzaam Veilig is een wegcategorisering gekozen die het doorgaande autoverkeer concentreert 
op autosnelwegen en andere verkeersaders. In verblijfsgebieden met woon-, winkel- of werkfuncties 
weert men het doorgaande autoverkeer en zorgt men voor een rijsnelheid van maximaal 30 km/uur 
door snelheidsremmende infrastructuur zoals verkeersdrempels, vernauwingen en dergelijke. Het 
aantal letselongevallen daalt gemiddeld met ongeveer 25% wanneer een woongebied met 50km/uur-
limiet als een dergelijke 'Zone 30' wordt ingericht. Ook op de leefbaarheid hebben 'Zones 30' een 
positief effect; hier gaat het dan om geluidsniveau, oversteekbaarheid en hoeveelheid uitlaatgassen. 
Volgens de eisen van Duurzaam Veilig moeten verblijfsgebieden zo groot mogelijk zijn, maar een 
oppervlakte van 200 hectare is het maximaal haalbare. Een wegstructuur van het type 'limited access' 
is het meest geschikt voor een 30km/uur-gebied. 
 
Wat zijn verblijfsgebieden? 
Verblijfsgebieden zijn aaneengesloten gebieden met woon-, winkel- of werkfuncties. In verblijfs-
gebieden mag volgens de beginselen van Duurzaam Veilig alleen autoverkeer komen dat er zijn 
herkomst of bestemming heeft. Het doorgaande autoverkeer moet zo veel mogelijk gebruikmaken van 
wegen en straten die daarvoor zijn bedoeld. Dat zijn volgens de wegcategorisering de gebieds-
ontsluitingswegen, verkeersaders binnen en buiten de bebouwde kom, respectievelijk met snelheids-
limiet 50 en 80 km/uur, en de stroomwegen, meestal auto(snel)wegen met snelheidslimiet 100 of 120 
km/uur. 
Verblijfsgebieden hebben volgens Duurzaam Veilig een snelheidslimiet van 30 km/uur, omdat bij een 
botssnelheid lager dan 30 km/uur een ongeval zelden een dodelijke afloop heeft. Bij deze snelheids-
limiet kunnen langzaam verkeer en motorvoertuigen op een veilige manier mengen. Daarnaast is er 
een gunstig effect op de leefbaarheid (geluidsniveau, oversteekbaarheid, hoeveelheid uitlaatgassen). 
 
Sinds 1983 is het wettelijk gezien mogelijk een Zone 30 in te stellen. Aanvankelijk was de verkeers-
technische inrichting beschreven in het Handboek 30 km/uur-maatregelen (VenW, 1984). Volgens 
deze inrichting zijn er per kilometer weglengte tamelijk veel maatregelen nodig. In 1998 was ongeveer 
15% van de totale lengte aan woonstraten ingericht als Zone 30. Door het Startprogramma Duurzaam 
Veilig Verkeer (1998-2002) is dit percentage in korte tijd toegenomen tot ongeveer 45% begin 2003 en 
tot ongeveer 75% in 2008 (Weijermars & Van Schagen, 2009). De inrichting van de nieuwe 30km/uur-
gebieden is echter vaak sober van aard (Infopunt DV, 2000), met alleen snelheidsremmende 
maatregelen op 'gevaarlijke' locaties. De sobere inrichting is overigens niet de beoogde eindsituatie 
maar een overgangssituatie. Dit om in korte tijd tegen betrekkelijk lage kosten veel Zones 30 in te 
stellen en daarmee de wegcategorisering in de bebouwde kom versneld zichtbaar te maken. 
 
Hoe veilig zijn verblijfsgebieden? 
Zoals aangegeven waren de 1998, 2003 en 2008 peiljaren in de ontwikkeling van de verblijfsgebieden 
in de bebouwde kom. Hier volgen enkele ongevallencijfers die de veiligheidsontwikkelingen in die tien 
jaar laten zien. We richten ons hierbij op slachtoffers (doden en ziekenhuisgewonden) en ernstige 
ongevallen (waarbij ten minste een ziekenhuisgewonde of dode valt). 
 
Aantallen slachtoffers 
In 1998 vielen er 464 slachtoffers (doden en ziekenhuisgewonden) op straten met een limiet van 
30 km/uur en dat was ongeveer 7% van het totaal aantal slachtoffers in de bebouwde kom. In 2003 en 
2008 waren de cijfers respectievelijk 656 (10%) en 892 (13%). Dat het aantal slachtoffers op straten 
met een limiet van 30 km/uur is gestegen komt vooral door de (sterk) toegenomen lengte van deze 
straten. Het aantal slachtoffers steeg tussen 1998 en 2003 met 41% en tussen 2003 en 2008 met 
36%. De weglengte nam in die periodes toe met respectievelijk 225% en 73%. De toename in de 
weglengte is daarmee veel groter dan die in het aantal slachtoffers. Dat betekent dat het aantal 
slachtoffers op straten met een limiet van 30 km/uur zich naar verhouding gunstig heeft ontwikkeld. 
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Ongevallen per weglengte 
In 1998 werden er per 1.000 kilometer weglengte met een limiet van 30 km/uur, 48 ernstige 
ongevallen geregistreerd (ongevallendichtheid). In 2003 en 2008 waren dit er respectievelijk 21 en 17. 
Op de wegen met een limiet van 50 of 70 km/uur waren er in 1998 per 1,000 km weglengte 115 
ernstige ongevallen en in 2003 en 2008 respectievelijk 131 en 205. Op wegen en straten met een 
limiet van 30 km/uur is de ongevallendichtheid dus afgenomen, terwijl deze op wegen met een limiet 
van 50 of 70 km/uur nog steeds toeneemt. 
 
Fietsers en voetgangers 
De gunstige ontwikkeling in het aantal ernstige ongevallen is niet terug te vinden bij de ernstige 
ongevallen waarbij ten minste één fietser of voetganger is betrokken. In 1998 wasn er op straten met 
een limiet van 30 km/uur bij 42% van de ernstige ongevallen een fietser of voetganger betrokken. In 
2003 en 2008 was dit aandeel gestegen tot respectievelijk 50 en 59%. Van het aantal dodelijke 
ongevallen was in 1998 bij 27% een fietser of voetganger betrokken, in 2003 bij 54% en in 2008 bij 
52%. Fietsers en voetgangers zijn dus in de latere jaren vaker bij ernstige ongevallen betrokken dan in 
1998. Per 1.000 kilometer weglengte met een limiet van 30 km/uur daalde dit aantal ernstige 
ongevallen van 20 in 1998 tot 10 in 2008. Deze halvering loopt achter bij de daling van 65% in de 
totale ongevallendichtheid op die straten. 
 
Ongevallenrisico 
Over de hoeveelheid verkeer op de straten en wegen met verschillende snelheidslimieten zijn geen 
betrouwbare gegevens beschikbaar. Daarom is het niet mogelijk om ongevallenrisico's (ongevallen 
per voertuigkilometer) voor deze wegtypen te bepalen. 
 
Welk veiligheidseffect heeft inrichting als verblijfsgebied? 
Dat 30km/uur-gebieden een gunstig effect hebben op verkeersveiligheid is in vele studies in binnen- 
en buitenland aangetoond. Het aantal letselongevallen daalt gemiddeld met ongeveer 25% wanneer 
een 50km/uur-gebied als een Zone 30 wordt ingericht (Elvik, 2001); de spreiding rond dit gemiddelde 
is ruim 20%. Vis & Kaal (1993) vonden voor 150 Nederlandse 30km/uur-gebieden zonder doorgaand 
verkeer en met voldoende snelheidsremmende maatregelen, een daling van het aantal letsel-
ongevallen gelijk aan 22%, met een spreiding van 13%. De grote spreidingen in ongevallenreductie 
komen vooral door de grote verschillen tussen de kenmerken van de onderzochte gebieden. Deze 
betreffen met name de omvang, de bebouwingsdichtheid, de aard van de gekozen snelheids-
remmende maatregelen en de veranderingen in de hoeveelheid verkeer. Wegman et al. (2006) 
schatten dat er door de aanleg van een groot aantal gebieden met 'Zone 30' tijdens het 
Startprogramma Duurzaam Veilig, alleen al in het jaar 2002 654 slachtoffers (doden en ziekenhuis-
gewonden) zijn bespaard (ongeveer 3% van het totale aantal in Nederland in 2002). Weijermars & 
Van Schagen (2009) schatten dat er in de tien jaar tussen 1998 en 2008 door deze maatregel in totaal 
51 tot 77 doden zijn bespaard. 
 
Hoe groot kan een verblijfsgebied zijn? 
Volgens de eisen van Duurzaam Veilig moeten verblijfsgebieden 'zo groot mogelijk' zijn; een 
preciezere aanduiding geven deze eisen niet. De omvang van een verblijfsgebied is afhankelijk van de 
structuur en dichtheid van een wegennet; deze wordt vaak door geografische kenmerken bepaald. 
Daarnaast zijn criteria voor verkeersveiligheid, leefbaarheid en bereikbaarheid bepalend voor de 
omvang van verblijfsgebieden. Deze omvang varieert in de praktijk daarom sterk, van 20 tot 200 ha.  
Voor de leefbaarheid (geluidsniveau, oversteekbaarheid, hoeveelheid uitlaatgassen) is het niet 
verantwoord om meer dan 5.000 motorvoertuigen per etmaal door een 30km/uur-straat te leiden. Ook 
grote gebieden kunnen hieraan voldoen door het aantal toegangen tot het gebied evenredig met de 
gebiedsgrootte te laten toenemen (bijvoorbeeld 2 toegangen bij 20 ha. en 16 toegangen bij 200 ha.).  
Algemeen geldt dat het bij een Zone 30 groter dan 200 ha. niet meer mogelijk is de etmaalintensiteiten 
op aanvaardbare hoogte te houden (Van Minnen, 1999). Bij een verblijfsgebied groter dan 100 ha. 
zullen de omliggende wegen (te) veel motorvoertuigen per uur moeten verwerken. Dit zal met name 
het oversteken van die wegen door voetgangers en fietsers bemoeilijken. 
 
Welke wegenstructuur is geschikt voor een verblijfsgebied? 
Verkeerskundigen onderscheiden gewoonlijk drie kenmerkende wegenstructuren voor verblijfs-
gebieden: 1) een grid- of rasterstructuur (Alexander, 1966), 2) een boomstructuur of organische 
structuur (Reichow, 1959) en 3) een gemengde of ‘limited acces’-structuur (Marks, 1957); zie 
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Afbeelding 1. De geschiedenis leert volgens Dijkstra (2000) dat de verkeersveiligheid in verblijfs-
gebieden is gediend met een systeem dat is gebaseerd op beperkingen in de toegang en de snelheid; 
dit is het geval bij de organische structuur en de limited access. De leefbaarheid en bereikbaarheid 
zijn optimaal in een gridsysteem door een verdeling van het verkeer over veel straten. De aanleg- en 
onderhoudskosten van de verkeersstructuur zijn het gunstigst bij 'limited access' vanwege de 
geringere totale lengte van de straten in het gebied. Bij samenvoeging van de eigenschappen van 
deze structuurtypen blijkt dat 'limited access' op alle aspecten positief scoort (Dijkstra, 2000). 
 

 

Afbeelding 1. Verkeersstructuren, v.l.n.r. grid of raster, organisch of boom, gemengd of limited access. 

 
Hoe kun je in een bestaande structuur het doorgaande verkeer weren? 
Het is mogelijk doorgaand autoverkeer uit een verblijfsgebied te weren door rechtstreekse routes 
onmogelijk of onaantrekkelijk te maken. Dit kan door omwegen aan te brengen of door snelheids-
beperkende maatregelen te nemen (drempels, vernauwingen, zigzagverleggingen van de wegas). 
Deze beperkingen voor autoverkeer mogen niet ten koste gaan van de toegankelijkheid van het 
gebied voor fietsers en voetgangers. Extra doorsteekjes en eventueel voorrangsregelingen moeten 
oponthoud op doorgaande fietsroutes voorkomen. 
 
Is er veel extra rijtijd voor noodhulpdiensten en lijnbussen? 
Grotere Zones 30 geven extra rijtijd voor noodhulpdiensten en lijnbussen. In een gebied van 25 ha. 
heeft een hulpvoertuig 11 seconden extra rijtijd nodig, in een gebied van 200 ha. loopt deze extra tijd 
op tot 31 seconden. Een lijnbus heeft een minuut extra rijtijd in een verblijfsgebied van 70 ha. Al deze 
extra rijtijden zijn gerekend ten opzichte van een even groot gebied en een snelheid van 50 km/uur. 
 
Rijden automobilisten inderdaad niet sneller dan 30 km/uur? 
In de beginperiode van de maatregel 'Zone 30' zijn snelheidsmetingen uitgevoerd (Vis, 1991) in 
gebieden die waren ingericht volgens het Handboek 30 km/uur-maatregelen (VenW, 1984). In bijna 
alle onderzochte gebieden daalde de rijsnelheid van 85% van de motorvoertuigen toen tot onder de 
35 km/uur. Vanaf 1998 zijn er veel sober ingerichte zones ingesteld. Het aantal snelheidsremmende 
maatregelen in die gebieden is toegespitst op een klein aantal relevante locaties. 3VO (2004) heeft 
verspreid over Nederland metingen uitgevoerd in enkele tientallen 30km/uur-gebieden, waaronder 
sober ingerichte gebieden: Slechts 14% van de motorvoertuigen reed langzamer dan 30 km/uur, maar 
het grootste deel van de motorvoertuigen 85% reed niet sneller dan 45 km/uur.  
Volgens een onderzoek naar de kenmerken van sober ingerichte gebieden (Steenaert, Overkamp & 
Kranenburg, 2004) accepteren bewoners dat de snelheid op sommige wegvakken hoger ligt dan 30 
km/uur als er maar op kruispunten snelheidsremmende voorzieningen zijn aangebracht. 
Het toenmalige Bureau Verkeershandhaving van het Openbaar Ministerie (Plasmans & Tuinenburg, 
2006) evalueerde handhavingsprojecten in veertien gebieden met Zone 30. De rapporteurs melden: 
"Gebleken is dat vooral sober ingerichte straten klachtlocaties zijn; als een weg helemaal Duurzaam 
Veilig is ingericht zijn er vaak geen klachten. Handhaving in deze sober ingerichte straten levert vaak 
een tijdelijk positief resultaat op". Elk project duurde gemiddeld zes maanden, na die periode werd er 
nog regelmatig gecontroleerd tot de locatie infrastructureel was aangepast. Het percentage voertuigen 
dat sneller reed dan 30 km/uur was vóór de handhavingsprojecten gemiddeld 40%, en erna 20%. 
De rol van de weginrichting wordt ook gemeld door Berends & Stipdonk (2009). Zij concluderen dat de 
helft van de stijging van het aantal fietsslachtoffers in verblijfsgebieden kan worden verklaard uit de 
weginrichting. Hiermee bedoelen zij een weginrichting waaruit niet redelijkerwijs een maximale 
rijsnelheid van 30 km/uur voorvloeit (ongeloofwaardige snelheidslimiet). 
 
Is de verkeersdrempel nodig als snelheidsremmer? 
Regelmatig is er veel kritiek op de toepassing van de 'klassieke' verkeersdrempel. Uit snelheids-
metingen is gebleken dat van alle snelheidsremmende verkeerstechnische maatregelen de 'klassieke' 
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verkeersdrempel het grootste snelheidsremmende effect vertoont (Vis, 1991). Vooralsnog is er geen 
goed alternatief voor de verkeersdrempel zolang automatische snelheidsbegrenzers nog geen 
algemene toepassing krijgen. Overigens wijken de uitvoeringsvorm en locatie van drempels nogal 
eens af van de ontwerprichtlijnen (CROW, 2002). Een betere toepassing van deze richtlijnen zou veel 
overlast voor omwonenden en voor passanten kunnen voorkomen. 
Bij de toepassing van snelheidsremmende maatregelen op de omliggende verkeersaders van de 
verblijfsgebieden, in het bijzonder op plaatsen waar veel overstekende bewegingen zijn, is terug-
houdendheid vereist. Te veel belemmering van de doorstroming op deze hoofdwegen kan er immers 
toe leiden dat autoverkeer gebruik gaat maken van wegen en straten die daarvoor niet zijn bedoeld. 
 
Hoeveel kosten maatregelen in verblijfsgebieden? 
De SWOV schatte de kosten van maatregelen om 30km/uur-gebieden sober in te richten en kwam op 
ongeveer 22.000 euro per kilometer. Per bespaard slachtoffer (dode of ziekenhuisgewonde) kost deze 
maatregel 86.000 euro (Wesemann, 2000). 
 
Conclusies en aanbevelingen 
In Duurzaam Veilig is een wegcategorisering gekozen die het doorgaande autoverkeer concentreert 
op autosnelwegen en andere verkeersaders. In de verblijfsgebieden weert men het doorgaande 
autoverkeer en zorgt men voor lagere rijsnelheden, voornamelijk door snelheidsremmende 
infrastructurele maatregelen. Zowel de verkeersveiligheid als de leefbaarheid (geluidsniveau, 
oversteekbaarheid, hoeveelheid uitlaatgassen) zijn hierbij gebaat. Bij een omvang groter dan 100 ha. 
legt een 30km/uur-gebied echter een grote verkeersdruk op de omliggende verkeersaders.  
Aanbevolen wordt hiermee rekening te houden door Zones 30 kleiner dan 100 ha. aan te leggen of 
door omliggende wegen aan te passen, vooral de oversteekbaarheid daarvan (Van Minnen, 1999). 
Ook wordt aanbevolen een verkeersstructuur met 'limited access' toe te passen voor een Zone 30. 
Deze is gunstig voor alle aspecten: verkeersveiligheid, leefbaarheid, bereikbaarheid en aanleg- en 
onderhoudskosten (Dijkstra, 2000). 
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Brief ingesteld beroep d.d. 13 augustus 2013; kenmerk STZ/OGV/2013/300258 met 
6 bijlagen 
 
Geachte leden van de gemeenteraad, 
 
In uw vergadering van 4 juli 2013 heeft u het college opgedragen voor 15 augustus 
2013 beroep aan te tekenen bij de Raad van State tegen het bestemmingsplan 
“Woongebied Spaarnebuiten2012”.  
 
Met dit schrijven informeren wij u dat wij dit beroep inmiddels hebben ingesteld, 
waarbij wij niet alleen om vernietiging van het bestreden besluit hebben gevraagd, 
maar ook om schorsing om te voorkomen dat de mede ter visie gelegde 
omgevingsvergunningen in gevolge het op 13 november 2012 genomen 
coördinatiebesluit, van de hieruit voortvloeiden rechten gebruikt kunnen gaan 
worden. Dit gebruik zou tot een onomkeerbare situatie kunnen leiden. 
 
Het ingestelde beroep is bijgevoegd. 
 
Met vriendelijke groeten, 
 
Het college van burgemeester en wethouders. 
 
 
de secretaris                                                               de burgemeester 
 
 
 
J. Scholten                        mr. B.B. Schneiders 
 

Aan de gemeenteraad van Haarlem 
 
 
 
 

 Gemeente Haarlem 

  College 
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