Haarlem

Onderwerp: Structuurvisie openbare ruimte; naar een duurzaam mobiliteitsmodel
BBYV nr: 2015/515566

1. Inleiding

In juni 2015 is het plan van aanpak voor de 3° fase van de Structuurvisie openbare ruimte
(2015/198746) besproken in commissie. Vervolgens is hier in september een
raadsinformatiebijeenkomst over gehouden.

De vraag die centraal staat in de Structuurvisie openbare ruimte is wat voor stad Haarlem wil
zijn en hoe de ruimteclaims op de openbare ruimte moeten worden geprioriteerd.

In het Voorontwerp (2013) van de Structuurvisie openbare ruimte (2013/190436) wordt de
problematiek goed geillustreerd aan de hand van de samengestelde netwerkenkaart' uit het
Voorontwerp van de Structuurvisie openbare ruimte:
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Deze netwerkenkaart laat zien waar de claims op de openbare ruimte al dan niet knellen.
De grijze lijnen op de kaart laten de stedelijke netwerken zien met ruimteclaims uit
vastgesteld beleid en ambities die passen binnen de beschikbare openbare ruimte.

Op de stedelijke netwerken die worden aangegeven met groene en rode lijnen liggen
ruimteclaims die — uitgaande van de hoofdkoers en doelstellingen van de SOR — (nog) niet
passen binnen de beschikbare ruimte. Voor deze netwerken moet een nadere afweging

! Tijdens de 2° fase van de Structuurvisie openbare ruimte zijn alle netwerken (zoals autonetwerk,
bomennetwerk en fietsroutes) apart in kaart gebracht en is de samenhang op stadsniveau geanalyseerd.
Na opstapeling van de netwerken blijken ze elkaar te beinvloeden (versterken en tegenwerken) en is
duidelijk geworden waar zich ruimteproblemen (en — mogelijkheden) voordoen.
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worden gemaakt welke functies voor andere functies gaan (bijvoorbeeld wel ruimte voor
voetgangers, bomen en OV, maar niet voor water). Bij de groene lijnen zijn die keuzen
eenvoudiger te maken dan bij de rode lijnen, omdat het bij die laatste flink knelt.

De oranje lijnen geven de stedelijke netwerken aan waar ruimte over blijft. Deze
‘ruimtewinst’ kan mogelijk worden ingezet voor woningbouw.

In de fase waarin de Structuurvisie openbare ruimte zich nu bevindt maakt het bestuur
concrete keuzes. Daarbij is de verkeersfunctie (de mobiliteit te voet, op de fiets, per OV of
met de auto) de meest elementaire functie van de openbare ruimte. Daarom beperken we ons
in deze informatienota tot de vraag hoe om te gaan met de mobiliteit in Haarlem, oftewel de
fysieke mogelijkheden van mensen om te verplaatsen van A naar B.

Door middel van deze nota wil het college de raad tijdig bij deze vraag betrekken.
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Op een later moment komt het college terug op de keuzes die over de volle breedte van de
openbare ruimte moeten worden gemaakt.

De structuurvisie loopt vooruit op en gaat onderdeel uitmaken van de Omgevingsvisie. De
Structuurvisie openbare ruimte heeft een tijdshorizon tot 2040.

2. Kernboodschap

Het college is voornemens een inhoudelijke wijziging aan te brengen in het plan van aanpak
voor de 3° fase van de Structuurvisie openbare ruimte. Dit heeft ook gevolgen voor de
planning.

Op basis van voortschrijdend inzicht (zie paragraaf 3) heeft het college besloten om eerst een
duurzaam mobiliteitsmodel te ontwikkelen met concrete verkeerskundige maatregelen in de
openbare ruimte. Deze maatregelen worden gedefinieerd op basis van een afwegingskader
mobiliteit, waarbij voor elk van de mobiliteitskeuzen inzichtelijk wordt gemaakt wat de
effecten en neveneffecten daarvan zijn (zie bijlage). Daarbij geldt dat de keuze voor het één
betekent dat iets anders niet (optimaal) kan. De beschikbare openbare ruimte is immers
beperkt.

Het college vraagt de leden van de raadscommissies Beheer en Ontwikkeling om
richtinggevende uitspraken te doen over dit afwegingskader mobiliteit, zodat deze kunnen
worden meegenomen bij de uitwerking van het duurzame mobiliteitsmodel.
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Afhankelijk van het duurzame mobiliteitsmodel en wat dat betekent voor het
mobiliteitsnetwerk, bijvoorbeeld aanpassingen aan de ring, is een Milieueffectrapportage al
dan niet verplicht en gewenst. Tot het mobiliteitsmodel is vastgesteld wordt de voorbereiding
van de Milieueffectrapportage (vooralsnog) stilgelegd.

3. Consequenties

Voor de 3° fase van de Structuurvisie openbare ruimte wordt voortgeborduurd op het
voornemen uit de 2° fase om de ringweg te completeren en daarmee binnen de ring openbare
ruimte vrij te spelen voor meer trottoirruimte, speelruimte, fietspaden, openbaar vervoer en
bomen. Voor een dergelijke ringweg kan een Milieueffectrapportage verplicht zijn.

Naar een duurzaam mobiliteitsmodel

De afgelopen periode is onder andere de voorbereiding van het traject Milieueffectrapportage
ter hand genomen. Bestuurlijk start het traject Milieueffectrapportage met een raadsbesluit
over de Notitie reikwijdte en detailniveau. De varianten voor het voorgenomen
verkeersnetwerk maken hier een belangrijk onderdeel van uit.

Bij het defini€ren van de verkeersvarianten werd duidelijk dat het enkel vervolmaken van de
ring nauwelijks leidt tot minder auto’s die door de stad rijden.. Het beoogde effect om ruimte
vrij te spelen voor andere functies blijft daarmee beperkt. Deze ‘van buiten naar binnen’
benadering biedt, met andere woorden, onvoldoende zicht op de mogelijkheden om binnen de
ring de ambities uit het Voorontwerp op het gebied van voetgangers, fietsers, OV, spelen,
water, groen en duurzaamheid te realiseren.

Het college is van mening dat het verstandiger is om eerst te kijken naar de maatregelen die
binnen de ring moeten worden genomen om de doelstellingen van de Structuurvisie openbare
ruimte te realiseren (dus ‘van binnen naar buiten’ denken). Het college wil daartoe een
duurzaam mobiliteitsmodel definiéren. De maatregelen uit dat model zijn verkeerskundig van
aard en komen ten gunste van voetgangers, fietser en openbaar vervoer. Ze zijn uitdrukkelijk
bedoeld om een meer leefbare, vitale en aantrekkelijke stad te realiseren. Voorbeelden van
dergelijke verkeersmaatregelen zijn het differenti€ren in de snelheden van autoverkeer,
instellen van eenrichtingsverkeer, aanbrengen van bus- en/ of fietssluizen. Dergelijke
maatregelen hebben met name consequenties voor het gebruik van de auto binnen de stad,
echter elke bestemming in de stad zal per auto bereikbaar blijven. Ter facilitering van het
autoverkeer worden maatregelen genomen om een betere doorstroming voor autoverkeer
rondom de stad te organiseren, zoals het aanleggen van ongelijkvloerse kruisingen.

Het college gaat ervan uit dat het beoogde duurzame mobiliteitsmodel zal bestaan uit
concrete verkeerkundige maatregelen binnen de stad en verbeteringen in de bestaande
ringstructuur. De verbeteringen in de ringstructuur bepalen in belangrijke mate of het al dan
niet nodig is om een Milieueffectrapportage uit te voeren. Totdat helderheid bestaat over de
aard van de verbeteringen heeft het geen zin aan een Milieueffectrapportage te werken.

Concrete maatregelen benoemen met behulp van een afwegingskader mobiliteit

Voordat concrete maatregelen kunnen worden benoemd, moet helderheid bestaan over de te
hanteren uitgangspunten voor de Structuurvisie openbare ruimte. Voor de doelstellingen van
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de structuurvisie moet concreet worden aangegeven wat dit betekent voor de stad (en de
regio). En er zullen principekeuzes moeten worden gemaakt over welke functies prioriteit
hebben binnen de openbare ruimte. Gaat het belang van voetgangers bijvoorbeeld voor dat
van auto’s, en het belang van hoogwaardig openbaar vervoer voor dat van de fiets, of maakt
het bestuur van Haarlem andere keuzes?

Aan elke keuze zijn zowel beoogde (gunstige) effecten als (soms ongewenste) neveneffecten
verbonden. Met name de neveneffecten kunnen leiden tot politiecke discussies. Daarbij geldt
dat de keuze voor het één betekent dat iets anders niet (optimaal) kan. De beschikbare
openbare ruimte is immers beperkt.

Het college nodigt de raad uit om deze discussie voorafgaand aan de verdere uitwerking van
de Structuurvisie openbare ruimte te voeren. Ter voorbereiding daarvan is een concept-
afwegingskader mobiliteit opgesteld (zie bijlage 1). Het college nodigt de leden van de
commissies Beheer en Ontwikkeling uit om hierop te reageren.

Kort samengevat houdt het concept-afwegingskader mobiliteit’ in:

In het Voorontwerp van de Structuurvisie openbare ruimte (2013) is als hoofdkoers benoemd
het “behouden en ontwikkelen van een stedelijk en hoogwaardig woonmilieu”. Deze koers is
vertaald in de drie doelstellingen:

- Vitale stad

- Metropolitane economie

- Duurzame mobiliteit,
die elk betekenis hebben voor de openbare ruimte. In het afwegingskader zijn deze vertaald
naar hun betekenis voor de mobiliteit.

De Structuurvisie wil voor de stedelijke netwerken helderheid scheppen over welke functies
waar een plek verdienen in de openbare ruimte. Bij de afweging speelt de vraag mee welke
functies prioriteit krijgen boven andere. Daartoe wordt in het afwegingskader een prioritering
voorgesteld, die recht doet aan de doelstellingen van de Structuurvisie openbare ruimte.

Haarlem is niet de enige stad die woekert met de beschikbare ruimte. Bij het zoeken naar een
aanvaarbare oplossing heeft het college zich laten inspireren door voorbeelden uit andere
middelgrote steden, zoals bijvoorbeeld Groningen, Eindhoven, Utrecht en Gent.

De Haarlemse economie raakt meer en meer verknoopt met die van de regio. Daarnaast
maakt Haarlem deel uit van het Daily Urban System van de Metropoolregio Amsterdam.
Voor een goede regionale bereikbaarheid zet Haarlem in op een beter hoogwaardig openbaar
vervoer door de stad en het regionale autoverbindingen om de stad.

Voor het lokale verkeer en verkeer binnen de stad wordt een prioritering van belangen tussen
de verschillende vormen van mobiliteit voorgesteld.

? Zoals eerder in deze informatienota aangegeven beperkt het afwegingskader mobiliteit zich tot de fysieke
mogelijkheden van mensen om te verplaatsen van A naar B en die een beroep doen op de openbare ruimte. De
Structuurvisie openbare ruimte is uiteraard breder dan dat; daarin worden ook besluiten genomen over het
toewijzen van ruimte voor functies als groen, recreatie en water.
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De prioritering luidt in principe als volgt:

1.  Het belang van de voetgangers; veilige en comfortabele voorzieningen

2. Het belang van de (elektrische) fiets als de primaire vervoerswijze

3. Het belang van het openbaar vervoer

4.  Het belang van het lokale gebruik van de auto en overig gemotoriseerd verkeer

Schematisch:

Vitale stad Openbare ruimte
Afwe- van Haarlem
gings-

Metropolitane economie kader

mobili- Mobiliteits-

Duurzame mobiliteit teit model

Hoe denken we het afwegingskader duurzame mobiliteit toe te passen?

Bij het maken van concrete keuzen voor de straten van het netwerk wordt allereerst bekeken
of de straat een functie vervult voor de regionale bereikbaarheid. Is dit het geval dan krijgt de
regionale functie prioriteit. Vervolgens worden in volgorde van de prioritering de belangen
van de andere mobiliteitsfuncties binnen de stad afgelopen.

Als eerste wordt nagegaan hoe de belangen van voetgangers voldoende kunnen worden
behartigd. Hebben zij voldoende ruimte voor spelen, wandelen en ontmoeting? Staan er geen
onnodige obstakels? Is rekening gehouden met hun veiligheid? Vervolgens wordt het belang
van de fietsers bekeken: zijn de fietspaden breed genoeg, heeft fietsverkeer voldoende
prioriteit bij kruisingen, zijn de routes veilig en aantrekkelijk, zijn er voldoende
stallingsmogelijkheden op de plaats van bestemming? Op soortgelijke manier worden
vervolgens ook de belangen van openbaar vervoer en autoverkeer in kaart gebracht.

Een zorgvuldige afweging van de belangen leidt tot een inrichting van de openbare ruimte,
die in lijn ligt met de geformuleerde doelstellingen.

Uiteraard geldt dat elke plek in Haarlem uniek is. De prioritering is uitgangspunt, maar de
voorgestelde oplossing is maatwerk. De samengestelde netwerkenkaart eerder in deze nota
laat immers al zien dat de druk op de openbare ruimte op het ene netwerk in Haarlem
knellender is dan op het andere.

Voorbeeld van de toepassing van het afwegingskader duurzame mobiliteit is de keuze om in
een straat met te weinig ruimte voor alle functies te kiezen voor eenrichtingsverkeer voor
auto’s in plaats van het opheffen van trottoirruimte.

Uiteraard zoomen we in dit voorbeeld alleen in op de afweging van de mobiliteitsvormen ten
opzichte van elkaar. De uiteindelijke keuze zal integraal worden gemaakt, waarbij ook het
belang van bomen, water, parkeren, klimaatadaptatie e.d. wordt meegenomen.
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Uitnodiging, een verkeersmodel geeft extra inzicht

Bij het denken ‘van binnen naar buiten’ helpt een simulatie van verkeersstromen in Haarlem
goed bij het visualiseren van de problematiek. Indien gewenst kan voor raadsleden een
dergelijke workshop worden georganiseerd.

4. Vervolg
Consequenties voor de planning (Raadsjaaragenda)

De gewijzigde aanpak van de Structuurvisie openbare ruimte betekent dat de voorbereiding
van de Milieueffectrapportage (vooralsnog) wordt stilgelegd. Er wordt daarom nog geen
Notitie reikwijdte en detailniveau (dit is de voorbereiding van de Milieueffectrapportage)
voorgelegd aan de raad.

Er wordt een nieuwe nota toegevoegd aan de raadsjaaragenda over het — op basis van het
afwegingskader mobiliteit op te stellen — duurzame mobiliteitsmodel (planning maart 2016).

De nota Communicatie en participatietraject verschijnt gelijktijdig met de nota over het
duurzame mobiliteitsmodel.

Met de voorliggende nota kan de nota Afwegingskader Structuurvisie openbare ruimte
worden afgedaan.

Het college gaat ervan uit dat de Structuurvisie openbare ruimte eind 2016 kan worden
vastgesteld door de gemeenteraad.

5. Bijlagen
Bijlage 1. Concept-afwegingskader mobiliteit Structuurvisie openbare ruimte

Het college van burgemeester en wethouders,

de secretaris de burgemeester
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Bijlage 1. Concept-afwegingskader mobiliteit Structuurvisie openbare ruimte

Inleiding

Er liggen veel claims op de openbare ruimte terwijl de beschikbare oppervlakte in Haarlem
schaars is. De vraag die centraal staat in de Structuurvisie openbare ruimte is hoe deze
ruimteclaims te prioriteren en aan te geven wat voor stad Haarlem wil zijn.

Deze bijlage bevat het concept afwegingskader voor de mobiliteit binnen de openbare ruimte
van Haarlem. Vanuit dit afwegingskader kan een mobiliteitsmodel worden opgesteld met
concrete maatregelen. Eén van de consequenties is een prioritering in het belang van de
mobiliteitsnetwerken.

Schematisch:

Vitale stad
Afwe-

gings-

Metropolitane economie kader

mobili- Mobiliteits-

Duurzame mobliteit teit model

Vertaling van de doelstellingen van de Structuurvisie openbare ruimte naar een
duurzaam mobiliteitsmodel

In het Voorontwerp van de Structuurvisie openbare ruimte (2013) (2013/190436) is als
hoofdkoers benoemd het “behouden en ontwikkelen van een stedelijk en hoogwaardig
woonmilieu”. Deze koers is vertaald in de drie doelstellingen die elk betekenis hebben

voor de openbare ruimte:

- Vitale stad

- Metropolitane economie

- Duurzame mobiliteit,
De doelstellingen worden hieronder kort uitgewerkt met een vertaling van hun betekenis voor
het mobiliteitsmodel.

Vitale stad:

In het Voorontwerp wordt een vitale stad omschreven in termen van een aantrekkelijke
woonstad in de Metropoolregio Amsterdam (MRA), met meer groen en bomen, het
buitengebied binnen handbereik, een hoog voorzieningen niveau.

Een vitale stad voorziet in een gezonde en toegankelijke leefomgeving.

Hierbij wordt rekening gehouden alle soorten bewoners ongeacht hun leeftijd of gezondheid.
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Betekenis van de vitale stad voor het duurzaam mobiliteitsmodel:

- belang van voetganger op buurtniveau voor sociale cohesie en -veiligheid

- belang van het bewegen voor de volksgezondheid en de strijd tegen de obesitas

- belang van het spelen in een veilige omgeving voor de ontwikkeling van kinderen

- belang van brede trottoirs voor mindervaliden en inwoners met een fysieke beperking

Metropolitane economie:

De Haarlemse economie raakt meer en meer verknoopt met die van de regio en de MRA.
Dagelijks vindt er binnen de MRA een uitwisseling plaats van personen, goederen en ideeén.
In dit kader wordt gesproken van het ‘daily urban system’. Het ‘daily urban system’ loopt van
Kennemerland tot aan Lelystad. In dit gebied liggen ook de grootste werklocaties voor
Haarlemmers die werken buiten hun stad; Amsterdam en Schiphol. Op dit moment worden de
meeste regionale verkeersbewegingen uitgevoerd per auto of trein. Beide netwerken zijn
eigendom van het rijk. Maar beide systemen lopen op de piekmomenten tegen de
capaciteitsgrens aan. Behalve capaciteitsvergroting heeft Haarlem belang bij een verdere
ontwikkeling van alternatieven in de vorm van regionale OV-netten en regionale fietspaden.
De Waarderpolder is belangrijk voor de regionale economie. Door technologische
ontwikkeling is sprake van verandering en verdichting van economische activiteiten. ICT
ontwikkeling en het 3D-printen zorgen ervoor dat steeds meer maakwerk vanachter de
computer plaatsvindt. De bereikbaarheid en aansluiting van de Waarderpolder op de rest van
Haarlem behoeft verbetering.

Naast het traditionele bedrijfsterrein zien we de ontwikkeling dat steeds meer ‘nieuwe
economie’ zich in de stad nestelt. Centraal in de binnenstad maar ook daar buiten in de zgn.
stadstraten, nemen we nieuwe economische activiteiten waar. Deze economie uit zich in meer
functiemenging in de stad, nieuwe werkconcepten, vraag naar verzamelwerkplaatsen,
vermenging van wonen met werken en vermenging van horeca met werken. Kortom een
economie die afhankelijk is ICT, kennisuitwisseling, wisselende samenwerking en korte
afstanden.

Mondiaal groeit het toerisme. De MRA plukt daar de vruchten van. Meer een meer bezoekers
komen op onze regio af. Na Amsterdam is Haarlem een belangrijke toeristische pool van de
MRA. Belangrijke Haarlemse troeven zijn haar binnenstad, het erfgoed, het omringende
landschap en het water.

Betekenis van de Metropolitane economie voor het duurzaam mobiliteitsmodel:

- goede bereikbaarheid per weg en spoor voor robuuste verbindingen met de regio

- betere bereikbaarheid met het HOV en (elektrische) fiets voor robuuste verbindingen met de
regio

- nieuwe verbindingen voor een betere verknoping van de Waarderpolder met de stad

- binnenstedelijk milieu toerusten op de accommaodatie en ontwikkeling van de ‘nieuwe
economie’

- toegankelijker maken van binnenstad, landschap en water voor het toerisme

Duurzame mobiliteit

In het Voorontwerp wordt onder duurzame mobiliteit verstaan plaats bieden aan meer
mobiliteit, zonder schadelijke effecten in een gelijkblijvende openbare ruimte.

De mogelijkheden daartoe zitten in bevordering van fietsgebruik. Hetzelfde geldt voor de
bevordering van het openbaar vervoer in combinatie met ketentransport. En inspelen op de
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mogelijkheden die nieuwe technologie ons biedt. Natuurlijk bieden verschoning van het
wagenpark en de groei van het elektrisch vervoer kansen voor het verduurzaming van de
mobiliteit.

De recente MRA-studie over stedelijke bereikbaarheid® biedt inzichten in het regionale
verkeersafwikkeling. Binnen de regionale mobiliteit is het begrip ‘first and last mile’ van
groot belang. Ritten door de stedelijke gebieden, meestal aan het begin en eind van de reis,
zijn in afstand het kort maar duren in tijd lang. Deze vertraging in het stedelijk gebied hangt
samen met de stedelijke drukte en het beperkte oppervlak aan openbare ruimte. De verwachte
groei van bevolking, welvaart en werkgelegenheid in de MRA zal leiden tot meer mobiliteit.
Bij verdere mobiliteitsgroei zal de vertraging binnen de steden alleen maar groter worden.
Opvangen van de grotere mobiliteit middels compactere vormen van vervoer binnen het
stedelijk gebied krijgt daarvoor hoge prioriteit. In de grote steden wordt deze trend al
waargenomen. De afgelopen jaren heeft het fietsverkeer een spectaculaire groei doorgemaakt.
Het succes hangt 0.a. samen met het gebruik van de fiets als voor- en natransport bij het OV.
Wachttijden blijven echter een grote ergernis van OV-reizigers.

Een ander inzicht is de lengte en samenstelling van het aantal verplaatsingen binnen de MRA.
Conclusie is dat 70% van het aantal verplaatsingen in stedelijk gebied van de MRA.
plaatsvindt over korte afstand tot 15 km.

Inmiddels hebben we ook voor Haarlem zicht over de verdeling van het autoverkeer in de
stad naar bestemming en oorsprong. Het grootste deel van het autoverkeer door de stad heeft
Haarlem als begin- of eindpunt. Dit zijn automobilisten die geconfronteerd worden met de
“first and last mile’-vertragingen. Het doorgaande verkeer, dus automobilisten die niet uit
Haarlem komen en niet naar Haarlem gaan treffen we hoofdzakelijk aan op de grote
doorgaande wegen in de stad. Een substantieel deel van de verplaatsingen over de Haarlemse
wegen heeft Haarlem als herkomst en bestemming. Dit is opvallend omdat het hierbij over
autobewegingen over relatief korte afstanden gaat (<8 km ).

Betekenis van Duurzame mobiliteit voor het duurzaam mobiliteitsmodel:

- gebruik van het stedelijk wegennet voor het afvangen van de groei in het ‘first and last
mile’-verkeer

- de grote rol van de fiets voor de groei van de mobiliteit over korte afstand

- een grotere rol voor de fiets in het ketentransport van/naar het openbaar vervoer

- verbeteren van de condities voor voetgangers in de stad

- het belang van de wegen voor de afwikkeling van het openbaar vervoer

- uitgangspunt is dat bijna alle plekken in de stad per auto bereikbaar zijn, waarbij de auto in
de stad ‘te gast’ is

- het belang van de structuur van gebiedsontsluitingswegen

- het belang van de bereikbaarheid van de parkeergarages om de binnenstad autoluw te
houden

- het belang van enkele wegen voor het doorgaande autoverkeer

* MIRT onderzoek stedelijke bereikbaarheid MRA, Versterken first & last mile,
- de verbetering voor stedelijke bereikbaarheid en transformatie, tussenresultaten, BO MIRT 13 oktober
2014
- dé kans voor het verbeteren van de deur-tot-deur reis, BO MIRT 14 oktober 2015
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Afwegingskader mobiliteit; prioritering in de netwerken

De komende jaren zal het aantal inwoners in Haarlem toenemen, evenals de mobiliteit. De
openbare ruimte in Haarlem blijft gelijk. Als gevolg zal de stad keuzes moeten maken. De
Structuurvisie wil voor de stedelijke netwerken helderheid scheppen over welke functies waar
een plek verdienen in de openbare ruimte. Bij de afweging speelt de vraag mee welke
functies prioriteit krijgen boven andere.

Daartoe wordt in het afwegingskader een prioritering voorgesteld, die recht doet aan de
doelstellingen van de Structuurvisie openbare ruimte.

Voor een goede regionale bereikbaarheid zet Haarlem in op een beter hoogwaardig openbaar
vervoer door de stad en het regionale autoverbindingen om de stad.

Voor het lokale verkeer en verkeer binnen de stad wordt een prioritering van belangen tussen
de verschillende vormen van mobiliteit voorgesteld.

De prioritering luidt in principe als volgt:
Het belang van de voetgangers; veilige en comfortabele voorzieningen
Het belang van de (elektrische) fiets als de primaire vervoerswijze

1.

2.
3.
4

Het belang van het openbaar vervoer

Het belang van het lokale gebruik van de auto (en overig gemotoriseerd verkeer)

De keuze voor het faciliteren van een bepaalde mobiliteitsvorm brengt effecten met zich mee.
Deze liggen veelal in lijn met de beoogde doelstellingen van de Structuurvisie openbare
ruimte. De keuzes kunnen echter ook hun weerslag hebben op de andere wijzen van
mobiliteit. Onderstaande tabel bevat enkele voorbeelden ter illustratie.

Beoogde effecten

Neveneffecten

Vergroting vervoerscapaciteit over spoor
Snelle frequente verbindingen met regio via
spoor en de drie HOV-lijnen naar IJmond,
Schiphol en Zuid-as

In de stad de HOV lijnen een eigen baan op
straat

Bij iedere station/haltes parkeer- en
stallingsruimte

Gemotoriseerd verkeer zoveel mogelijk om
de stad heen via de ring

Verknoping van het stedelijke fietsnetwerk
op het regionale

Mogelijk maken van elektrisch fietsgebruik
voor woon-werkverkeer op de middellange
afstand

Waar het HOV niet over eigen baan beschikt
zijn voorrangsmaatregelen t.o.v. andere
gebruikers nodig

Op kruisingen in de stad heeft HOV altijd
voorrang op andere gebruikers
Overstapmogelijkheden naar ander vervoer
kost extra ruimte nabij stations/ haltes

Extra ruimtebeslag door verbeteringen aan de
ring

Meer utilitair fietsgebruik op recreatieve
routes
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Beoogde effecten Neveneffecten

1. Het belang van de voetgangers; veilige en comfortabele voorzieningen in de stad

e Binnenstad is voetgangersdomein e Binnenstad nog autoluwer
e Stadstraten voorzien van brede trottoirs voor | ®  Brede trottoirs gaan ten koste van
verblijf, uitwisseling en uitstal straatparkeren
e In woonstraten ruimte op trottoirs voor e  Meer gebouwd parkeren i.p.v. straatparkeren

spelen en verblijven

2. Het belang van de (elektrische) fiets als de primaire vervoerswijze binnen de stad

e  Opheffen knelpunten e  Weerslag op andere mobiliteitsvormen

e Aanleggen van ontbrekende schakels e Langere reistijden autoverkeer door de stad

e Uitbreiding van de capaciteit op de centrale e  Minder ruimte voor autoverkeer of parkeren
fietsassen in de stad op straat

o  Extra fietsenstallingen

3. Het belang van het overige openbaar vervoer

e Hogere frequentie op bestaande lijnen e Heroverweging voorrang lokale bus bij

e Haltes geschikt voor ketentransport conflict met fietser

e  Extra ruimtebeslag rond haltes voor overstap
en fietsparkeren

4. Het belang van het lokale gebruik van de auto

e Zo veel mogelijk afvangen bij stadsentree e Heeft ook gevolgen voor bestemmingsverkeer

e Inde stad is de auto ‘te gast’ e Veel meer gebouwd parkeren

e Alle plekken in de stad blijven ook per auto | @ Rijden door de stad gaat langer duren
bereikbaar

e Aangepaste snelheid op wegen binnen de
ring die met andere gebruikers moeten
worden gedeeld

Naar een duurzaam mobiliteitsmodel

Op basis van bovenstaande prioritering worden concrete maatregelen uitgewerkt voor de
openbare ruimte van Haarlem. Dit model geeft antwoord op de verwachte en veranderende
mobiliteit van Haarlem tot 2040. Een extern verkeerskundig onderzoek moet uitwijzen of
deze maatregelen ook daadwerkelijk bijdragen aan de beoogde doelstellingen van Haarlem.




