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De provincie Noord-Holland en de Gemeente Haarlem werken samen aan beter openbaar vervoer. Speerpunt hierin is het 

realiseren van Hoogwaardig Openbaar Vervoer (HOV). Belangrijke ontbrekende schakel in het HOV-netwerk is de 

verbinding tussen Station Haarlem en het Delftplein.

De gemeente Haarlem heeft onderzoek laten doen naar een voorkeurstracé met als resultaat dat de gemeenteraad in juni 

2013 het tracé voor HOV tussen Station Haarlem en Delftplein heeft vastgesteld. Het vastgestelde tracé gaat lopen via de 

Rijksstraatweg en de bus gaat meerijden met het overige verkeer.

Adviesbureaus APPM en Goudappel Coffeng hebben, namens de gemeente Haarlem, gewerkt aan het opstellen van het 

Ontwerp. Bij het opstellen van het ontwerp is nauw samengewerkt betrokkenen en belanghebbenden uit de 

projectomgeving. Hierbij is niet alleen gekeken naar het verbeteren van de doorstroming en de betrouwbaarheid van de 

bus, maar ook naar mogelijkheden om de verkeersveiligheid en de leefbaarheid in Haarlem Noord te verbeteren, met 

speciale aandacht voor het langzaam verkeer (voetgangers en fietsers).

Allereerst ie een voorlopig ontwerp opgesteld dat op 12 januari 2016 door het college van Burgemeester en wethouders 

van Haarlem is  vrijgegeven voor inspraak en ter kennisname aangeboden aan de raad. De inspraaktermijn liep van 

woensdag 13 januari 2016 tot woensdag 24 februari 2016. Op woensdag 27 januari heeft de informatieavond ten 

behoeve van de inspraak plaatsgevonden.

De binnengekomen inspraakreacties zijn verwerk in een inspraaknota en indien nodig, in het ontwerp. Het resultaat is het 

voorliggend Definitief Ontwerp (DO). 

Het DO en de inspraaknota zijn 20 juni 2017 vastgesteld door het college van Burgemeester en Wethouders en zijn op 6 

juli 2017 besproken in de raadscommissie Beheer. 
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In totaal zijn er 36 inspraakreacties binnengekomen. Onderdeel hiervan zijn ook de vragen vanuit 

de commissie Beheer (d.d. 18 februari 2016). De inspraakreacties zijn verwerk in een inspraaknota 

en indien nodig, in het voorliggend ontwerp.  

Het DO en de inspraaknota zijn 20 juni 2017 vastgesteld door het college van Burgemeester en 

Wethouders en zijn op 6 juli 2017 besproken in de raadscommissie Beheer. 

1.2 Leeswijzer

Deze nota is als volgt opgebouwd:

In hoofdstuk 2 staat een beschrijving van het project en de eisen die vanuit gemeente Haarlem en 

de provincie Noord-Holland worden gesteld aan het ontwerp. Tevens wordt daar ingegaan op het 

participatieproces met betrokkenen bij HOV-Noord.

In hoofdstuk 3 wordt de essentie van de oplossing kort uiteengezet aan de hand van drie 

uitgangspunten voor de gepresenteerde oplossingen. 

Vervolgens wordt in hoofdstuk 4 beschreven wat alle aanpassingen opleveren voor zowel de 

doorstroming als de betrouwbaarheid van de bus.

Hoofdstuk 5 bevat de ontwerpen voor HOV-Noord uitgesplitst naar 12 punten. Daar staat telkens 

op de rechter pagina het definitief ontwerp en op de linker pagina een toelichting bij dit ontwerp 

en wordt ingegaan op de effecten voor onder andere doorstroming bus en verkeersveiligheid.

In hoofdstuk 6 staan afsluitend de halte ontwerpen voor beide R-Nethaltes aan het tracé.

Tussendoor treft u pagina’s aan met inhoudelijke verdieping op een aantal thema’s:

• Busbediening Rijkstraatweg

• Geregelde VoetgangersOversteekPlaatsen

• Ruimtelijke kwaliteit

• Langzaam verkeer

In de bijlagen staan (1) de motie veilige kruisingen HOV-Noord; (2) een overzicht van het 

participatieproces; (3) een overzicht van ingebrachte suggesties buiten de projectscope; (4) Notitie 

aanpassingen n.a.v. sessie Ruimtelijke kwaliteit d.d. 25 augustus 2015; (5) verkeersveiligheids-

audit; (6) Conflictobservatie; (7) CROW-publicatie 226; (8) afwegingen LARGAS-oplossing Jan 

Gijzenkade, (9) Analyse kruispunt Zaanenlaan, intensiteiten 2016 en (10) een begrippenlijst.

1.1 Voorgeschiedenis

De provincie Noord-Holland ontwikkelt een netwerk van HOV-lijnen in de provincie. Een van deze 

lijnen is de R-Netlijn van Haarlem station naar IJmuiden aan Zee (huidige buslijn 75). Voor deze lijn 

wordt dit jaar in de gemeente Velsen het project HOV Velsen uitgevoerd. 

In 2009 is in opdracht van de gemeente Haarlem een verkennende studie uitgevoerd naar het 

HOV-traject door Haarlem Noord, tussen Stationsplein en Delftplein. Deze verkenning is op 7 

december 2010 vastgesteld in het College en op 6 januari 2011 besproken in de commissie 

Beheer. 

In december 2010 is de verkennende studie aangeboden aan de provincie Noord-Holland (PNH), 

met het verzoek het resultaat te gebruiken voor vervolgonderzoek. In oktober 2011 heeft 

Gedeputeerde Staten van Noord-Holland laten weten niet op dit verzoek in te gaan. Zij acht dit 

een zaak van de gemeente Haarlem. De gemeente Haarlem heeft vervolgens onderzoek laten 

doen naar een voorkeurstracé, met als resultaat dat de gemeenteraad in juni 2013 het tracé voor 

HOV tussen Station Haarlem en Delftplein heeft vastgesteld. Het tracé gaat lopen via de 

Rijksstraatweg. 

Om de verkeersveiligheid en de leefbaarheid voor Haarlem-Noord verbeteren is op 31 januari 

2013 de motie  Vreemd (veilige kruisingen HOV-Noord) aangenomen. Deze motie betreft het 

verbeteren van de veiligheid op de twee kruispunten Rijksstraatweg/Muiderslotweg/Jan 

Campertsstraat en Rijksstraatweg/Generaal Spoorlaan. De motie is als bijlage bij deze nota 

gevoegd en is meegenomen in de uitwerking van het tracé.

Begin 2015 heeft de gemeente het project weer opgepakt, mede in relatie tot de Investerings-

agenda doorstroming OV 2015-2020 van de provincie Noord-Holland (vastgesteld d.d. 28 

september 2015). 

In de maanden april tot en met december 2015 is gewerkt aan het voorlopig ontwerp. Het 

voorlopig ontwerp is op 12 januari 2016 door het college van Burgemeester en wethouders van 

Haarlem vrijgegeven voor inspraak en ter kennisname aangeboden aan de raad. Op woensdag 27 

januari 2016 heeft de informatieavond ten behoeve van de inspraak plaatsgevonden.

1. Inleiding
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In de huidige situatie rijden er drie buslijnen over het gehele tracé door Haarlem-Noord tussen het station en het 

Delftplein (voor de haltes op de Rijksstraatweg zie onderstaande overzichten):

• Lijn 3 rijdt vanuit IJmuiden en Velserbroek via Haarlem-Noord en het centrum naar Schalkwijk. De lijn heeft een lokale 

ontsluitende functie. In de spits rijdt de bus 8x richting Haarlem en 4x richting IJmuiden. In het dal rijdt de bus 4x per 

uur.  

• Lijn 73 is een streeklijn vanuit Uitgeest, Beverwijk en Velserbroek en rijdt via Haarlem-Noord en het centrum naar 

Schalkwijk. Deze bus rijdt op werkdagen zowel in de spits als in het dal 4x per uur.  Sinds enkele jaren heeft deze lijn 

een extra stop bij het Marsmanplein.

• Lijn 75 rijdt van IJmuiden (Strand / Zeewijk) via Driehuis, Santpoort en Haarlem-Noord naar het station. De lijn rijdt in 

de spits 10 keer per uur en in het dal 5x per uur. 

Lijn 75 gaat met de komst van HOV-Velsen en HOV-Noord over in lijn 385 (R-Net). Belangrijkste verschil is dat de bus in 

het dal 6x per uur gaat rijden in plaats van 5x per uur. Lijn 3 en lijn 73 blijven in de toekomst gewoon rijden, waardoor de 

lokale bediening geborgd is.  

Bediening Rijksstraatweg

8

Lijn 75

Lijn 73

Lijn 3

Halte R-net



2.1 Uitgangspunten

Vooraf zijn aan het ontwerp voor HOV-Noord de volgende eisen meegegeven: 

• Een ontwerp dat voldoet aan de eisen van de provincie Noord-Holland omtrent HOV. Deze betreffen;

‒ De (streefwaarde) dienstregelingssnelheid per deeltraject (tussen de haltes, zonder stoptijden) van 30 km/h. 

Deze dient niet meer dan 20 km/h langzamer te zijn dan de toegestane snelheid op het betreffende 

deeltraject;

‒ De betrouwbaarheid dient toe te nemen.

‒ Lijnen 3, 73 en 75 / 385 (385 = toekomstige R-Netlijn) gaan rijden op het tracé;

‒ Er moet rekening gehouden worden met twee HOV-Haltes (Julianapark en Minahassastraat);

‒ De maatregelen dienen toekomstvast te zijn. Concreet is voor dit punt in het ontwerp en de berekeningen 

uitgegaan van de huidige verkeersintensiteiten plus 10 procent groei.

• Een ontwerp dat voldoet aan de eisen van de gemeente Haarlem . Deze betreffen:

‒ Het voorkeurstracé vastgesteld door Gemeenteraad juni 2013: Vanaf Kennemerplein via 

Schoterweg/Kennemerstraat/Frans Halsstraat, Rijksstraatweg tot aan Delftplein;

‒ De bus rijdt mee met het overige verkeer;

‒ Het blijft een busverbinding (wordt in de toekomst geen tram);

‒ Het ontwerp moeten passen binnen de bestaande openbare ruimte, geen sloop van panden;

‒ In het ontwerp wordt meegenomen de thema’s leefbaarheid en veiligheid vanuit de motie “Veilige 

kruispunten HOV-Noord” 31 januari 2013 (de motie is opgenomen in de bijlage van deze nota);

‒ Ruimtelijke kwaliteitseisen zoals weergegeven in het programma van eisen.

2. Project HOV-Noord
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Voor het kruispunt Rijksstraatweg – Zaanenlaan/Zaanenstraat is in het kader van het project ‘doorstroming HOV Noord’ 

een ontwerp gemaakt met vrijliggende fietspaden. De reden hiervoor is dat dan kortere cyclustijden gerealiseerd worden 

dan bij de huidige fietsstructuur. Het ontwerp met vrijliggende fietspaden is gebaseerd op VRI-tellingen uit 2015. In maart 

2016 zijn nieuwe tellingen uitgevoerd met camera’s. 

De verschillen tussen de tellingen in 2015 en 2016 zijn beperkt. In een aantal richtingen is iets meer verkeer geteld, in een

andere iets minder. Inzicht in deze verschillen maakt dat de huidige regeling net iets efficiënter afgesteld wordt en dat de 

voorgestelde variant iets minder gunstig af te stellen is (met name in de ochtendspits). Ondanks het kleiner worden van 

het verschil bedraagt het verschil in cyclustijd tussen de varianten in de ochtendspits nog altijd zo’n 26 seconden (was 36 

seconden met tellingen 2015) en in de avondspits nog 22 seconden (was 25 seconden). 

In de praktijk kan het verschil tussen beide vormgevingsvarianten nog wat kleiner zijn, omdat uit de tellingen blijkt dat 

bepaalde linksafbewegingen voor fietsers maar weinig voorkomen. Dit geldt vooral voor de linksafbeweging vanuit de 

Zaanenlaan naar de Rijksstraatweg noord. In cycli, waarin er op deze fietsrichting geen verkeersaanbod is, wordt de 

cyclustijd bij de huidige fietsstructuur korter dan berekend. Overigens geldt voor alle varianten dat de feitelijke cyclustijd 

in de regel wat korter is dan berekend omdat in de praktijk een voertuigafhankelijke regeling wordt gerealiseerd 

(groentijden worden afhankelijk gesteld van het feitelijk optredende verkeersaanbod op dat moment). 

De lagere cyclustijd in de variant met vrijliggende fietspaden betekenen ook dat de restcapaciteit van dit alternatief iets 

groter is. Eventuele extra verkeersgroei wordt hierdoor beter opgevangen zonder dat er afwikkelingsproblemen ontstaan 

(of concessies gedaan worden aan de tweede busrealisatie). 

Voor meer informatie over de tellingen Zaanenlaan en de effecten op de doorstroming van de bus en de fietser, zie 

bijlage 9.

Tellingen Zaanenlaan
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In totaal zijn 36 inspraakreacties binnengekomen met 192 vragen. Onderdeel hiervan zijn ook de vragen 

vanuit de commissie Beheer (d.d. 18 februari 2016). 

Op 10 maart 2016 zijn de inspraakreacties besproken met de betrokkenen: WBO, ROVER, Fietsersbond, 

Connexxion, Politie, Brandweer, provincie Noord-Holland en de gemeente. Daar is uitgewisseld of 

reacties tot aanpassing van het ontwerp zouden moeten leiden. De inspraakreacties zijn vervolgens 

verwerkt in een inspraaknota en waar nodig, in het ontwerp. In de volgende paragraaf staan de 

aanpassingen naar aanleiding van de inspraak beschreven. 

Het Definitieve Ontwerp is op 16 januari 2017 gepresenteerd aan de betrokkenen.  

2.4 Aanpassingen naar aanleiding van de Inspraak

Naar aanleiding van de inspraakreacties en de besprekingen in de commissie Beheer zijn de volgende 

aanpassingen doorgevoerd in het ontwerp HOV-Noord:

1. Kennemerplein: Geen aanpassingen 

2. Schoterweg: Geen aanpassingen

3. Kleverlaan: Geen aanpassingen 

4. Julianapark: 

a) Verbreden Noordelijke middengeleider t.b.v. opstelruimte overstekende fietsers; 

b) Verlengen tweerichtingsverkeer Soendaplein tot en met Soendastraat; 

c) Fietsenstalling wordt gerealiseerd zonder afdakje; 

5. Zaanenlaan: 

a) Uitbreiden aantal parkeerplaatsen ter hoogte van de Middenweg (wordt gerealiseerd buiten 

het project door het reguliere beheer); 

b) Het treffen van voorzieningen in de verkeersregeling voor veilige oversteek van schoolklassen; 

c) Verwijderen sergeantstrepen op de linksafstrook op de Zaanenstraat in zuidelijke richting.

6. Van Nesstraat

a) Verwijderen haaientanden bij in-en uitritconstructie van tekening.

7. Minahassastraat:

a) Verwijderen haaientanden bij in-en uitritconstructie van tekening;

b) Aanpassen R-nethalte conform R-net eisen (hoogte, fietsenstalling). Fietshalte zonder dakje;

8. Jan Gijzenkade:

a) Toevoegen in- en uitritconstructie Roerdompstraat;

b) Afsluiten toe- en uitrit parkeerplaats stadion nabij afslag Planetenlaan.

c) Aanpassen OFOS Jan Gijzenkade Noord-oost

9. Maasstraat / St. Bavostraat:

a) Verwijderen haaientanden bij in-en uitritconstructie van tekening.

10. Marsmanplein (Tesselschadestraat)

a) langere banden in- en uitritconstructie vanwege buslijn 14.

11. Jan Campertstraat – Muiderslotweg: Geen aanpassingen

12. Delftplein:

a) Aanpassen R-nethalte conform R-net eisen (hoogte, fietsenstalling);

b) Aangepast ontwerp voor de extra voorsorteerstrook voor bussen linksaf van het Delftplein 

richting Velsen, zodat de bomenrij behouden blijft.

2.2 Participatieproces

Voorafgaand aan het participatieproces zijn startgesprekken gevoerd met de projectomgeving  

(waaronder: Connexxion, ROVER, vertegenwoordigers van het Wijkraden en Belangenorganisaties 

Overleg (WBO), de Fietsersbond, de provincie Noord-Holland en de gemeente Haarlem). 

Vervolgens is een gezamenlijk traject van ateliersessies gestart waarin via knelpunten en wensen, 

oplossingsrichtingen en oplossingen is toegewerkt naar een Voorlopig Ontwerp. Bewoners en 

geïnteresseerden waren hierbij betrokken door middel van inloopbijeenkomsten die plaatsvonden 

na elke ateliersessie. Van deze mogelijkheid is steeds door zo’n 50 à 60 personen gebruikt 

gemaakt. De ateliersessies en inloopbijeenkomsten hebben plaatsgevonden op 18 mei, 9 juni en 1 

juli 2015.  

Tijdens zowel de aterliersessies als de inloopbijeenkomsten is aan de aanwezigen gevraagd om 

knelpunten en wensen in te brengen en suggesties te doen om de ontwerpen te verbeteren en 

aan te scherpen. De verslagen van de sessies zijn verspreid onder de deelnemers en op de website 

van de gemeente geplaatst: www.haarlem.nl/ontwerp-hoogwaardig-openbaar-vervoer-hov/

Daarnaast zijn er bilaterale gesprekken gevoerd (o.a. met ondernemers), is een presentatie 

gegeven in de wijkraad Dietsveld/Vogelenbuurt, zijn de plannen besproken in het 

bereikbaarheidsoverleg (brandweer, Connexxion en de politie) en zijn de plannen voor advies 

voorgelegd aan de Adviescommissies Ruimtelijke Kwaliteit (ARK). Verder zijn een aantal sessies 

georganiseerd met de Fietsersbond en is op verzoek van het WBO een verkeersveiligheidsaudit en 

een conflictobservatie uitgevoerd (zie ook pagina 16 en bijlagen 5 en 6). Tot slot is gesproken met 

de belangrijkste kabel- en leidingenbeheerders om eventuele knelpunten te inventariseren. 

In bovenstaand proces zijn voor twaalf locaties knelpunten geïnventariseerd, deze zijn: 

Opgehaalde wensen en suggesties zijn zoveel mogelijk meegenomen in het proces en verwerkt in 

dit voorlopig ontwerp. 

2.3 Inspraak

Het voorlopig ontwerp is op 12 januari 2016 door het college van Burgemeester en Wethouders 

van Haarlem vrijgegeven voor inspraak en ter kennisname aangeboden aan de raad. De 

inspraaktermijn liep van woensdag 13 januari 2016 tot woensdag 24 februari 2016. Op woensdag 

27 januari 2016 heeft de informatieavond ten behoeve van de inspraak plaatsgevonden. 
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Tesselschadeplein)
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12. Delftplein

http://www.haarlem.nl/ontwerp-hoogwaardig-openbaar-vervoer-hov/


Solitaire verkeerslichten bij voetgangersoversteekplaatsen geven een gevoel van veiligheid, maar zijn in de praktijk niet 

altijd even veilig (zie ook bijlage 6). Belangrijkste reden is dat het rode licht vaak genegeerd wordt, zowel door de 

voetganger als door de automobilist. Voetgangers melden zich wel aan, maar wachten vervolgens niet altijd op het 

groene licht. Automobilisten krijgen vervolgens onnodig rood licht en wachten voor niets. Dit maakt dat automobilisten 

lang niet altijd de discipline opbrengen om voor rood licht te stoppen. Bij ongeregelde kruispunten zijn geregelde 

voetgangersoversteekplaatsen vaak nog minder gewenst. De weggebruiker moet vaak op een groot aantal zaken letten 

en ziet hierdoor de verkeerslichten soms over het hoofd. Bovendien ontstaan er vaak onduidelijke situaties, doordat 

wachtende auto’s op het kruispunt stil komen te staan. Om het nog lastiger te maken gaat juist op dat moment het 

kruisende verkeer rijden en moet de automobilist niet alleen het verkeerslicht in de gaten houden, maar ook alles er 

omheen. Ook dit beïnvloedt de verkeersveiligheid negatief.

Concreet stelt het CROW als voorwaarde voor een solitaire geregelde voetgangersoversteekplaats dat de 

verkeersintensiteit van het kruisende gemotoriseerde verkeer minimaal 1.000 voertuigen per uur dient te zijn (zie ook 

bijlage 7). Is deze lager, dan is een ongeregelde oversteek met een middengeleider de beste oplossing. De 

middengeleider, mits voldoende breed, zorgt ervoor dat zowel voetgangers als fietsers gefaseerd oversteken. De 

oversteek-engte is hierdoor beperkt en door de relatief lage intensiteit zijn er voldoende hiaten in de verkeersstroom om 

over te steken. De intensiteit op de Rijksstraatweg en de Schoterweg ligt structureel lager dan 1.000 gemotoriseerde 

voertuigen per uur. Uit de berekeningen voor de oversteekbaarheid op de Schoterweg/Rijksstraatweg blijkt dat de 

oversteekbaarheid op de Schoterweg/Rijksstraatweg bij toepassing van een ongeregelde oversteek met een 

middengeleider volgens de criteria van het CROW ‘goed’ is. Een ongeregelde oversteek met een middengeleider is 

daarmee een goede oplossing (zie figuur hiernaast en bijlage 5).

In totaal zijn er zeven locaties op de Rijksstraatweg met geregelde voetgangersoversteekplaatsen (GVOP’s). Met de 

gemeente is afgesproken de onderstaande locaties niet te onderzoeken:

• GVOP Ambachtstraat:  Dit is de oversteek naar Dr. H. Bavinckschool. Afgesproken is dat deze GVOP moet blijven;

• GVOP Eemstraat: Dit is de oversteek naar de St. Bavoschool. Afgesproken is dat deze GVOP moet blijven;

• GVOP Maasstraat - Sint Bavostraat: Deze oversteek is reeds uitgeschakeld en verwijderd door de gemeente Haarlem.

De overige vier locaties zijn wel onderzocht. Voor drie locaties zijn goede en veilige alternatieven gevonden (zie de 

voorstellen in dit document). Om de veiligheid en oversteekbaarheid van de gekozen oplossing objectief aan te tonen zijn 

voor deze locaties een verkeersveiligheidsaudit en een conflictobservatie uitgevoerd (zie bijlagen 5 en 6). Aanvullend is 

ook aan simulatie gemaakt om de oversteekbaarheid en het functioneren van de oplossing ook te visualiseren voor de 

projectomgeving. Voor de vierde locatie (GVOP Spaarnhovenstraat) is het niet gelukt om een alternatief uit te werken. 

Hier was te weinig ruimte beschikbaar om een gefaseerde oversteek mogelijk te maken.  

Geregelde voetgangersoversteekplaatsen 
(GVOP): ja of nee?
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3.1 Essentie van de oplossing

Bij het uitwerken van de oplossingsrichtingen en de ontwerpen is telkens gekeken hoe de doorstroming en de 

betrouwbaarheid van de bus te verbeteren. Hierbij is voor elke locatie gezocht naar mogelijkheden om:

• VRI’s te verwijderen; 

• VRI’s te optimaliseren: Doel is om de verkeersregelinstallaties zo af te stellen dat het verkeer afgehandeld wordt 

binnen een maximale cyclustijd van 120 seconden met twee keer groen per cyclus voor de bus. De fietser profiteert 

mee van de betere doorstroming voor de bus.

• Extra opstelruimte te creëren voor afslaand verkeer: Op een aantal locaties is weinig ruimte voor de bus om 

afslaand/stilstaand verkeer op de rijbaan te passeren. Daar waar mogelijk wordt meer ruimte gemaakt door 

bijvoorbeeld het creëren van opstelruimte voor afslaande voertuigen. Hierdoor neemt ook de verkeersveiligheid toe. 

Uitgangspunt voor het uitwerken en de uiteindelijke keuze van alternatieven is dat de maatregelen geen negatief effect 

mogen hebben op de verkeersveiligheid. Daarnaast is voor elke locatie gekeken naar het effect op de fietser, overige 

weggebruikers, de ruimtelijke kwaliteit en eventuele overige effecten. In de afweging tussen deze aspecten is echter, 

conform opdracht, prioriteit gegeven aan de doorstroming, betrouwbaarheid  en verkeersveiligheid. De afweging, 

afgevallen varianten en effecten van de voorgestelde maatregelen zijn per locatie en ontwerp uitgewerkt in hoofdstuk 5. 

3. Essentie van de oplossing
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De Nota Ruimtelijke Kwaliteit van de gemeente Haarlem bestaat uit twee delen. Het eerste deel beschrijft de visie van de 

gemeente Haarlem op de ruimtelijke kwaliteit. De visie geeft richting aan ontwikkelingen. Het tweede deel bestaat uit 

beoordelingskaders met criteria voor ruimtelijke kwaliteit (zie de figuur hiernaast).

De Rijksstraatweg is in de Nota Ruimtelijke Kwaliteit beschreven als “Lange Lijn”. “Lange Lijnen” zijn gebieds-

overschrijdend en hebben een complex karakter: ze verbinden, begrenzen en snijden stukken stad voor het oog af. De 

Rijksstraatweg is één van de belangrijke noord-zuidlijnen door de stad. Haaks op de Rijksstraatweg lopen herkenbare 

(water)wegen met vaak een naastgelegen groenstructuur. De voorgestelde maatregelen zijn niet overal in lijn met de 

criteria voor ruimtelijk kwaliteit. Met name de continuïteit van de “Lange lijn” wordt, omwille van de doorstroming, 

betrouwbaarheid en veiligheid, op een aantal locaties aangetast. Daarnaast worden er op een aantal locaties bomen 

verplaatst en/of gekapt, worden straatlantaarns verplaatst en verdwijnen er parkeerplaatsen. 

De voorstellen zijn dinsdag 25 augustus 2015 aan de Adviescommissie Ruimtelijke Kwaliteit (ARK) gepresenteerd. Naar 

aanleiding van deze sessie zijn de ontwerpen nog eens aangescherpt in overleg met een landschapsarchitect en een 

stedenbouwkundige van de gemeente (zie ook bijlage 4). Voor elke locatie is gekeken hoe de ruimtelijke kwaliteit zo 

goed mogelijk te borgen is. Lastige hierbij is dat de Rijksstraatweg een groot aantal “functies” herbergt (het complexe 

karakter) en de ruimte zeer beperkt is. Het was hierdoor niet altijd mogelijk om de gevraagde doorstroming, 

betrouwbaarheid en verkeersveiligheid te realiseren zonder de ruimtelijke kwaliteit op een aantal locaties aan te tasten. 

Conform opdracht is in deze gevallen veelal gekozen voor het verbeteren van de doorstroming, de betrouwbaarheid en 

verkeersveiligheid.

Naar aanleiding van de sessie met de landschapsarchitect en de stedenbouwkundig zijn onderstaande zaken aangepast:

Rijksstraatweg en de kruising met de Zaanenlaan/Zaanenstraat

• Extra rechtsaffer vanuit het westen naar het zuiden is ingekort. Hierdoor hoeft er één boom minder gekapt te 

worden (verdwijnen twee in plaats van drie bomen) en er verdwijnen niet zes, maar vier parkeerplaatsen. 

• De linksafstrook vanuit het oosten naar het zuiden wordt niet verlengd. Hierdoor hoeft er geen boom gekapt te 

worden en blijven de parkeerplaats behouden. De situatie blijft zoals het nu is. 

Maasstraat / St. Bavostraat 

• Aan zowel de oost- als westzijde van de Rijksstraatweg is ervoor gekozen om de fietspaden niet langer uit te laten 

buigen. De Lange Lijn van de Rijksstraatweg wordt hierdoor op dit punt minder aangetast. 

Ruimtelijke kwaliteit



4.2 Verkeersveiligheid, de fietser, Ruimtelijke Kwaliteit en overige effecten

Voor elke maatregel is als uitgangpunt genomen dat het versnellen van de bus niet ten koste mag 

gaan van de verkeersveiligheid en dat de verkeersveiligheid, daar waar mogelijk, verbeterd moet 

worden. Op 2 van de 12 locaties verandert er niets, op de overige locaties verbetert de 

verkeersveiligheid. 

Omdat de bus gaat/blijft meerijden met het overige verkeer heeft het verbeteren van 

doorstroming ook tot gevolg dat het overige verkeer voordeel heeft van de maatregelen. Het 

uitbreiden van de capaciteit van de grotere kruisingen leidt tot een betere doorstroming van het 

autoverkeer en kortere wachttijden voor fietsers en voetgangers (zeker op momenten dat er geen 

bussen zijn). Dit geldt ook, in mindere mate, voor de kleinere kruispunten (vergelijkbaar met het 

voordeel voor de bus). Op drie punten beperken rammelstroken de snelheid van het autoverkeer.

Fietsers in noord- zuid  en oost-west richting en vice versa (v.v.) profiteren mee met de 

maatregelen voor de bus. Alleen bij de Zaanenlaan krijgen, afhankelijk van de programmering en 

het verkeersaanbod, linksaf slaande fietsers soms een iets langere wachttijd (vanwege de 

gefaseerde oversteek). Daarnaast komt er meer opstelruimte voor fietsers bij de verkeerslichten, 

krijgt rechtsafslaand fietsverkeer op een groot aantal plekken meer ruimte en wordt de veiligheid 

voor fietsers vergroot.

De ruimtelijke kwaliteit wordt door de maatregelen op een aantal locaties aangetast. Met name 

de “Lange Lijn” wordt door de voorgestelde maatregelen op een aantal locaties onderbroken. 

Daarnaast verdwijnen er 12 parkeerplaatsen en wordt een aantal bomen gekapt en herplant. Voor 

4 bomen is het niet mogelijk/onwenselijk om deze ter plekke te compenseren. Samen met de 

gemeente en de bomenwacht wordt voor deze bomen een nieuwe locatie gezocht. Verder wordt 

het trottoir op een aantal locaties versmald tot de minimale breedte van 1,5 meter.

Op twee locaties moet een beperkte hoeveelheid grond worden verworven voor het realiseren 

van de maatregelen. In beide gevallen betreft het gronden die momenteel in gebruik zijn als 

trottoir.

4.1 Gemiddelde snelheid en betrouwbaarheid

Bij het berekenen van de gemiddelde snelheid en de betrouwbaarheid zijn de volgende 

uitgangspunten gehanteerd: 

• De gebruikte rijtijden zijn gebaseerd op metingen van Connexxion in een maatgevende 

periode (maart 2015). Voor de berekeningen zijn de gemeten rijtijden van lijn 75 gebruikt op 

het tracé Delftplein – station Haarlem en vice versa (v.v.);

• Op basis van metingen van Connexxion is besloten om te rekenen met de rijtijd in de 

ochtendspits tussen 7:30 – 08:30 (drukste periode) vanaf Delftplein richting station Haarlem 

(drukste richting). 

• De margetijd is bepaald op basis van het verschil tussen de 85 percentiel rijtijd en de 50-

percentiel rijtijd.

• Er is gerekend met een halteringstijd van 20 seconden per halte. Conform de provincie zou 

ook gerekend mogen worden met een halteringstijd van 30 seconden. In de berekening is er 

voor gekozen om te rekenen met een halteringstijd van 20 seconden. Dit biedt meer zekerheid 

dat de gemiddelde snelheid in de praktijk gehaald wordt.

De rijtijd op het tracé tussen Delftplein – station Haarlem neemt door de maatregelen af met 

ongeveer 2 minuten (= 120 seconden) op het maatgevend moment. De snelheid op het traject 

(excl. Halteren) neemt hierdoor toe van 24,4 km/h naar 29,9 km/h.

Daarnaast neemt de betrouwbaarheid op het tracé, door het wegnemen van (mogelijke) obstakels 

en belemmeringen, toe. Door de maatregelen wordt de dienstregelingstijd (op basis van de 85 

percentiel rijtijd) teruggebracht van 13 minuten (13:22) naar 10 minuten (10:26). Een winst van 

bijna drie minuten. 

De resultaten zijn weergegeven in de tabel hiernaast.

4. Resultaten
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Provincie Noord-Holland heeft in een second opinion 
het ontwerp getoetst aan haar doelen en eisen. De 
uitkomst daarvan is dat de ontwerpen passen binnen 
de doelen en voldoen aan de door de provincie 
gestelde eisen.



• Kruispunt Jan Camperstraat/Muiderslotweg: (1) aanpassingen doorgevoerd zodat uitrijden 

resp. inrijden van trekker-oplegger-combinaties mogelijk is, (2) toepassen van rammelstroken 

om de rijbaan op het kruispunt te versmallen; (3) het westelijk fietspad is rechtgetrokken; (4) 

de aansluiting van de parallelstraat op Jan Campertstraat is vormgegeven als uitritconstructie 

en (5) de ruimte tussen de middengeleiders (voor verkeer in oost-west richting en v.v.) is 

verkleind, zodat er minder snel twee auto's naast elkaar gaan staan. 

• Julianapark: (1) De middengeleider aan de noordkant is verlengd, zodat links afslaan (vanuit 

het noorden) niet langer mogelijk is, en (2) de oostelijk bushalte is verschoven naar het zuiden 

zodat het zicht op de Rijksstraatweg voor overstekende voetgangers verbetert.

Er is niet gekozen voor zebrapaden. Reden hiervoor is dat zebrapaden niet passen bij de functie en 

inrichting van de Rijksstraatweg. Daarnaast vergroten zebrapaden de verkeersveiligheid niet, maar 

bieden zij vooral schijnveiligheid.

Naar aanleiding van de verkeersveiligheidsaudit en het zorgpunt van de snelheid zijn er op de drie 

kruispunten snelheidsmetingen uitgevoerd door de gemeente. De snelheid wordt ook na realisatie 

gemonitord. Er  wordt, in overleg met de gemeente en de provincie, vervolgens gekeken of er 

eventueel aanvullende snelheidsremmende maatregelen nodig zijn.

Fietsers(bond)

De Fietsersbond heeft veel punten ingebracht tijdens de ateliersessies (drie bijeenkomsten) voor 

de zomer van 2015. Een groot aantal van de punten is verwerkt in de ontwerpen. Een deel van de 

suggesties is geparkeerd in het overzicht van ingebrachte suggesties buiten de projectscope (zie 

bijlage 3). De geparkeerde suggesties van de fietsersbond betreffen vooral zaken als het 

onderhoud van de fietspaden, onlogische fietsroutes e.d. 

Het concept VO (resultaat van het gezamenlijke proces) is gedeeld met de Fietsersbond en is, na 

een grondige analyse, op 11 november 2015 met de Fietsersbond besproken. Meeste aandacht 

tijdens het overleg ging uit naar het uitbuigen van de fietspaden. Naar aanleiding van het overleg 

met de Fietsersbond is het ontwerp voor twee locaties aangepast:

• Bij het  kruispunt Zaanenlaan – Rijksstraatweg buigen de fietspaden minder ver uit. Er is 

hierdoor niet langer een haaks conflict tussen de fiets en auto. 

• Bij de halte Kennemer Gasthuis locatie Noord is het fietspad richting Velserbroek wat verlegd, 

zodat er meer ruimte ontstaat tussen busbaan en fietspad.

In de opdracht staat de doorstroming voor de HOV bus centraal. Tegelijk mag het versnellen van 

de bus en het vergroten van de doorstroming niet ten koste gaan van de verkeersveiligheid en de 

leefbaarheid (zie ook bijlage 1). Bij het opstellen van de ontwerpen is daarom altijd rekening 

gehouden met deze aspecten en de consequenties voor het langzaam verkeer. In dit kader is 

uitgebreid gesproken met zowel met het WBO als de Fietsersbond over de ontwerpen voor HOV-

Noord.

Verkeersveiligheidsaudit

In overleg met het WBO is besloten om op drie locaties een verkeersveiligheidsaudit uit te laten 

voeren (Julianapark, Marsmanplein en Jan Campertstraat/Muiderslotweg). De drie locaties zijn de 

locaties waar wordt voorgesteld om de geregelde voetgangersoversteekplaats te laten vervallen 

(zie ook pagina 12). Belangrijkste bevindingen uit de audit zijn (zie ook bijlage 5): 

• De gekozen aanpassing met middengeleiders past bij de functie van de weg;

• Middengeleiders bieden bij de gegeven intensiteiten voldoende gelegenheid om over te 

steken;

• De snelheid van het verkeer ter plaatse van de oversteken is een zorgpunt. Aanbeveling is de 

snelheid te monitoren en zo nodig maatregelen te treffen.

• De toepassing van zebra’s kan de oversteek voor voetgangers verbeteren (oversteekcomfort). 

Om reden van verkeersveiligheid bestaat daartoe geen noodzaak.

De ontwerpen zijn aangepast naar aanleiding van de verkeersveiligheidsaudit en de suggesties 

voor verbetering. Belangrijkste aanpassingen zijn:

• Kruispunt Marsmanplein: (1) aanpassingen doorgevoerd zodat uitrijden resp. inrijden van 

trekker-oplegger-combinaties mogelijk is, (2) toepassen van rammelstroken om de rijbaan op 

het kruispunt te versmallen; (3) de ruimte tussen de middengeleiders (voor verkeer in oost-

west richting en vice versa) is verkleind, zodat er minder snel twee auto's naast elkaar gaan 

staan.

Langzaam verkeer

16



In dit hoofdstuk staan de ontwerpen beschreven voor de 12 geïnventariseerde locaties langs het HOV-Noord tracé. Op de 

linker pagina staat steeds de ontwerptekening + de materialisatietekening. Op de rechterpagina de toelichting bij het 

ontwerp. Hierbij wordt telkens onderscheid gemaakt tussen:

• De knelpunten op de desbetreffende locatie;

• De voorgestelde maatregelen;

• De afwegingen en de afgevallen varianten;

• De effecten op de rijtijd en betrouwbaarheid van het openbaar vervoer;

• Effect op de verkeersveiligheid;

‒ De uitkomsten van de verkeersveiligheidsaudit (voor de locaties 4, 10 en 11)

• Effect op de fietser;

• Effect op overige weggebruikers;

• Effect op de ruimtelijke kwaliteit;

• Overige effecten.

5. Definitief ontwerp
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1. Kennemerplein

Ontwerp Kennemerplein (Arcadis)
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1. Kennemerplein

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Wachttijd van de bus bij verkeersregelinstallatie (VRI) Kennemerplein van Oost naar Noord en v.v. 

Voorgestelde maatregelen

Voor het Kennemerplein worden geen (aanvullende) maatregelen voorgesteld. 

Afwegingen en afgevallen varianten 

Het huidige ontwerp voor het Kennemerplein is opgesteld door Arcadis voor het project Kennemerplein (voor meer 

informatie zie: www.haarlem.nl/kennemerplein). In het nieuwe ontwerp is meer ruimte gecreëerd voor fietsers en de 

huidige verkeersregelinstallatie (VRI) wordt vernieuwd. Aan APPM en Goudappel Coffeng is gevraagd om te onderzoeken 

of de oostelijke fietsoversteek een knelpunt vormt voor de doorstroming en betrouwbaarheid van de bus. 

Uit het onderzoek is gebleken dat fietsers op dit punt tegelijkertijd groen krijgen met afslaand autoverkeer van west naar 

noord en v.v. Fietsers krijgen hierdoor als het ware “gratis” groen en “kosten” zelf geen tijd in de cyclus van de VRI. Het 

verkorten van de groentijd voor de oostelijke fietsoversteek of zelfs het volledige verwijderen van deze oversteek in de 

regeling levert hierdoor geen winst op voor de bus (de bus moet sowieso wachten op afslaand autoverkeer). Soms krijgen 

fietsers langer groen, maar dit is alleen het geval als er minder verkeersaanbod is op de andere richtingen. De 

mogelijkheid om het openbaar vervoer meer groen te geven wordt beperkt door de koppeling met de verkeerslichten bij 

het kruispunt bij de Jansweg. 

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

N.v.t.

Overige effecten

N.v.t.

http://www.haarlem.nl/kennemerplein


2. Schoterweg
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2. Schoterweg en Vroomstraat

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Laden en lossen op de rijbaan door geparkeerde auto’s op de laad- en losplaatsen. Bussen komen hierdoor stil te staan;

• Tegen het verkeer inrijden van fietsers richting het station vanuit de Generaal Cronjéstraat.

Voorgestelde maatregelen

In het kader van het project HOV-Noord worden voor deze locatie geen maatregelen voorgesteld (zie ook ‘vervolg’).

Afwegingen en afgevallen varianten 

Er zijn verschillende mogelijkheden onderzocht om de situatie op de Schoterweg te verbeteren: 

• Het laten vervallen van de laad- en losplaatsen: Bij de winkels langs de Schoterweg is geen draagvlak om de laad- en 

losplaatsen te laten vervallen. Zij hebben de plaatsen nodig voor hun winkels. 

• Het verplaatsen van de laad- en losplaatsen: Door het verplaatsen van de plaatsen worden de transporteurs 

gedwongen om het trottoir en/of het fietspad te gebruiken of om voor de deur op de weg te parkeren. Beide situaties 

zijn onwenselijk en creëren nieuwe problemen. 

• Creëren van een tweerichtingen fietspad: Er is onvoldoende ruimte beschikbaar voor een tweerichtingen fietspad in 

combinatie met het behouden van de laad- en losplaatsen. Dit geldt ook voor een situatie met fietsstroken in plaats van 

fietspaden. 

• Fietsers op de rijbaan: Dit zou de doorstroming en betrouwbaarheid van het openbaar vervoer echter doen 

verminderen.

Fietsers richting het station vanuit de Generaal Cronjéstraat kiezen er nu voor om tegen het (fiets)verkeer in te fietsen op de 

Schoterweg. Dit is de kortste route en een goed alternatief ontbreekt. Voorstel is om de Vroomstraat her in te richten en 

fietsers te verleiden om via de Vroomstraat naar het station te fietsen i.p.v. via de Schoterweg. Dit sluit aan bij de plannen 

voor de “Rode Loper”.

In een bijeenkomst met de bewoners van de Vroomstraatstraat is getoetst of er draagvlak is in de straat voor eventuele 

maatregelen. De straat stond hier positief tegenover. Wel zijn een aantal aandachtpunten meegegeven voor de nadere 

uitwerking. Deze uitgangspunten zijn gedeeld met de gemeente Haarlem. 

Vervolg

In overleg met de provincie Noord-Holland is besloten om de Vroomstraat niet op te pakken in het kader van het project 

HOV-Noord. Reden hiervoor is dat de investeringen in de Vroomstraat niet te koppelen zijn aan de doorstroming en 

betrouwbaarheid van de bus en daarmee niet in aanmerking komen voor financiering door de provincie Noord-Holland. De 

gemeente heeft na de bijeenkomst met bewoners besloten om de Vroomstraat op te pakken in het kader van het 

programma voor beheer en onderhoud 2016 van de gemeente Haarlem. 
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3. Kleverlaan



Effect op verkeersveiligheid

De schuine oversteek voor fiets is langer dan de oversteek rechtdoor en kan hierdoor als minder 

veilig ervaren worden, vooral als de verkeerslichten niet in werking zijn. De politie en de 

Fietsersbond geven echter aan dat in de praktijk al vaak op deze manier wordt overgestoken en 

dat het veiliger is om het feitelijke gebruik te faciliteren en te formaliseren. Bovendien wordt 

hiermee voorkomen dat fietsers stil komen te staan op de rijbaan. 

Effect op de fietser

• Fietsers op de Schoterweg (Noord – zuid richting en v.v.) profiteren mee van de extra 

groentijd voor de bus; 

• Vanuit de zijrichtingen (Kleverlaan en Kloosterstraat) neemt de wachttijd voor de 

verkeerslichten licht toe. Reden hiervoor is het mogelijk maken van twee keer groen per 

cyclus voor de bus. Het geven van prioriteit op de Rijksstraatweg boven de zijstraten is in lijn 

met de Nota Ruimtelijke Kwaliteit (het lenteprofiel heeft prioriteit boven de kruisende oost-

westroutes);

• Zie ook effect op de verkeersveiligheid.

Effect op overige weggebruikers

De weggebruiker in noord-zuid richting en v.v. profiteert mee van de betere doorstroming voor de 

bus. Kruisende weggebruikers hebben, afhankelijk van het verkeersaanbod, een iets langere 

wachttijd.

Effect op ruimtelijke kwaliteit

N.v.t.

Overige effecten

N.v.t.

3. Kleverlaan

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Wachttijd van de bus bij verkeersregelinstallatie (VRI);

• Beperkte ruimte doorsteek en wachtruimte voor fietsers vanuit het westen naar het Noorden. 

Fietsers komen hierdoor soms op de rijbaan te staan.

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt worden de volgende maatregelen voorgesteld: 

• Optimaliseren van de VRI om het openbaar vervoer twee keer groen per cyclus te geven. 

Doordat dit kruispunt het verkeer goed afwikkelt (voldoende capaciteit) is het niet nodig om 

het kruispunt te reconstrueren of uit te breiden. 

• Het creëren van een schuine oversteek vanuit de Kleverlaan naar de Kloosterstraat. In de 

huidige situatie steken fietsers vanaf de Kleverlaan rechtdoor over en komen daar via een 

doorsteekje op het fietspad terecht. Voorstel is om rechtdoorgaand en linksafslaand 

fietsverkeer vanaf de Kleverlaan in één keer schuin te laten oversteken. Het huidige gebruik 

wordt op deze manier geformaliseerd en de aanpassing leidt niet tot een hogere cyclustijd bij 

de verkeerslichten. Ook wordt voorkomen dat fietsers op de rijbaan komen te staan wanneer 

het druk is of wanneer er bijvoorbeeld een bakfiets staat.

Afwegingen en afgevallen varianten 

Er is onderzocht of het een verbetering voor de fiets en de bus op zou leveren om de fiets in alle 

richtingen tegelijkertijd groen te geven. Dit bleek echter geen verbetering op te leveren, noch voor 

het openbaar vervoer, noch voor fietsers. Reden hiervoor is dat de fietser in de huidige situatie 

relatief veel “gratis” groen krijgt. Voor alle richtingen tegelijkertijd groen is juist extra tijd nodig in 

de cyclus (combinatie van groentijd en ontruimingstijd).

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

De aanpassing van de verkeerslichtenregeling leidt tot een beperking van de gemiddelde rijtijd 

voor openbaar vervoer van ca. 13 seconden (in ochtend- en avondspits). 

Voor de betrouwbaarheid van het openbaar vervoer is daarnaast de maximale verliestijd van 

belang. Deze neemt met ongeveer 35% af. 
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4. Julianapark
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4. Julianapark 

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Onveilige oversteek voor fietsers en voetgangers.

• Weinig ruimte voor het stallen van fietsen bij de bushalte;

• Onoverzichtelijk verkeersbeeld. Onveilige situatie door verkeer uit vele richtingen en grote stroom fietsers (uit alle 

richtingen);

• De Geregelde Voetgangersoversteekplaats (GVOP) Pijnboomstraat beperkt de doorstroming en de betrouwbaarheid van 

de bus;

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt worden de volgende maatregelen voorgesteld: 

• Het verwijderen van de verkeerslichten (zie ook pagina 12 en bijlage 5); 

• Het verbreden van de middengeleider voor voetgangers tot minimaal 2,0 m. Naar aanleiding van de inspraak is de 

noordelijke middengeleider iets breder gemaakt; 

• Het licht verschuiven van het wegprofiel in westelijke richting om het zicht van overstekende voetgangers te verbeteren; 

• Het realiseren van een extra oversteekvoorziening aan de noordkant van het kruispunt. De realisatie van deze oversteek 

gaat ten koste van de huidige linksafstrook;

• Het creëren van extra ruimte voor afslaand verkeer tussen deze middengeleiders;

• Het invoeren van een linksafverbod voor verkeer vanuit het noorden richting het Soendaplein;

• Het licht verschuiven van de oostelijke bushalte richting het zuiden om het zicht van overstekende voetgangers te 

verbeteren;

• Verlengen tweerichtingsverkeer Soendaplein tot Soendastraat i.v.m.de ontsluiting van de wijk; 

• Het plaatsen van een bushalte conform R-Net richtlijnen (incl. fietsenstalling en haltehoogte van +18 cm). De R-Nethalte 

is uitgewerkt in hoofdstuk 6.

Afwegingen en afgevallen varianten 

Er is ook gekeken of het mogelijk is om rechtsaf slaan (vanuit het zuiden) richting het Soendaplein onmogelijk te maken voor 

autoverkeer. Dit leidt echter tot een verschuiving van verkeer richting de Floresstraat. Daarnaast heeft dit nauwelijks tot 

geen effect op de doorstroming van het openbaar vervoer. Mede vanwege de belangen van bijvoorbeeld de Albert Heijn in 

de buurt is ervoor gekozen om deze maatregel op dit moment niet verder uit te werken. 

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

Het effect van het weghalen van de verkeerslichten op de rijtijdwinst van het openbaar vervoer is eerder door de Grontmij 

berekend op 0-25 s. (notitie ‘GVOP’s Schoterweg-Rijksstraatweg te Haarlem, d.d. 28 oktober 2014). De gemiddelde 

rijtijdwinst in ochtend- en avondspits is ongeveer een derde daarvan, dus gemiddeld ca. 8 seconden. 

De betrouwbaarheid neemt sterk toe omdat de maximale verliestijd met ongeveer 75% afneemt (een beperkte verliestijd is 

nog mogelijk, bijvoorbeeld als afslaand autoverkeer moet wachten op rechtdoor gaande fietsers).
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Effect op verkeersveiligheid

De verkeersveiligheid neemt toe door: 

• Het invoeren van een linksaf verbod voor verkeer vanuit het noorden richting het Soendaplein. De verkeerssituatie 

wordt hierdoor overzichtelijker;

• Het verwijderen van de solitair geregelde voetgangersoversteekplaats in combinatie met het realiseren van een brede 

middengeleider en daarmee de mogelijkheid om de Rijksstraatweg gefaseerd over te steken (zie ook pagina 12 en 

bijlage 6);

• Het realiseren van een extra oversteek met middengeleider aan de noordkant.

De linksaf strook voor verkeer uit noordelijke richting naar het Soendaplein wordt op dit moment weinig gebruik, omdat 

automobilisten ook bij de Floresstraat al linksaf kunnen slaan. Dat is makkelijker en veiliger (onder een hoek van 90 

graden).

Uitkomst verkeersveiligheidsaudit

Uitkomst van de verkeersveiligheidsaudit is dat het voorgestelde ontwerp voor het Julianapark past bij de functie en het 

type weg. De middengeleiders bieden, in combinatie met de gemeten intensiteiten, voldoende gelegenheid om veilig over 

te steken. 

Naar aanleiding van de audit is de oostelijke bushalte richting het zuiden verlegd om een beter zicht voor overstekende 

voetgangers te creëren en is de noordelijke (nieuwe) middengeleider verlengd om linksaf slaan (vanuit het noorden) 

fysiek onmogelijk te maken.

Effect op de fietser

• Meer fietsenstallingen bij de bushalte;

• Zie effect op verkeersveiligheid.

Effect op overige weggebruikers

De weggebruiker in noord-zuid richting en v.v. profiteert mee van de betere doorstroming voor de bus.

Effect op ruimtelijke kwaliteit

N.v.t. 

Overige effecten

N.v.t. 
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5. Zaanenlaan



Ook is gekeken of de linksafstrook op de Zaanenstraat richting de Rijksstraatweg in zuidelijke 

richting vergroot kan worden. Dit zou echter niet ten goede komen voor de doorstroming en 

betrouwbaarheid van de bus en wel ten koste gaan van één boom en één parkeerplaats. Er is 

daarom voor gekozen om dit niet te doen. Wel wordt de ruimte voor afslaand verkeer hier iets 

vergroot door het verdrijvingsvlak te verwijderen.

Het ontwerp voor de Zaanenlaan is verder aangescherpt naar aanleiding van het overleg met de 

fietsersbond (d.d. 11 november 2015). In eerste instantie bogen de fietspaden verder uit 

waardoor er een haaks conflict ontstond tussen fiets en auto. Door de hoek waaronder de 

fietspaden het kruispunt kruisen aan te passen verdwijnt dit conflict en is het mogelijk om de extra 

opstelruimte voor de fiets in de “oksels” van het kruispunt te behouden.

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

De aanpassing van de verkeerslichtenregeling leidt tot een beperking van de gemiddelde rijtijd 

voor openbaar vervoer van ca. 26 seconden in de ochtend- en ca. 22 seconden in de avondspits. 

Voor de betrouwbaarheid van het openbaar vervoer is daarnaast de maximale verliestijd van 

belang. Deze neemt in de ochtendspits met ongeveer 65% en in de avondspits met ongeveer 50% 

af. 

Effect op verkeersveiligheid

De verkeersveiligheid neemt toe door het uit laten buigen van de fietspaden. De kans op een 

conflict tussen fiets en auto neemt hierdoor af.  

Effect op de fietser

• De wachttijd voor fietsers  in oost-west en noord-zuid richting en v.v. neemt af. 

• Fietsers op de Rijksstraatweg (noord - zuid en v.v.) profiteren mee van de extra groentijd voor 

bussen;  

• Linksafslaande fietsers moeten in de voorgestelde situatie gefaseerd oversteken. De wachttijd 

voor deze fietsers neemt hierdoor licht toe. In de programmering van de verkeerslichten 

wordt dit waarschijnlijk voorkomen door aansluitend groen te geven.

• De opstelruimte voor fietsers wordt vergroot. 

• Rechtsaf slaan wordt gemakkelijker door de extra opstelruimte voor fietsers.  

• Zie ook effecten op verkeersveiligheid.

Effect op overige weggebruikers

De weggebruiker profiteert, door het verkorten van de cyclustijd, in alle richtingen mee van de 

betere doorstroming voor de bus. Daarnaast wordt het door het verlengen van de linksafstrook op 

de Zaanenlaan in zuidelijk richting gemakkelijker om deze strook te bereiken.

5. Zaanenlaan

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Wachttijd van de bus bij verkeersregelinstallatie (VRI);

• Matige verkeersafwikkeling van het kruispunt;

• Beperkte ruimte voor de fiets.

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt worden de volgende maatregelen voorgesteld: 

• Optimaliseren van de VRI om het openbaar vervoer twee keer groen per cyclus te geven. In de 

bestaande verkeerslichtenregeling is echter geen ruimte om dit mogelijk te maken. Meest 

effectieve oplossing om deze ruimte te maken is het creëren van een extra voorsorteerstrook 

voor rechtsafslaand verkeer op de Zaanenlaan (westelijke tak van het kruispunt). Het 

rechtdoorgaand verkeer op de Rijksstraatweg krijgt daardoor meer groen en er ontstaat 

ruimte in de regeling om bussen meer prioriteit te geven. 

• ‘Vergroten’ van de linksafstrook op de Zaanenlaan in zuidelijke richting door het verwijderen 

van de huidige sergeantstrepen;

• Het vrijliggend afhandelen van het fietsverkeer. Fietsers steken in deze situatie het kruispunt 

niet langer diagonaal over, maar doen dit in twee fasen. Het kan hierdoor voorkomen dat, 

afhankelijk van de programmering en het verkeersaanbod, linksafslaande fietsers een iets 

langere wachttijd krijgen. Doordat de cyclustijd echter aanzienlijk wordt verkort, neemt de 

gemiddelde wachttijd voor de fietser af. 

Afwegingen en afgevallen varianten 

Er is onderzocht of het een verbetering voor de fiets en de bus op zou leveren om de fiets in alle 

richtingen tegelijkertijd groen te geven. Dit bleek echter geen verbetering op te leveren. Reden 

hiervoor is dat de fietser in de huidige situatie relatief veel “gratis” groen heeft en mee kan met 

het overige verkeer. Voor alle richtingen tegelijkertijd groen is juist extra tijd nodig in de cyclus 

(combinatie van groentijd en ontruimingstijd).

Daarnaast is onderzocht hoelang de nieuwe rechtsafstrook bij de Zaanenlaan zou moeten zijn om 

de strook te allen tijde bereikbaar te maken voor rechtsafslaand verkeer. Hieruit bleek dat dit ten 

koste zou gaan van 4 bomen en 6 parkeerplaatsen. Omdat de lengte van de strook geen invloed 

heeft op de doorstroming van de bus en het verkeer in de huidige situatie ook opstroopt, is ervoor 

gekozen om de nieuwe rechtsafstrook korter te maken, zodat de impact op de ruimtelijke 

kwaliteit kleiner wordt. Gevolg hiervan is wel dat auto’s die rechtsaf willen (vanaf de Zaanenlaan 

naar de Rijksstraatweg) de rechtsafstrook op piekmomenten niet in één keer kunnen bereiken. 
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Effect op ruimtelijke kwaliteit

• De rechtsafstrook op de Zaanenlaan (westelijk tak) gaat ten koste van 2 bomen. In overleg en afstemming met de 

gemeente wordt een nieuwe locatie voor deze bomen gezocht;

• De rechtsafstrook op de Zaanenlaan (westelijk tak) gaat ten koste van 4 parkeerplaatsen;

• De Rijksstraatweg is in de Nota Ruimtelijke Kwaliteit aangewezen als Lange Lijn (continuïteit van de Rijkstraatweg). 

Hier wordt, door het uitbuigen van de fietspaden ten behoeve van de veiligheid en de doorstroming, vanaf geweken 

(zie ook pagina 12).

Overige effecten

Voor deze maatregel moet een beperkte hoeveel private grond aan de noordoostzijde van het kruispunt verworven 

worden.  

Ten behoeve van een veilige oversteek voor schoolklassen wordt de groentijd voor overstekende schoolklassen op de 

zuidelijke oversteek verlengd. 

Op deze locatie zijn veel kabels en leidingen aanwezig onder/naast de verhardingen. Er dient dan ook maatwerk te 

worden geleverd om hier op een goede manier mee om te kunnen gaan, bijvoorbeeld in relatie tot de verhardingen

Tijdens de inspraakperiode is een voorstel ingediend om ter hoogte van de Middenweg een aantal aanvullende 

maatregelen te treffen in relatie tot parkeren. Voorstel is om ter hoogte van huisnummers 19-21 twee extra 

parkeerplaatsen te creëren. De locatie Middenweg valt buiten de scope van het project. Deze maatregelen wordt 

opgepakt in het kader van het reguliere beheer en onderhoudsprogramma van de gemeente.  
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6. Van Nesstraat (Overtonweg en Preangerstraat)



Effect op verkeersveiligheid

De verkeersveiligheid neemt toe door:

• Betere oversteekbaarheid voor langzaam verkeer door de brede middengeleider en 

daarmee de mogelijkheid om gefaseerd over te steken;

• Beperking van de kans op kop-staartbotsingen.

Effect op de fietser

N.v.t.

Effect op overige weggebruikers

De weggebruiker in noord-zuid richting en v.v. profiteert mee van de betere doorstroming voor de 

bus.

Effect op ruimtelijke kwaliteit

• De uitbuiging benodigd voor het creëren van het middeneiland gaat ten koste van 1 boom. 

In overleg en afstemming met de gemeente wordt een nieuwe locatie voor deze boom 

gezocht;

• De Rijksstraatweg is in de Nota Ruimtelijke Kwaliteit aangewezen als Lange Lijn (continuïteit 

van de Rijkstraatweg). Hier wordt, door het uitbuigen van de Rijkstraatweg en het fietspad 

ten behoeve van de veiligheid en de doorstroming, vanaf geweken (zie ook pagina 12).

Overige effecten

N.v.t. 

Overige effecten

N.v.t. 

6. Van Nesstraat

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Afslaand verkeer richting de Van Nesstraat blokkeert het doorgaand verkeer op de 

Rijksstraatweg (met name van zuid naar noord). Dit geldt ook voor bussen die de haven bij de 

halte “Haarlem, Spaarnhovenstraat” proberen te verlaten. 

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt wordt de volgende maatregel voorgesteld: 

• Creëren van een klein middeneiland waar afslaande automobilisten zich op kunnen stellen 

zonder het doorgaande verkeer te hinderen;

Belangrijk detail: vanwege de draaicirkels van bakwagens (bijvoorbeeld brandweer- en 

vuilniswagens) is er slechts ruimte voor een klein middeneiland. Voor het rechtdoorgaand verkeer 

op de Rijksstraatweg is een minder brede doorgang nodig. Met behulp van markering moet 

worden aangegeven dat het rechtdoorgaand verkeer aan de buitenzijde van het profiel moet 

rijden, zodat er in het midden van het profiel voldoende ruimte overblijft voor een afslaande auto.

Afwegingen en afgevallen varianten 

In een eerdere variant boog het fietspad aan de westzijde van de Rijksstraatweg extra uit, zodat er 

opstelruimte voor auto’s zou ontstaan tussen het fietspad en de rijbaan. De kans op conflicten 

tussen fietsers en automobilisten zou hierdoor verkleind worden. Hier is echter van afgezien 

omdat er omdat dit de veiligheid niet ten goede zou komen. Verkeer vanuit de Van Nesstraat 

heeft bij een uitgebogen fietspad namelijk weinig tot geen zicht op het verkeer op de 

Rijksstraatweg. Daarnaast zou dit de continuïteit van de Rijksstraatweg (Lange Lijn) verder 

aantasten (zie ook pagina 12 en effecten op ruimtelijke kwaliteit). Hier is daarom van af gezien.  

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

De huidige vertraging op dit punt is niet precies bekend. Verwachting is dat deze maatregel voor 

bussen van zuid naar noord leidt tot een rijtijdwinst van gemiddeld ca. 5 seconden. 

De maximale wachttijd neemt naar schatting ongeveer 50% af. De betrouwbaarheid neemt 

hierdoor toe. 
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7. Minahassastraat



Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

De huidige vertraging op dit punt is niet precies bekend. De verwachting is echter dat de 

maatregelen een rijtijdwinst opleveren voor de bus van gemiddeld ca. 5 seconden in beide 

richtingen.

De maximale wachttijd neemt naar schatting ongeveer 50% af. De betrouwbaarheid neemt 

hierdoor toe. 

Effect op verkeersveiligheid 

De verkeersveiligheid neemt toe door:

• Het uit laten buigen van het fietspad aan de oostzijde van de Rijksstraatweg. De kans op een 

conflict tussen fiets en auto neemt hierdoor af;

• Het creëren van fysieke middeneilanden, in plaats van sergeantstrepen;

• Betere oversteekbaarheid voor langzaam verkeer door de brede middengeleider en 

daarmee de mogelijkheid om gefaseerd over te steken;

• Beperking van de kans op kop-staartbotsingen.

Effect op de fietser

• Meer fietsenstallingen bij de bushalte;

• Zie effect op verkeersveiligheid.

Effect op overige weggebruikers

De weggebruiker in noord-zuid richting en v.v. profiteert mee van de betere doorstroming voor de 

bus.

Effect op ruimtelijke kwaliteit

De Rijksstraatweg is in de Nota Ruimtelijke Kwaliteit aangewezen als Lange Lijn (continuïteit van 

de Rijkstraatweg). Hier wordt, door het uitbuigen van het fietspad ten behoeve van de veiligheid 

en de doorstroming, vanaf geweken (zie ook pagina 12).

Overige effecten

Voor deze maatregel moet een beperkte hoeveel private grond verworven worden.   

7. Minahassastraat

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Afslaand verkeer richting de Minahassastraat komt stil te staan op de busbaan en blokkeert 

hierdoor de bussen van zuid naar noord;

• Weinig ruimte voor het stallen van fietsen bij de bushalte; 

• Afslaand verkeer richting de Minahassastraat blokkeert het doorgaand verkeer en de bus 

(noord naar zuid) op de Rijksstraatweg;

• Halte “Haarlem, Minahassastraat” ligt vlak voor het kruispunt met de Jan Gijzenkade 

waardoor het relatief lastig is om de bus vroegtijdig aan te melden voor het kruispunt.

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt worden de volgende maatregelen voorgesteld: 

• Creëren van een klein middeneiland waar linksafslaand verkeer zich op kan stellen zonder het 

doorgaande verkeer te hinderen; 

• Het uitbuigen van het fietspad zodat automobilisten niet stil komen te staan op de busbaan.

• Het plaatsen van een bushalte conform R-Net richtlijnen (incl. fietsenstalling en haltehoogte 

van +18 cm). De R-Nethalte is uitgewerkt in hoofdstuk 6.

Afwegingen en afgevallen varianten 

Voor deze locatie is onderzocht of het mogelijk is om de oostelijke halte te verschuiven in zuidelijk 

richting tot onder de Minahassastraat, zodat de bus zich eerder aanmeldt voor het kruispunt Jan 

Gijzenkade. Er zijn echter twee praktische bezwaren tegen het verplaatsen van de bushalte: 

• Ten zuiden van de Minahassastraat is een deel van het trottoir particulier eigendom. Ten 

noorden van de Minahassastraat is meer openbare ruimte beschikbaar.

• De bushalte biedt nu plaats voor drie standaardbussen. Gezien het grote aantal bussen dat 

hier stopt, is dat ook nodig. Een bushalte ten zuiden van de Minahassastraat is net inpasbaar, 

maar komt dicht bij de Minahassastraat te liggen. Halterende bussen blokkeren dan het 

uitzicht naar links voor verkeer uit de Minahassastraat. Hierdoor kunnen afdekongevallen 

ontstaan.

Om bovenstaande redenen is ervoor gekozen om de halte niet te verplaatsen. 
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8. Jan Gijzenkade 



Afwegingen en afgevallen varianten 

Naast het creëren van extra linksafstroken op de brug is gekeken of de ruimte op de brug ook op 

een andere manier benut kan worden, bijvoorbeeld door het creëren van rechtsafstroken of een 

aparte busstrook. Het aantal rechtsafslaande auto’s is echter lager dan het aantal links afslaande 

auto’s, waardoor de kans dat een links afslaande auto het verkeer blokkeert groter is. Bovendien 

moet het rechtsafslaand verkeer wachten op fietsers in plaats van auto’s, dit duurt over het 

algemeen minder lang. 

Ook is gekeken of de extra ruimte op de brug benut kan worden voor de bus. Doordat de bus 

echter aparte busstroken heeft in zowel noordelijke als zuidelijke richting en de kruispunten 

gekoppeld zijn, heeft de bus bijna altijd een “lege” brug tot zijn beschikking. Het creëren van een 

aparte strook voor de bus heeft hierdoor weinig tot geen toegevoegde waarde voor de 

doorstroming of de betrouwbaarheid van de bus.

Verder zijn voor dit kruispunt een groot aantal verschillende regelvarianten onderzocht. De 

voorgestelde verkeerslichtenregeling kwam hierbij als beste naar voren. 

Daarnaast is gekeken of een rotonde uitkomst biedt. Nadeel van rotondes is echter dat:  

• Ze de doorstroming negatief beïnvloeden:

‒ De bus moet altijd afremmen voor een rotonde en langzaam rijden om de rotonde 

te passeren;

‒ Fietsers hebben binnen de bebouwde kom voorrang;

‒ Het is bij een rotonde niet mogelijk om de bus prioriteit te geven.

• Ze een negatief effect hebben op het comfort (remmen en bochten);

• Ze veel ruimte in beslag nemen wat ten koste zou gaan van een deel van het groen en het 

monument.

• Het een relatief dure oplossing is (van een rechte weg naar een rotonde).

Ook is gekeken of een zogenaamde LAngzaam Rijden GAat Sneller (LARGAS) oplossing, een variant 

op een rotonde waarbij verkeer in de doorgaande richting voorrang heeft op de zijrichtingen 

(verkeersplein), uitkomst kan bieden. Uit eerdere simulaties op basis van een schetsontwerp van 

Grontmij is namelijk gebleken dat de doorstroming van de bus met de LARGAS-oplossing 

aanzienlijk zou verbeteren. Bij een goed functionerend verkeersplein (waar in de simulatie vanuit 

is gegaan) was de vertraging zelfs nihil. Kanttekening hierbij is dat een LARGAS-oplossingen alleen 

goed functioneert wanneer er sprake is van een dominante hoofdstroom met zo nu en dan 

verkeer vanuit de zijstraten. In dit geval zijn dit echter de Jan Gijzenkade en de Planetenlaan; 

beide redelijk drukke wegen. Het risico bestaat hierdoor dat het verkeersplein vastloopt. 

Daarnaast was de schets niet op schaal en is het niet zeker of de uitkomsten van de simulatie ook 

in de praktijk te realiseren zijn en of de oplossing in te passen is in de huidige bebouwde 

omgeving. 

8.  Jan Gijzenkade

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Zeer matige verkeersafwikkeling of zelfs overbelasting van de huidige (qua regeling 

gekoppelde) kruispunten, met name in de avondspits;

• Wachttijd van de bus bij verkeersregelinstallatie (VRI);

• Beperkte ruimte voor de fiets.

• Aantal onlogische en soms gevaarlijke deelconflicten tussen met name de fiets en de auto.

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt worden de volgende maatregelen voorgesteld: 

• Het creëren van een extra voorsorteerstrook op de Jan Gijzenkade ‘noordoost’ voor 

linksafslaand verkeer richting de Rijksstraatweg (in zuidelijke richting) om het kruispunt te 

ontlasten; rechtsafslaand verkeer vanuit deze richting krijgt een deelconflict met voetgangers 

die de Rijksstraatweg oversteken. 

• Het laten vervallen van de voetgangersoversteek tussen de beide kruispunten (aan de 

noordkant van het kruispunt met de Planetenlaan). 

• Het creëren van voorsorteerstroken voor linksafslaand verkeer op de brug vanuit zowel 

zuidelijke als noordelijke richting, zodat het linksafslaand verkeer het rechtdoorgaand verkeer 

minder hindert. De extra stroken zijn te realiseren binnen het profiel van de bestaande brug. 

• Het uitbuigen van de fietspaden aan beide kanten van de brug, zodat rechtsafslaand verkeer 

het rechtdoorgaand verkeer minder hindert en er minder kans is op conflicten tussen auto- en 

fietsverkeer. 

• De opstelruimte voor fietsers wordt waar mogelijk vergroot, mede door het aanbrengen van 

vrije rechtsaffers voor fietsers.

• Creëren van een in- en uitritconstructie bij de Roerdompstraat;

• Afsluiten van de uit- en toerit naar het parkeerterrein naast het stadion (vanuit de 

Planetenlaan);

• Het creëren van Opgeblazen Fietsopstelstroken (OFOS) op de Planetenlaan en de Jan 

Gijzenkade ‘zuidoost’ + het vergroten van de OFOS aan de noordoostkant. Door de OFOS 

stellen fietsers zich vóór het autoverkeer op en hoeven zij niet meer apart van de auto’s 

geregeld te worden. Hierdoor ontstaat tijd in de regeling en wordt de veiligheid van de fietser 

vergroot. 

In de meeste gevallen krijgen bussen door de bovenstaande maatregelen twee keer per cyclus 

groen. Uitzondering hierop zijn piekmomenten in de avondspits. Door het verlagen van de 

cyclustijd neemt ook in de avondspits de wachttijd af. 
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Effect op overige weggebruikers

De weggebruiker profiteert, door het verkorten van de cyclustijd, in alle richtingen mee van de 

betere doorstroming voor de bus.

Effect op ruimtelijke kwaliteit

• De trottoirs worden op een aantal plekken versmald;

• De maatregelen gaan ten koste van 2 bomen. Deze worden verderop (noordelijker) 

gecompenseerd;

• De maatregelen gaan ten koste van 6 parkeerplaatsen;

• De Rijksstraatweg is in de Nota Ruimtelijke Kwaliteit aangewezen als Lange Lijn (continuïteit 

van de Rijkstraatweg). Hier wordt, door het uitbuigen van de fietspaden ten behoeve van de 

veiligheid en de doorstroming, vanaf geweken (zie ook pagina 12).

Overige effecten

Tijdens de inspraakperiode is een voorstel ingediend om, rekening houdende met het feit dat er 

geen ruimte is gevonden om nieuwe parkeerplaatsen te creëren langs de Jan Gijzenkade, de reeds 

aanwezig parkeerhavens in de Rijksstraatweg recht te maken in plaats van ‘neuzen’. Hierdoor 

passen er niet drie, maar vier auto’s in de parkeervakken. Dit voorstel is doorgegeven aan de 

gemeente en wordt door de gemeente nader onderzocht.    

Verder is tijdens de inspraak een reactie geplaatst in relatie tot de openbare verlichting. De 

verlichting voldoet. Indien er echter zaken veranderen door toedoen van het project (bijvoorbeeld 

omdat er een lantaarn verplaatst wordt), dan wordt gekeken hoe geborgd wordt dat de openbare 

verlichting blijft voldoen een de gestelde eisen en of er maatregelen getroffen dienen te worden.  

Verder moeten er om de LARGAS-oplossing mogelijk te maken aan weerszijden van de Jan 

Gijzenbrug nieuwe bruggen gecreëerd worden voor het langzaam verkeer. Om dit mogelijk te 

maken moeten er een aantal monumentale bomen gekapt worden (+/- 10 stuks) en moet het 

oorlogsmonument verplaatst worden. De ruimtelijke impact van dit alternatief is daardoor groot 

en de investeringskosten relatief hoog (bijna een verdubbeling t.o.v. voorgestelde oplossing). 

Daarnaast zou de continuïteit van de Rijksstraatweg op dit punt volledig verdwijnen. 

Hier komt nog bij dat de LARGAS-oplossing het onmogelijk maakt om het verkeer te sturen en te 

reguleren (dit is bij een VRI wel mogelijk). Ook bestaat het risico dat de oplossing juist verkeer 

aantrekt. Bovenstaande afwegingen maken dat de LARGAS-oplossing voor de Jan Gijzenkade is 

afgevallen als uit te werken variant (voor meer informatie zie bijlage 7). 

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

De aanpassing van de verkeerslichtenregeling leidt tot een beperking van de gemiddelde rijtijd 

voor openbaar vervoer van ca. 42 seconden. 

Voor de betrouwbaarheid van het openbaar vervoer is daarnaast de maximale verliestijd van 

belang. Deze neemt in de ochtendspits met ongeveer 60% en in de avondspits met ongeveer 50% 

af. 

Effect op verkeersveiligheid

De verkeersveiligheid neemt toe door:

• Beperking van de kans op kop-staartbotsingen door de extra opstelstroken voor 

linksafslaand verkeer op de Rijkstraatweg en het uitbuigen van de fietspaden;

• Het uitbuigen van de fietspaden aan de noordoostzijde en de zuidwestzijde. De kans op 

conflicten tussen auto en fiets wordt hierdoor verkleind;

• Het creëren van OFOSen. Fietsers komen voor de auto te staan en zijn hierdoor beter 

zichtbaar. Daarnaast delen auto’s de ruimte met de fietsers, waardoor zij zich meer bewust 

zijn van de fietser.

Effect op de fietser

• Door een verkorting van de cyclustijd neemt de wachttijd voor de fietser in alle richtingen af. 

Fietsers op de Rijksstraatweg (noord - zuid en v.v.) profiteren mee van de extra groentijd voor 

bussen;  

• De opstelruimte voor fietsers wordt vergroot. Rechtsafslaande fietsers kunnen voor het 

kruispunt opgestelde fietsers hierdoor makkelijker passeren;

• Zie ook effecten verkeersveiligheid.
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9. Maasstraat – St. Bavostraat 



Effect op verkeersveiligheid

De verkeersveiligheid neemt toe door:

• Betere oversteekbaarheid voor langzaam verkeer door de brede middengeleider en 

daarmee de mogelijkheid om gefaseerd over te steken;

• Beperking van de kans op kop-staartbotsingen.

Effect op de fietser

Zie effect verkeersveiligheid.

Effect op overige weggebruikers

De weggebruiker in noord-zuid richting en v.v. profiteert mee van de betere doorstroming voor de 

bus

Effect op ruimtelijke kwaliteit

• De uitbuiging benodigd voor het creëren van het middeneiland gaat ten koste van 1 boom. 

In overleg en afstemming met de gemeente wordt een nieuwe locatie voor deze boom 

gezocht;

• De uitbuiging benodigd voor het creëren van het middeneiland gaat ten koste van 1 

parkeerplaats;

• De Rijksstraatweg is in de Nota Ruimtelijke Kwaliteit aangewezen als Lange Lijn (continuïteit 

van de Rijkstraatweg). Hier wordt, door het uitbuigen van de fietspaden ten behoeve van de 

veiligheid en de doorstroming, vanaf geweken (zie ook pagina 12).

Overige effecten

N.v.t.

9. Maasstraat – Sint Bavostraat

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Afslaand verkeer richting de Maasstraat en de St. Bavostraat blokkeert het doorgaand verkeer 

op de Rijksstraatweg. 

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt wordt de volgende maatregel voorgesteld: 

• Creëren van een klein middeneiland waar afslaande automobilisten zich op kunnen stellen 

zonder het doorgaande verkeer te hinderen;

Belangrijk detail: vanwege de draaicirkels van bakwagens (bijvoorbeeld brandweer- en 

vuilniswagens) is er slechts ruimte voor een klein middeneiland. Voor het rechtdoorgaand verkeer 

op de Rijksstraatweg is een minder brede doorgang nodig. Met behulp van markering moet 

worden aangegeven dat het rechtdoorgaand verkeer aan de buitenzijde van het profiel moet 

rijden, zodat er in het midden van het profiel voldoende ruimte overblijft voor een afslaande auto.

Afwegingen en afgevallen varianten 

In een eerdere variant bogen de fietspaden aan zowel de west- als oostzijde van de Rijksstraatweg 

extra uit, zodat er opstelruimte voor auto’s zou ontstaan tussen het fietspad en de rijbaan. Hier is 

echter van afgezien omdat dit de veiligheid niet ten goede zou komen. Verkeer vanuit zowel de 

Maasstraat als de Sint Bavostraat hebben bij een uitgebogen fietspad namelijk weinig tot geen 

zicht op het verkeer op de Rijksstraatweg. Daarnaast zou dit de continuïteit van de Rijksstraatweg 

(Lange Lijn) verder aantasten (zie ook pagina 12 effecten op ruimtelijke kwaliteit).  

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

De huidige vertraging op dit punt is niet precies bekend. De verwachting is echter dat deze 

maatregel voor bussen (in beide richtingen) leidt tot een rijtijdwinst van gemiddeld ca. 5 

seconden. 

De maximale wachttijd neemt naar schatting ongeveer 50% af. De betrouwbaarheid neemt 

hierdoor toe. 
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10. Marsmanplein (Generaal Spoorlaan & Tesselschadeplein) 



Afwegingen en afgevallen varianten 

VIA publiceerde op 20 december 2010 het “Verkeersveiligheidsonderzoek 2 kruispunten in de 

gemeente Haarlem”. In dit onderzoek is de verkeersveiligheid van het Marsmanplein geanalyseerd 

en zijn voorstellen gedaan om de verkeersveiligheid te verbeteren. Voor de langere termijn is door 

VIA voorgesteld om het gehele kruispunt te regelen met verkeerslichten. Daarbij is aanbevolen om 

geen deelconflicten in de regeling op te nemen. Dit wil zeggen dat rechtdoorgaande fietsers op de 

Rijksstraatweg niet tegelijk groen krijgen met rechtsafslaand gemotoriseerd verkeer. VIA geeft zelf 

als nadeel aan dat bij een volledige regeling van het kruispunt langere wachttijden ontstaan. 

Daarmee draagt dit voorstel niet bij aan de verbetering van de doorstroming van de bus. 

Daarnaast lijkt het voorstel niet praktisch uitvoerbaar. Als afslaand verkeer niet tegelijk groen 

krijgt met afslaand autoverkeer zijn afzonderlijke voorsorteerstroken nodig voor de verschillende 

afslagbewegingen. Aan beide kanten van de Rijksstraatweg zijn dan drie opstelstroken nodig. 

Hiervoor is geen ruimte. Hier komt nog bij dat dit aanzienlijke kosten met zich meebrengt. Een 

eenvoudige regeling (mét deelconflicten) is nog wel een optie, maar nadeel hiervan is dat deze 

optie de verkeersveiligheid significant minder vergroot. 

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

Zowel het weghalen van de verkeerslichten als de extra ruimte voor afslaand autoverkeer in het 

midden van het profiel zijn gunstig voor de doorstroming van het openbaar vervoer. Het effect 

hiervan is eerder door de Grontmij berekend op 0-30 s. (notitie ‘GVOP’s Schoterweg-

Rijksstraatweg te Haarlem, d.d. 28 oktober 2014). De gemiddelde rijtijdwinst in ochtend- en 

avondspits is ongeveer een derde daarvan (mede omdat er niet altijd voetgangers oversteken), 

dus gemiddeld ca. 10 seconden. 

De betrouwbaarheid neemt sterk toe omdat de maximale verliestijd met ongeveer 75% afneemt 

(een beperkte verliestijd is nog mogelijk, bijvoorbeeld als afslaand autoverkeer moet wachten op 

fietsers).

10. Marsmanplein 

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Afslaand verkeer richting de Generaal Spoorlaan en het Tesselschadeplein blokkeert het 

doorgaand verkeer op de Rijksstraatweg;

• Onveilige oversteek;

• De Geregelde Voetgangersoversteekplaats (GVOP) beperkt de doorstroming en de 

betrouwbaarheid van de bus;

• Onoverzichtelijk verkeersbeeld. Complexe situatie met verkeer/fietsers uit alle richtingen.

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt worden de volgende maatregelen voorgesteld: 

• Het creëren van een relatief groot middeneiland met brede middengeleiders. Er ontstaat 

hierdoor ruimte voor afslaande automobilisten om zich op te stellen zonder het doorgaande 

verkeer te hinderen en het wordt hierdoor voor auto’s, fietsers en voetgangers mogelijk het 

kruispunt gefaseerd over te steken;

• Rammelstroken om rijbaan op het kruispunt te versmallen;

• Ten behoeve van de bus (lijn 14) worden de in- en uitritconstructie aan de oostzijde 

(Tesselschadeplein) uitgevoerd met verlengde banden. 

• Het verwijderen van de verkeerslichten voor voetgangers. Bij een voldoende overzichtelijke 

verkeerssituatie en een voldoende breed middeneiland voor voetgangers is een ongeregelde 

situatie veiliger dan de huidige situatie met een geregelde voetgangersoversteekplaats (zie 

ook pagina 12 en bijlage 5 en 6); 

• het uitbuigen van de fietspaden aan weerszijden van de Rijksstraatweg, zodat rechtsafslaande 

auto’s die voorrang moeten geven aan fietsers niet op de Rijksstraatweg stil hoeven te staan 

en daardoor het doorgaand verkeer hinderen.

In het midden van het kruispunt komt een bolgestrate, overrijdbare cirkel te liggen. 

Personenauto’s moeten hier omheen rijden, maar vrachtauto’s en bussen kunnen er overheen. 

In de ontwerpen is er vanuit gegaan dat de zijstraten van de Rijksstraatweg op dit punt (Generaal 

Spoorlaan en het Tesselschadeplein) worden ingericht als 30 kilometer zones. Indien dit niet 

gebeurt dan vervalt de in- en uitritconstructie. 
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Effect op verkeersveiligheid 

De verkeersveiligheid neemt toe door:

• Het verwijderen van de solitair geregelde voetgangersoversteekplaats in combinatie met het realiseren van een 

brede middengeleider en daarmee de mogelijkheid om de Rijksstraatweg gefaseerd over te steken (zie ook pagina 

12 en bijlage 5);

• Het overzichtelijker worden van de verkeerssituatie;

• Minder conflicten tussen fietsers en afslaand verkeer door het uitbuigen van het fietspad;

• Beperking van de kans op kop-staartbotsingen.

Uitkomst verkeersveiligheidsaudit

Uitkomst van de verkeersveiligheidsaudit is dat het voorgestelde ontwerp voor het Marsmanplein past bij de functie en 

het type weg. De middengeleiders bieden, in combinatie met de gemeten intensiteiten, voldoende gelegenheid om veilig 

over te steken. 

Naar aanleiding van de audit is nogmaals gekeken of de draaicirkels geschikt zijn voor een trekker-oplegger-combinatie. 

Naar aanleiding van de audit zijn rammelstroken toegevoegd om de rijbaan te versmallen en zijn de middenbermen 

verbreed (zie ook pagina 14). 

Effect op de fietser 

Zie effect op verkeersveiligheid.

Effect op overige weggebruikers

De weggebruiker in noord-zuid richting en v.v. profiteert mee van de betere doorstroming voor de bus. Daarnaast wordt 

het kruisen van de Rijksstraatweg gemakkelijker en veiliger doordat de brede middenberm een gefaseerde oversteek 

mogelijk maakt. Het uitrijden resp. inrijden van trekker-oplegger-combinaties van de Rijksstraatweg naar het 

winkelcentrum blijft ook na de aanpassingen mogelijk.

Effect op ruimtelijke kwaliteit

• De uitbuiging van het fietspad aan de oostzijde gaat ten koste van 1 parkeerplaats;

• De Rijksstraatweg is in de Nota Ruimtelijke Kwaliteit aangewezen als Lange Lijn (continuïteit van de Rijkstraatweg). 

Hier wordt, door het uitbuigen van de fietspaden ten behoeve van de veiligheid en de doorstroming, vanaf geweken 

(zie ook pagina 12).

Overige effecten    

N.v.t.
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11. Jan Campertstraat en Muiderslotweg



Afwegingen en afgevallen varianten 

VIA heeft op 20 december 2010 het “Verkeersveiligheidsonderzoek 2 kruispunten in de gemeente 

Haarlem” gepubliceerd. In dit onderzoek is de verkeersveiligheid van het Marsmanplein 

geanalyseerd en zijn voorstellen gedaan om de verkeersveiligheid te verbeteren. Voor de langere 

termijn is door VIA voorgesteld om het gehele kruispunt te regelen met verkeerslichten. Daarbij is 

aanbevolen om geen deelconflicten in de regeling op te nemen. Dit wil zeggen dat fietsers die 

rechtdoor gaan op de Rijksstraatweg niet tegelijk groen krijgen met rechtsafslaand gemotoriseerd 

verkeer. VIA geeft zelf als nadeel aan dat bij een volledige regeling van het kruispunt langere 

wachttijden ontstaan. Daarmee draagt dit voorstel niet bij aan het verbeteren van de 

doorstroming van de bus. 

Daarnaast lijkt het voorstel praktisch niet uitvoerbaar. Als afslaand verkeer niet tegelijk groen mag 

krijgen met afslaand autoverkeer zijn immers afzonderlijke voorsorteerstroken nodig voor de 

verschillende afslagbewegingen. Aan beide kanten van de Rijksstraatweg zouden dan drie 

opstelstroken nodig zijn. Hier is geen ruimte voor. Hier komt nog bij dat dit aanzienlijke kosten 

met zich meebrengt. Een eenvoudige regeling (mét deelconflicten) kan, maar nadeel hiervan is dat 

deze optie de verkeersveiligheid significant minder vergroot. 

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

Zowel het weghalen van de verkeerslichten als de extra ruimte voor afslaand autoverkeer in het 

midden van het profiel zijn gunstig voor de doorstroming van het openbaar vervoer. Het effect 

hiervan is eerder door de Grontmij berekend op 0-20 s. (notitie ‘GVOP’s Schoterweg-

Rijksstraatweg te Haarlem, d.d. 28 oktober 2014). De gemiddelde rijtijdwinst in ochtend- en 

avondspits is ongeveer een derde daarvan (mede omdat niet altijd voetgangers oversteken), dus 

gemiddeld ca. 7 seconden. 

De betrouwbaarheid neemt sterk toe omdat de maximale verliestijd met ongeveer 75% afneemt 

(een beperkte verliestijd is nog mogelijk, bijvoorbeeld als afslaand autoverkeer moet wachten op 

rechtdoor gaande fietsers).

11. Jan Campertstraat en Muiderslotweg

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Afslaand verkeer richting de Jan Campertstraat en de Muiderslotweg blokkeert het doorgaand 

verkeer op de Rijksstraatweg;

• De Geregelde Voetgangersoversteekplaats (GVOP) beperkt de doorstroming en de 

betrouwbaarheid van de bus;

• Onoverzichtelijk verkeersbeeld. Onveilige situatie door verkeer uit vele richtingen en grote 

stroom fietsers (uit alle richtingen).

• Onveilige oversteek voor fietsers en voetgangers.

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt worden de volgende maatregelen voorgesteld: 

• Het creëren van een relatief groot middeneiland met brede middengeleiders. Er ontstaat 

hierdoor ruimte voor afslaande automobilisten om zich op te stellen zonder het doorgaande 

verkeer te hinderen en het wordt hierdoor voor auto’s, fietsers en voetgangers mogelijk om 

het kruispunt gefaseerd over te steken;

• Het verwijderen van het verkeerslicht voor voetgangers. Bij een voldoende overzichtelijke 

verkeerssituatie en een voldoende breed middeneiland voor voetgangers is een ongeregelde 

situatie veiliger dan de huidige situatie met een geregelde voetgangersoversteekplaats (zie 

ook pagina 12 en bijlage 5 en 6); 

• Creëren van een in- en uitritconstructie bij de parallelweg die uitkomt op de Jan 

Campertstraat (naast het kruispunt). De voorrangssituatie wordt hierdoor duidelijker.

• Het uitbuigen van de fietspaden aan weerszijden van de Rijksstraatweg, zodat rechtsafslaande 

auto’s die voorrang moeten geven aan fietsers niet op de Rijksstraatweg stil hoeven te staan 

en daardoor het doorgaand verkeer hinderen; 

In de ontwerpen is er vanuit gegaan dat de Muiderslotweg wordt ingericht als 30 kilometer zone. 

Indien dit niet gebeurt, dan vervalt de in- en uitritconstructie. Voor de Jan Campertstraat wordt 

geen in- en uitritconstructie voorgesteld (vanwege buslijn 2).
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Effect op verkeersveiligheid 

De verkeersveiligheid neemt toe door:

• Het overzichtelijker worden van de situatie;

• Minder conflicten tussen fietsers en afslaand verkeer door het uitbuigen van het fietspad.

• Het verwijderen van de solitair geregelde voetgangersoversteekplaats in combinatie met het realiseren van een 

brede middengeleider en daarmee de mogelijkheid om de Rijksstraatweg gefaseerd over te steken (zie ook pagina 

12);

• Beperking van de kans op kop-staartbotsingen.

Uitkomst verkeersveiligheidsaudit

Uitkomst van de verkeersveiligheidsaudit is dat het voorgestelde ontwerp voor de Jan Campertstraat/Muiderslotweg past 

bij de functie en het type weg. De middengeleiders bieden, in combinatie met de gemeten intensiteiten, voldoende 

gelegenheid geven om veilig over te steken. 

Naar aanleiding van de audit is nogmaals gekeken of de draaicirkels geschikt zijn voor een trekker-oplegger-combinatie. 

Naar aanleiding van de audit zijn rammelstroken toegevoegd om de rijbaan te versmallen en zijn de middenbermen 

verbreed (zie ook pagina 14). Daarnaast is de uitbuiging van het fietspad (westzijde) rechtgetrokken en is de aansluiting 

van de parallelstraat op de Jan Campertstraat als uitritconstructie vormgegeven (zie ook pagina 14).

Effect op de fietser 

Zie effect op verkeersveiligheid.

Effect op overige weggebruikers

De weggebruiker in noord-zuid richting en v.v. profiteert mee van de betere doorstroming voor de bus. Daarnaast wordt 

het kruisen van de Rijksstraatweg gemakkelijker en veiliger doordat de brede middenberm een gefaseerde oversteek 

mogelijk maakt.

Effect op ruimtelijke kwaliteit

De Rijksstraatweg is in de Nota Ruimtelijke Kwaliteit aangewezen als Lange Lijn (continuïteit van de Rijkstraatweg). Hier 

wordt, door het uitbuigen van het fietspad aan de oostzijde ten behoeve van de veiligheid en de doorstroming, vanaf 

geweken (zie ook pagina 12).

Overige effecten

N.v.t.
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12. Delftplein 
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12. Delftplein 

Knelpunt(en)

Voor dit punt is/zijn de volgende knelpunt(en) geïnventariseerd:

• Wachttijd van de bus bij verkeersregelinstallatie (VRI) Rijksstraatweg - Vondelweg;

• Wachttijd van de bus bij verkeersregelinstallatie (VRI) voor de bus op het Delftplein. De bus richting Velsen staat soms te 

wachten op de bus richting Haarlem (oost en zuid).

Voorgestelde maatregelen

Voor dit punt wordt de volgende maatregel voorgesteld: 

• Het creëren van een passeerstrook na het verlaten van het busstation Delftplein (nabij de het kruispunt met de Vlietweg) 

voor bussen richting Velserbroek. 

• Het plaatsen van een bushalte conform R-Net richtlijnen (incl. fietsenstalling en haltehoogte van +18 cm). De R-Nethalte 

is uitgewerkt in hoofdstuk 6.

Afwegingen en afgevallen varianten 

Er is onderzocht of het mogelijk is om de bus twee keer per cyclus groen te geven. Vanwege de koppeling tussen de 

verschillende kruispunten is een extra groenfase voor de bus echter niet goed mogelijk. 

Op en rond dit kruispunt zijn diverse andere suggesties gedaan, zoals verplaatsing van fietsenstallingen bij de bushalte, een

veiliger fietsoversteek over de afrit van de N208 en herinrichting van de parallelweg langs de Rijksstraatweg tot fietsstraat. 

Ook is gekeken of een extra linksafstrook (vanuit het zuiden richting het Delftplein) uitkomst kan bieden voor de bus. Deze 

voorstellen zijn echter niet nader uitgewerkt, omdat ze niet bijdragen aan de doelstelling om de doorstroming van openbaar 

vervoer te versnellen (zie ook bijlage 3).

Effect op rijtijd en betrouwbaarheid openbaar vervoer

De extra afslagstrook op de busbaan heeft geen effect op de rijtijd en betrouwbaarheid van de HOV-lijn 385, maar alleen voor 

bussen naar Velserbroek en verder. 

Effect op verkeersveiligheid, n.v.t.

Effect op de fietser, n.v.t.

Effect op overige weggebruikers, n.v.t.

Effect op ruimtelijke kwaliteit  en overige effecten

De bomenrij tussen het fietspad en de busbaan moet verplaatst worden om ruimte te creëren voor de passeerstrook. 
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Op het HOV-tracé over de Rijksstraatweg zijn drie R-nethaltes: 

• Halte Minahassastraat (nabij de Jan Gijzenkade);

• Halte Julianaplein (nabij Pijnboomstraat, Soendaplein).

• Halte Delftplein 

Voor alle haltes is nagegaan in hoeverre de halte-inrichting overeenkomt met de eisen van R-net. Daar wordt in dit 

hoofdstuk nader op ingegaan. Er worden concrete voorstellen gedaan om de haltes te optimaliseren.

Halte Julianapark

Locatie

Bij de halte Julianapark kan ervoor gekozen worden om de bus op de rijbaan te laten halteren. Autoverkeer dient dan 

achter de bus te blijven. Omdat er in dit geval sprake is van gecombineerd gebruik van de Rijksstraatweg door R-

netbussen en reguliere lijnbussen, is hiervan afgezien. Om te voorkomen dat R-netbussen vertraging oplopen door 

andere halterende lijnbussen, zouden dan verschillende halten voor verschillende bussen gemaakt moeten worden. Dat 

is ongunstig bij overstappen en vergt bovendien extra ruimte. 

Voorzieningen

Bij deze halten zijn al abri’s aanwezig conform R-net uitstraling. Ons voorstel is om de abri aan de oostzijde van de 

Rijksstraatweg te verplaatsen. Door de Abri dichter tegen de heg aan te plaatsen ontstaat er vóór de abri een breder 

doorlopend voetpad. Daarnaast ontstaat er, door de abri ook in zuidelijke richting te verplaatsen, ruimte voor een 

fietsenstalling met een capaciteit van 16 fietsen. Daarnaast worden er zuidelijk van de abri ook nog eens 8 plaatsen 

gecreëerd waardoor de totale capaciteit op 24 fietsparkeerplaatsen komt (op basis van een inschatting van het huidige 

aantal fietsen en gebruik). De fietsenstallingen worden uitgevoerd zonder overkapping, zodat de fietsenstalling het zicht 

in de stedelijke omgeving niet beperkt. 

De fietsenstallingen worden geconcentreerd aan de oostzijde van de Rijksstraatweg, aangezien aan deze zijde meer 

ruimte beschikbaar is. Wij stellen voor om de fietsenstallingen in de hoek van de groenvoorziening te plaatsen, zodat vóór 

de stalling voldoende ruimte overblijft voor manoeuvreren van fietsen en voor voetgangers. Daarnaast wordt hierdoor de 

groenvoorziening zo min mogelijk onderbroken en liggen de stallingsplaatsen dicht bij de oversteekplaats Pijnboomstraat. 

6. R-Net haltes
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Halte Minahassastraat

Locatie

Voor de halte aan de oostzijde van de Rijksstraatweg is onderzocht of het mogelijk is om de halte naar het zuiden te 

verplaatsen (ten zuiden van de Minahassastraat i.p.v. ten noorden van de Minahassastraat), zodat de bus zich eerder 

aanmeldt voor de verkeerslichten bij de Jan Gijzenkade. Er zijn echter twee praktische bezwaren tegen het verplaatsen 

van de bushalte: 

• Ten zuiden van de Minahassastraat is een deel van het trottoir particulier eigendom. Ten noorden van de 

Minahassastraat is meer openbare ruimte beschikbaar.

• De bushalte biedt nu plaats voor drie standaardbussen. Gezien het grote aantal bussen dat hier stopt, is dat ook 

nodig. Een bushalte ten zuiden van de Minahassastraat is net inpasbaar, maar komt dicht bij de Minahassastraat te 

liggen. Halterende bussen blokkeren dan het uitzicht naar links voor verkeer dat uit Minahassastraat. Hierdoor 

kunnen afdekongevallen1 ontstaan.

Voorzieningen

De huidige abri’s zijn al conform R-net uitstraling en er is dynamische halte-informatie aanwezig. Wel dient de halte nog 

opgehoogd te worden (+18cm) en zijn de fietsenstallingen niet conform de eisen. Op basis van het aantal fietsen dat in de 

huidige situatie gesignaleerd wordt bij de halte stellen wij voor om zes eenheden van acht stallingsplaatsen te realiseren 

(in totaal 48 stallingsplaatsen). De fietsenstallingen worden uitgevoerd zonder overkapping, zodat de fietsenstalling het 

zicht in de stedelijke omgeving niet beperkt. 

Bij voorkeur worden de stallingsplaatsen verdeeld over de twee halten aan weerszijden van de Rijksstraatweg. Omdat er 

aan de oostzijde van de Rijksstraatweg echter meer ruimte beschikbaar is, zijn de stallingen aan deze zijde geprojecteerd. 

Er is voor gekozen om aan weerszijden van de abri elk 24 stallingsplaatsen te realiseren, op 7 à 7,5 m van de abri, zodat in 

de ruimte daartussen nog ruimte is voor een bankje en afvalbakken (conform standaard perronindeling R-nethaltes).

------------
1 Men spreekt van een afdekongeval, indien het zicht door een ander –naast, op of over het kruispunt opgesteld- rijdend 

voertuig, voor het doorgaande verkeer ontnomen wordt en men het tegemoetkomend, kruisend of overig afslaand 

verkeer onvoldoende of te laat ziet.
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Halte Delftplein

Locatie

De locatie van de halten op het Delftplein blijft ongewijzigd. De halten staan reeds op de goede locatie.

Voorzieningen

De huidige abri’s zijn al conform R-net uitstraling en er is dynamische halte-informatie aanwezig. Wel dient de halte nog 

opgehoogd te worden (+18cm) en zijn de fietsenstallingen niet conform de eisen. Op basis van het aantal fietsen dat in de 

huidige situatie gesignaleerd wordt bij de halte, stellen wij voor om acht eenheden van acht stallingsplaatsen te realiseren 

(in totaal 64 stallingsplaatsen). De fietsenstallingen worden uitgevoerd met overkapping.  
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Bijlage 1: Motie vreemd –

Veilige Kruisingen HOV-Noord
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Hieronder staat een chronologisch overzicht van de activiteiten die in het kader van de participatie hebben plaatsgevonden (Voor de verslagen van de sessies zie:  www.haarlem.nl/ontwerp-hoogwaardig-

openbaar-vervoer-hov/). Daarnaast is ook met meerdere particulieren en organisaties via de mail gecommuniceerd over het project en zijn vragen over het project beantwoord. 

2e helft april 2015 Startgesprekken met ROVER, Fietsersbond, Connexxion, WBO

22 april Eerste projectteamoverleg (met provincie Noord-Holland en gemeente Haarlem)

Inventariseren knelpunten en wensen

18 mei 2015 1e ateliersessie met ROVER, Fietsersbond, Connexxion, WBO, provincie Noord-Holland en gemeente Haarlem (middag)

2 juni 2015 Inloopbijeenkomst in Huis te Zaanen (avond)

2 juni 2015 Raadsbrief over stand van zaken HOV-Noord

Bespreken oplossingsrichtingen

9 juni 2015 2e ateliersessie (bustour langs tracé) met ROVER, Fietsersbond, Connexxion, WBO, provincie Noord-Holland en gemeente Haarlem (middag)

9 juni 2015 Inloopbijeenkomst in de Dr. H. Bavinckschool (avond)

Presenteren en becommentariëren oplossingen

1 juli 2015 3e ateliersessie met ROVER, Fietsersbond, Connexxion, WBO, provincie Noord-Holland en gemeente Haarlem (middag)

1 juli 2015 Inloopbijeenkomst in ontmoetingscentrum De Schakel

7 juli 2015 Presentatie voor wijkraad Dietsveld/Vogelbuurt (avond)

8 juli 2015 Bericht aan raadsleden over voortgang HOV-Noord

14 juli 2015 Bereikbaarheidsoverleg met de brandweer, politie, Connexxion en gemeente Haarlem

25 augustus 2015 Presenteren concept Voorlopig Ontwerp bij de Adviescommissie Ruimtelijke Kwaliteit (ARK) 

24 september 2015 Werkbezoek raadscommissie Beheer

29 september 2015 Presentatie tijdens bijeenkomst WBO

28 oktober 2015 Overleg kabels- en leidingenbeheerders

11 november Presentatie en gesprek met Fietsersbond over hun opmerkingen en suggesties bij de ontwerpen

11 november Presentatie en bespreking verkeersveiligheidsaudit en conflictobservatie aan het WBO

16 december Bespreken ontwerp met brandweer en politie 

7 maart 2016 Bespreking inspraak reactie Fietsersbond met de Fietsersbond en gemeente

7 maart 2016 Technische sessie met leden van de commissie Beheer van de gemeente

10 maart 2016 Bespreken inspraakreacties en effecten voor het ontwerp met betrokkenen: WBO, ROVER, Fietsersbond, Connexxion, politie, brandweer, provincie Noord-Holland en gemeente

16 januari 2017 Bespreken Definitief ontwerp met betrokkenen: WBO, ROVER, Fietsersbond, Connexxion, politie, brandweer, provincie Noord-Holland en gemeente

16 januari 2017 Technische sessie met leden van de commissie Beheer van de gemeente (avond)

Bijlage 2: Overzicht participatieproces
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In het participatieproces is een groot aantal suggesties ingebracht. Een groot deel van deze suggesties 

is meegenomen in het project HOV-Noord. Een deel valt echter buiten de scope van het project. 

Voorstel is om deze suggesties in een ander kader op te pakken. Het betreft de volgende suggesties:

• Algemeen

‒ Creëer bredere fietspaden.

‒ Slechte staat van onderhoud van de fietspaden.

‒ Dat bomen in de Rijksstraatweg met hun wortels worden geïsoleerd zodat zij de 

Rijbaan/Fietspad niet beschadigen.

‒ Alternatieve fietsroute Santpoort – Haarlem ( N208, Hoofdstraat, Jan Gijzenkade en 

Zwarte pad).

‒ Borgen/vergroten veiligheid door handhaving op snelheid en roodlicht negatie.

‒ Borgen/vergroten leefbaarheid door eisen te stellen aan het in te zetten materieel. 

Stillere en schonere bussen.

‒ Borgen vergroten leefbaarheid door geluid reducerende maatregelen (stil asfalt).

‒ Bus 2 moet blijven rijden.

‒ Nood- en hulpdiensten uitrusten met KAR, zodat deze prioriteit krijgen bij de VRI’s.

‒ Herinrichting Paul Krugerstraat, zodat deze functie krijgt van fietsroute (auto te gast?).

• Kennemerplein

‒ Herinrichten Kennemerplein. Minder kruisingen bus- en fietsverkeer.

‒ Onveilige/onoverzichtelijke situatie voor fietsers bij het Frans Halsplein.

‒ Fietstelling op de brug  is de breedte van de fietspaden voldoende?

‒ Alternatieve fietsroute heeft zeer slecht wegdek  route via Velserstraat en 

Marnixstraat.

‒ ZN fietsoversteek aan de oostzijde moet blijven. Dit is ook de route naar de 

Partimoniumbuurt/Generaal Cronjéstraat.

• Schoterweg

‒ Betere/strenge handhaving in de Schoterweg (eventueel met wegsleepregeling). Veel 

geparkeerde auto’s op de laad en losplekken. Laden en lossen vindt hierdoor soms plaatst 

op de rijbaan.

‒ Fietsrekken plaatsen op de hoek van de Schoterweg en de Joh. de Breukstraat. Minder 

rommelige situatie en veiliger.

• Julianapark / Floresstraat

‒ Fietsoversteek ter hoogte van de Floresstraat ligt niet op een logische plaats. 

‒ ZN Oostelijk fietspad over uitritconstructie leggen bij de Floresstraat.

‒ Formaliseer de fietsroute vanuit het Soendaplein in de richting van de Generaal 

Cronjéstraat. 

• Ambachtstraat / Minahassastraat

‒ Verkeersregelaar vanuit de gemeente bij spits en start/uitgaan van de school.

• Jan Gijzenkade

‒ Aansluiting fietspad Schoterbos sluit niet goed aan op kruispunt Planetenlaan.

‒ Relatie tussen HOV-Noord Haarlem en toekomstige ringweg Haarlem via de Jan 

Gijzenkade?

• Maasstraat – Eemstraat

‒ Kruispunt bij Eemstraat/Leeuwerikstraat is druk en onoverzichtelijk. Gevaarlijke oversteek 

voor fietsers en voetgangers.

• Generaal Spoorlaan – Tesselschadeplein (Marsmanplein)

‒ 3e halte bij Marsmanplein.

• Delftplein

‒ Gevaarlijke oversteek bij afrit Randweg West.

‒ Fietsers uit Velserbroek moeten 2x de drukke weg oversteken. Nieuwe fietspad creëren 

aan de westzijde, zodat fietsers niet over hoeven te steken en aan de westzijde kunnen 

blijven.

‒ Fietsstraat creëren parallel aan de Rijksstraatweg (westzijde).

‒ Aansluiting voor- en natransport. Fietsparkeren.

‒ Andere indeling van de perrons. Het is voor de reiziger nu onduidelijk welke bus als eerste 

vertrek, welke pauze heeft, etc.

‒ Middenberm bij fietsoversteek richting Santpoort verbreden, zodat ook hier in twee keer 

overgestoken kan worden. 

Bijlage 3: Overzicht ingebrachte suggesties buiten de projectscope
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Bijlage 4: Notitie aanpassingen 

n.a.v. sessie Ruimtelijke kwaliteit 

d.d. 25 augustus 2015 
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Bijlage 5: verkeersveiligheidsaudit 
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Bijlage 6: Conflictobservatie 
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Bijlage 7: CROW-publicatie 226
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Bijlage 8: Afwegingen Largas-
oplossing Jan Gijzenkade
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Bijlage 9: Analyse kruispunt 
Zaanenlaan



77



HOV Hoogwaardig Openbaar Vervoer

CROW nationaal kennisplatform voor infrastructuur, verkeer, vervoer en openbare ruimte

cyclustijd De tijd waarbinnen alle richtingen ten minste één keer groen krijgen (bij een kruispunt met verkeerslichten)

VRI verkeersregelinstallatie (verkeerslichtenregeling)

GVOP Geregelde VoetgangersOversteekPlaats

Halteringstijd Tijd dat de bus stil staat bij de halte om passagiers in- en uit te laten stappen.

50 percentiel Het k-de percentiel is dan een getal dat de k% kleinere data van de (100−k)% grotere scheidt. Het 50ste percentiel is het midden van een verdeling of gegevensverzameling.

85-percentiel Het k-de percentiel is dan een getal dat de k% kleinere data van de (100−k)% grotere scheidt. Het 85e percentiel is bijvoorbeeld een getal zodanig dat 85% van de data kleiner is 

of eraan gelijk en 15% groter of eraan gelijk.

“Rode loper” Belangrijke en doorlopende fietsroutes in Haarlem. 

Ontruimingstijd De ontruimingstijd is de tijd die nodig is om een kruispunt met een verkeersregelinstallatie vrij te maken nadat een zekere signaalgroep de roodfase is ingegaan. Deze "pauze" 

wordt ingebouwd in verband met de veiligheid van de verkeersdeelnemers. Op deze manier wordt voorkomen dat een optrekkende verkeersdeelnemer in conflict komt met 

een verkeersdeelnemer die vlak voor de roodfase (dus in de geelfase) het kruispunt oprijdt. Een dergelijk conflict kan tot ongevallen leiden.

OFOS Opgeblazen FietsOpstelStrook

LARGAS Langzaam Rijden Gaat Sneller. Een weginrichtingsconcept om wegen dusdanig in te richten dat bestuurders weliswaar niet hard rijden, maar zich toch sneller verplaatsen. Dit 

zou bereikt moeten worden door een zo gelijkmatig mogelijke doorstroming te bewerkstelligen, waarin enerzijds zo min mogelijk hoeft te worden gestopt (bijvoorbeeld voor 

een verkeerslicht) maar anderzijds geen hoge snelheden bereikt worden (bijvoorbeeld door smallere rijbanen).

Afdekongeval Men spreekt van een afdekongeval, indien het zicht door een ander –naast, op of over het kruispunt opgesteld- rijdend voertuig, voor het doorgaande verkeer ontnomen wordt 

en men het tegemoetkomend, kruisend of overig afslaand verkeer onvoldoende of te laat ziet.

Bijlage 10: Begrippenlijst
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Website
Algemene informatie over het project en het doorlopen proces kunt u vinden op de website van de 
gemeente Haarlem (www.haarlem.nl/stadsdeel-noord/) onder het project “ontwerp hoogwaardig openbaar 
vervoer (HOV)”. 

Contact
Dit document is opgesteld door APPM en Goudappel Coffeng namens de gemeente Haarlem. Voor uw 
vragen kunt u via de mail of telefonisch contact opnemen met Rik Panman van APPM.
Telefoonnummer: 023 – 5621630
E-mail: panman@appm.nl

Website en contact
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